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Sehr geehrte Leserinnen, sehr geehrte Leser

Andreas Maatz

Dervorliegende Nahverkehrsplan gibt die Leitlinien fir die
Beférderung von Menschen im Kreis Offenbach mit den
Bussen und Bahnen fir die Jahre 2016 bis 2020 vor - und
sicher auch Uber das heutige Jahrzehnt hinaus.

Er hat eine rechtliche Verbindlichkeit, und doch muss ein
Nahverkehrsplan auch ,leben’ kénnen und gelebt werden.
Geplante und unvorhergesehene Verdanderungen in den
kommenden Jahren werden zwangslaufig zu zwischen-
zeitlichen Anpassungen und Fortschreibungen fiihren.

In dem Prozess zur Erarbeitung dieses neuen
Entwicklungsplans wurden die bisherigen ,Spielregeln’ im
OPNV des Kreises Offenbach grundsatzlich hinterfragt

und dabei ein hohes MaB an Transparenz hergestellt.

Die ,Philosophie’ und die Qualitat von Beférderung im
Linienverkehr wird in ihren Grundsatzen erértert und
kontrovers diskutiert, der vorgesehene ,Paradigmen-
wechsel’ in der Angebotsplanung oder auch im Hinblick
auf die zukinftige Finanzierung und Organisation wird
von den Beteiligten héchst unterschiedlich bewertet.

Im Ergebnis ist es ein leidenschaftlicher Prozess mit einem

anspruchsvollen Auftrag an die Aufgabentrager-

organisation und ihre Gesellschafter.
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Die kvgOF und ihre Vorsitzende im Aufsichtsrat, Frau Erste
Kreisbeigeordnete Claudia Jager bedanken sich deshalb
bei allen Beteiligten und insbesondere bei allen
Mitgliedern im Aufsichtsrat der kvgOF, die sich Uber zwei
Jahre mit hoher Intensitat, viel Engagement und
bemerkenswerter Offenheit diesem Prozess gewidmet

haben.

Der Kreistag hat letztlich am 9. Dezember 2015 sein Votum
fir den Nahverkehrsplan 2016 ff. gegeben. Er hat die
kvgOF aufgefordert, den Nahverkehrsplan 2016 ff. insbe-
sondere im Hinblick auf eine Neuordnung der finanziellen
Lastenverteilung, der Kldrung der kiinftigen Organisation
und Finanzierung des Schiilerverkehrs, der sachgerechte
Zuordnung von Zustandigkeiten auf die kvgOF einerseits
und die lokalen Stadtbusbetreiber andererseits sowie
einen praxistauglichen Terminplan fir die Umsetzung der
im NVP enthaltenen Vorschldage zu Uberarbeiten.

Mit diesem Auftrag wurde im Frihjahr 2016 begonnen
und er wird — sofern der Aufsichtsrat den grundlegenden
Empfehlungen zustimmt — im Jahr 2017 konkretisiert und
ggf. schrittweise bis Ende 2018 zur Umsetzung gebracht.

Dietzenbach, im Dezember 2016

(\)w\ oheea § \"\mo»’(?:

Andreas Maatz
Geschaftsfihrer der kvgOF
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1. Anlass und Vorgehensweise

1.1 Einflihrung

Der Nahverkehrsplan far den Kreis Offenbach
(NVP 2016 ff.) wird durch die Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH (kvgOF) erstellt. Der Kreis Offenbach ist
per Gesetz der «Aufgabentréger» fir den Offentlichen
Personennahverkehr im Kreisgebiet, die kvgOF ist die
«Aufgabentragerorganisation» des Kreises Offenbach und
nimmt diese Aufgabe fur den Kreis wahr.

Der Beschluss zur Aufstellung eines neuen Nahverkehrs-
plans 2016ff durch den Aufsichtsrat der kvgOF erfolgte am
5. Dezember 2013. Der Nahverkehrsplan (NVP) ist das
zentrale Instrument zur Steuerung der weiteren
Entwicklung des 6ffentlichen Regional- und Nahverkehrs
im Kreis Offenbach. Mit ihm werden wichtige Weichen-
stellungen und  Schwerpunktsetzungen  fir die
Entwicklung des 6ffentlichen Verkehrsangebots sowie der
dazugehorigen Dienstleistungen in den Jahren 2016 bis

2020 — und dariber hinaus — vorgenommen.

Damit werden sowohl dem Planungshorizont langfristiger
Vorhaben und MaBnahmen als auch den Veranderungen
gesetzlicher Grundlagen oder demographischer Entwick-
lungen entsprechend Rechnung getragen.

Warum ein neuer Nahverkehrsplan

Mit der Einfihrung zweier neuer S-Bahn-Linien S 1 und S 2
zum Jahreswechsel 2003/2004 wurde das gesamte
Busnetz im Kreisgebiet auf diese neue Situation hin
Uberplant. Im Nahverkehrsplan 2003 - 2007 der kvgOF
waren die entsprechenden Grundlagen fiir diese Planung
gelegt worden.

Das heutige Gesamtangebot im OPNV ist insbesondere
durch die hervorragende ErschlieBung des gesamten
Kreisgebiets im Schienenverkehr gepragt. Ein wesentlicher
Schwerpunkt des heutigen Betriebs liegt auf dem
mdglichst reibungslosen Ubergang von den Bussen auf die
S-Bahnen bzw. die beiden Regionalbahnen.

Das Busnetz ist organisch gewachsen und hat sich in seinen
Grundzligen bislang weitgehend etabliert; zwischen-
zeitlich wurden anlassbezogen kleinere Anpassungen
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vorgenommen (vgl. Nahverkehrsplan 2011 — 2015). Den-
noch ist die Nutzung der Linienbusse — mit Ausnahme der
morgendlichen Hauptverkehrszeit auf einigen Linien mit
hohem Schileraufkommen - in vielen Fallen eher gering.

Zudem haben sich in den letzten zehn Jahren wesentliche
Rahmenbedingungen und Herausforderungen fur den
Offentlichen Personenverkehr insgesamt veréndert — auch
im Kreis Offenbach. Hierzu zdhlen die Situation der
offentlichen Haushalte, auch auf Landes- und Bundes-
ebene, sowie verdnderte rechtliche und planerische
Rahmenvorgaben.

Deshalb hat die kvgOF entschieden, sich mit Auslaufen des
aktuellen NVP einer grundlegenden und systematischen
Uberpriifung des heutigen Angebots zu unterziehen.

Dazu werden klare Leitbilder und Ziele in dem neuen NVP
2016 ff. genannt, um die Angebote fiir die Kunden, die
Finanzierung von Bussen und Bahnen sowie die
organisatorischen Rahmenbedingungen «zukunftsfahig»
zu machen. Die Bestandsaufnahme wesentlicher Faktoren
und die anschlieBende Bewertung des Bestandes dienen
der Analyse des Ist-Zustands, und klar definierte Standards
beschreiben den Soll-Zustand. Darauf aufbauend werden

weiterfihrende MaBnahmen beschrieben.

| perioerim (RRTVILY
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Qualitat verbessern

Die kvgOF stellt die Bedurfnisse der heutigen, aber auch
der potenziellen Kunden starker als bisher in den Mit-
telpunkt. Die Planung und die Wirklichkeit vor Ort missen
die Qualitat der
Leistungen muss «Wahlkunden» Gberzeugen und langer-

weitgehend deckungsgleich sein,

fristig binden koénnen.

Die Qualitat der Leistungen auf den Bussen wird vom
Kunden zunehmend kritischer wahrgenommen. Die an-
fangs positiven Effekte des Hessischen Weges («Kosten-
senkung durch Wettbewerb und Ausschreibung») zeigen
mittlerweile ihre problematischen Seiten: Wahrend die
Qualitat durch den Kostendruck erkennbar leidet, werden
die Aufwendungen fir die Linienverkehre in den
kommenden Jahren gleichwohl wahrnehmbar steigen.

Bei der Verbesserung der Qualitat fir den Kunden sind
insbesondere zu berlicksichtigen:

e das zuklinftige Beférderungsangebot in Qualitat
und Quantitat

e die erforderliche Infrastruktur
e die technische und betriebliche Organisation
e die Servicequalitdt und die Kundenansprache

e die Reaktionsfahigkeit auf sich verdndernde und
neue Kundenwtinsche

Angebot muss finanzierbar sein

Die «Bezahlbarkeit» des Offentlichen Verkehrsangebots
steht in den letzten Jahren zunehmend im Fokus der
politischen Entscheidungen zum Leistungsangebot. Die
unklare Situation der Bundes- und Landesfinanzierung far
den OPNV insgesamt ab dem Jahr 2019 und die gleich-
zeitig greifende Schuldenbremse sind zwingend zu
bertcksichtigen.

Der vorliegende NVP 2016 ff. soll deshalb unter den

Pramissen einer wirtschaftlichen und qualitativen
Optimierung gleichermafBen erarbeitet werden. Folgende
Fragestellungen bilden die Grundlage dieser Uber-

arbeitung:
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e Istdas Angebot des OPNV in der heutigen
Auslegung eigentlich sinnvoll — bieten wir das
«Richtige» an?

e Istdas Angebot des OPNV im heutigen Umfang
wirklich zweckmaBig — bieten wir «genligend» —
oder «zu viel» —an?

e Istdie Produktion des OPNV so wirtschaftlich wie
moglich — ginge es nicht auch glinstiger?

¢ Sind die Kundenpotenziale im OPNV heute bereits
ausgeschopft —kdnnen wir den Ertrag durch mehr
Fahrgeldeinnahmen steigern?

Organisation anpassen

Die Menschen im Kreis Offenbach sind auch zukunftig auf

ein attraktives und bezahlbares System offentlich
nutzbarer Verkehrsmittel angewiesen. Hier ist in den
kommenden Jahren ein hohes Mal3 an Optimierung, Ko-
ordinierung und Kreativitat gefordert, um den o&ffent-
lichen Nahverkehr mit den begrenzten finanziellen
Mitteln zu bewaltigen und dabei ein hohes MafB3 an Mobili-

tat fur alle Bevolkerungsgruppen zu garantieren.

Darum mussen die erforderlichen Aufgaben kinftig
gestraffter und effizienter wahrgenommen werden. Diese
Tatsache wird auch Einfluss auf die Organisation des OPNV
im Kreis Offenbach haben. Alternative Moglichkeiten, die
der Gesetzgeber zuladsst (Direktvergaben, Aus-
schreibungen von lokalen Verkehren in Linienblindeln
u.a.) sollen als mogliche Alternativen zur Kostensenkung

und Qualitatssteigerung gepruft werden.

Die organisatorischen Veranderungen sind kein originarer
Gegenstand des Nahverkehrsplans, gleichwohl werden
zum Ende des Berichts einige Hinweise und Prifauftrage
dargestellt.

oo SESVI Y
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1.2 Leitbild und Ziele

Der Kreis Offenbach mit seinen Kommunen sowie der
Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) sind die wesentlichen
Impulsgeber, die bei der Erstellung von Leitlinien zum
Offentlichen Personennahverkehr des Kreises Offenbach
fur die kommenden Jahre zu bericksichtigen sind.

Leitbild Mobilitat fir den Kreis Offenbach

Die gesellschaftlichen Entwicklungen der vergangenen
Jahre und die immer knapper werdenden &ffentlichen
Kassen verlangen zunehmend kreative Antworten der
offentlichen Hand in vielen Bereichen. Eine zentrale
Bedeutung kommt dabei dem Thema Mobilitat mit allen
seinen Facetten zu. Gerade hier gilt es, vorhandene
Strukturen zu Uberdenken und dort, wo erforderlich, neue
Wege zu gehen.

Das Thema Mobilitdt besitzt in einer dicht besiedelten
Region, wie dem Ballungsraum Rhein-Main, grof3e
Bedeutung, sowohl fur den privaten Bedarf als auch fur die
wirtschaftliche Nutzung. Die Lagegunst und die damit
verbundene Erreichbarkeit stellen fir die wirtschaftliche
Entwicklung des Kreises Offenbach einen wesentlichen
Standortfaktor dar.

Ob jung, ob alt: Mittlerweile haben

Bevolkerungsgruppen in ihrem Mobilitatsverhalten véllig

ganze

andere Verhaltensmuster entwickelt, als das noch vor
einigen Jahren der Fall war. Zudem andern sich gesetzliche
Rahmenbedingungen wie Schadstoff- und Schallschutz-
bestimmungen und es gilt, die vorhandene Infrastruktur
zu erhalten.

Hierzu bietet ein mit allen Beteiligten entwickeltes und
abgestimmtes Leitbild eine gute Grundlage, um als
verbindlicher Handlungsrahmen langfristig die Mobilitat
im Kreis Offenbach zu sichern. Der Kreis Offenbach hat
deshalb gemeinsam mit der Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH (kvgOF), der Gesellschaft fur Integriertes
Verkehrs- und Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt
RheinMain mbH (ivm) und der Hochschule Darmstadt
(h_da) einen solchen Handlungsprozess angestoBen
(www.leitbildmobilitaet.de).

Seite 10 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Der NVP 2016 ff. und das Leitbild Mobilitat

Der OPNV ist ein wesentlicher Baustein in diesem Leitbild,
und die Kreisverkehrsgesellschaft ein maBgeblicher
Partner in diesem Prozess, der seinen vorlaufigen
Abschluss der ersten Phase im Sommer 2015 finden wird.
Die Fortfihrung dieses erfolgreichen Vorhabens wird
jedoch angestrebt.

Der Nahverkehrsplan 2016ff ist somit eine «Werkstatt»
innerhalb des Leitbild-Prozesses. Die Zusammenhange zur
Nahmobilitdét und zur multi- oder intermodalen
Beforderung der Bevélkerung werden in dem «Leitbild
Mobilitat» ausfihrlich behandelt. Das Leitbild gibt
Impulse fur den NVP 2016 ff. — gleichzeitig gibt der
NVP 2016 ff. wichtige Anforderungen fir eine qualitativ
und wirtschaftlich angemessene Mobilitatskette in den

Leitbild-Prozess ein.

Die strategischen Ziele des Kreises Offenbach fir die Jahre
2014 ff wurden in dem «Leitbild Mobilitat» dargestellt und
in einen Zusammenhang mit der Mobilitat gesetzt.

Strategische Ziele des Kreises Offenbach

e  Zukunftsfahigkeit ausbauen und dauerhaft erhalten

e  Erhalt und Verbesserung der Lebensqualitat

e Lebensbedingungen und Zugang zu Angeboten
Uberall im Kreis Offenbach gleichwertig

e Maxime der Wirtschaftlichkeit (Haushaltssicherung)

«Leitbild Mobilitat»

strategischen Ziele des Kreises Offenbach in Zielfelder fur
das Leitbild Mobilitdt im Kreis Offenbach tGberfuhrt:

In dem Prozess wurden die

Ziele im «Leitbild Mobilitat»

Zielfelder fiur das Leitbild Mobilitat der Zukunft im Kreis

Offenbach wurden in einem Vortrag von Prof. Dr.-Ing.

Jirgen Follmann auf dem 2. Mobilitdtsforum zum

“Leitbild Mobilitat” am 26. Mai 2014 vorgestellt.

e  Gesellschaftliche Teilhabe aller Menschen
ermoglichen

e Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer/innen
starken

| perioerim (RRTVILY
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e Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch & Umwelt
nachhaltig und spirbar reduzieren

e Verkehrssicherheit und soziale Sicherheit bei der
Nutzung erhéhen

e Angebote im Umweltverbund und Verknipfung der
Verkehrssysteme verbessern

e Wirtschaftsstandort starken

e Neuorientierung von Aufgaben und Organisations-
strukturen

In diesem Sinne soll bis Ende 2015 ein Nahverkehrsplan
2016ff als
«Masterplan Mobilitat» zur Optimierung der angebots-

anpassungs- und fortschreibungsfahiger
maBigen, organisatorischen und wirtschaftlichen Zukunft
der offentlichen Beforderung im Kreis Offenbach ausge-
arbeitet und verabschiedet sein.

Generelle Ziele des RMV

Fir die Verbundgesellschaft sind die GroBprojekte im
Schienenverkehr, die Entwicklung des regionalen Bus-
verkehrs, die bessere Verzahnung der lokalen und
Bahnhofe,
Stationen und Haltestellen sowie die Herausforderungen

regionalen Angebote, der Ausbau der

durch das veranderte Freizeit- und Mobilitatsverhalten der
Menschen im RMV-Gebiet von zentraler Bedeutung fur die
Weiterentwicklung des Angebots im regionalen OPNV.

Nachfolgend werden einige strategische Ziele des RMV
aus dem aktuellen Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP)
aufgefihrt, die in einem direkten Zusammenhang mit
der kvgOF und ihrem Nahverkehrsplan stehen:
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Strategische Ziele des RMV zum Regionalen
Nahverkehrsplan (Auszug)

e  Starkere Integration regionaler und lokaler
Verkehre und Vernetzung der Verkehrstrager

e  Partnerschaftliche und vertrauensvolle Zusammen-
arbeit von Lokalen Nahverkehrsorganisationen
(LNO) und RMV

¢ Wandlung vom Aufgabentrégerverbund zu einem
Mobilitatsverbund durch Integration von intermo-
dalen Angeboten

e Sicherung der Mobilitdt zum Erhalt und zur Weiter-
entwicklung der Wirtschaftskraft und
Lebensqualitadt in Hessen

e Nachhaltigkeit voranbringen: die 6kologische Nach-
haltigkeit, die 6konomische Nachhaltigkeit und die
soziale Nachhaltigkeit
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1.3 Vorgehensweise

Dem vorliegenden Bericht zum Nahverkehrsplan 2016ff
ging ein intensiver Prozess der Vorabstimmung voraus, der
bereits im August 2013 mit einem Workshop der kvgOF
und den sechs lokalen Partnern (Stadtbusse) seinen
Anfang nahm. Als Ergebnis eines ersten Workshops
wurden beispielsweise Herausforderungen fiir die Zukunft
identifiziert, die in der Abbildung dargestellt sind.

Zu den potenziellen Anpassungsbereichen wurden im
Workshop zahlreiche Fragen aufgeworfen, die einer
verbindlichen Klarung und Festlegung beddrfen.

Aktuelle Impulse fiir OPNV-Diskussion im Kreis OF

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Im Hinblick auf die angebotsmaBigen, finanziellen und
organisatorischen Defizite im OPNV wurden von den Dis-
kutanten zahlreiche Vorschldage zur vertiefenden
Betrachtung angeregt, die im Rahmen der Vorbereitung
und der Erstellung des neuen NVP 2016 ff. zwingend

behandelt werden sollen.

Deshalb wurden und werden zu allen o.g. Themen
begleitende Workshops und Expertisen in Ergdnzung zur
Erstellung des NVP 2016 ff. durchgefiihrt, die zeitlich auch
Uber den vorgesehenen Beschluss des NVP 2016 ff. hinaus
erfolgen werden.

Bereiche fiir Anpassung

5 1 Angebot
Lokalisieru
e X
Anpassungs- OPNV-Defizit
Negative bedarf fr |
o’%?:::r:lo" Entwicklung OPNV im
OPNV-Defizit 2 ; _—
Sffentliche Kreis OF Organisation
Finanzierung
angespannt .
3 Relevante Quer- Refman-
schnittsthemen zierung

 Lokalisierung
+ Kommunikation

Abbildung 1: Herausforderung fir die Zukunft des OPNV im Kreis Offenbach [aus Workshop am: 27. August 2013]

Hoher Abstimmungsgrad im Vorfeld

Mit Vorlage des Berichts im Marz/April 2015 far das
Offentliche Beteiligungsverfahren ist bereits eine hohe
Anzahl von Abstimmungs- und Vorstellungsrunden im
politischen und im fachlichen Kontext erfolgt. Der
Aufsichtsrat der kvgOF hat sich in mehreren Sitzungen
hauptsachlich mit dem Planungsstand des NVP 2016 ff.
befasst, die Geschaftsfihrung des RMV ist im Oktober
2014 und den

Planungsstand informiert worden.

umfassend Uber das Verfahren

Der Prozess zur Erstellung des Nahverkehrsplans wurde
von mehreren Gremien begleitet:
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e Beirat von Experten mit langjahriger Erfahrung in
Planung, Betrieb und Organisation

e Lenkungskreis mit den Institutionen, die im Rahmen
des formellen Verfahrens fachlich einzubinden sind

e Regionalkonferenzen mit lokalen Experten aus der
Verwaltung zur Erérterung der geplanten Details
vor Ort sowie fiir Rickmeldungen mit lokalem
Bezug

e  Offentliches Mobilitadtsforum im Rahmen des
«Leitbild Mobilitat fur den Kreis Offenbach» mit
Politik, Verwaltung, Blrgern und Reprasentanten
des «Offentlichen Lebens» im Kreisgebiet
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Themen und Raum als Gliederung

Das System OPNV weist eine Vielzahl einzelner Elemente
und Merkmale auf, die erst im abgestimmten Zusam-
menspiel ein attraktives, wirtschaftliches und umwelt-
freundliches 6ffentliches Verkehrsangebot ergeben. Im
NVP 2016 ff. wird — thematisch gegliedert — auf diese
Elemente und Merkmale einzeln eingegangen. Damit
verfolgt der vorliegende NVP 2016 ff. einen integrierten
Ansatz der OPNV-Gestaltung, der zudem die unterschied-
lichen Interessenslagen der Leser und Nutzer des
NVP 2016 ff. entsprechend berlcksichtigt.

Durch die Orientierung an den einzelnen Teilthemen des
OPNV unterscheidet sich dieser NVP in seinem Aufbau von
den zurlckliegenden Nahverkehrsplanen im Kreis
Offenbach sowie den herkébmmlichen Strukturen, wie sie
im Hessischen OPNV-Gesetz beschrieben sind. Gleichwohl
sind alle inhaltlichen Anforderungen an einen «klassi-
NVP»

Anforderungen erfullt.

schen berlcksichtigt sowie die gesetzlichen

Mit Blick auf den aktuell gultigen Nahverkehrsplan flir den
Kreis Offenbach (NVP 2011 - 2015) ist die Umsetzung
einiger Vorgaben und MaBnahmen noch gar nicht oder
nur marginal erfolgt. Deshalb wird im nachfolgenden
Kapitel zunachst eine Ubersicht dieser MaBnahmen
gegeben, verbunden mit einer Erlduterung zur tatsdch-
lichen Umsetzung. AnschlieBend wird der «OPNV-Markt»
als solcher betrachtet: Die heutige Nachfrage wird ana-
lysiert und die zuklnftigen Potenziale herausgearbeitet.

Bestand
zielgerichtet geprift (Ist-Zustand). Dabei werden Defizite

Das Leistungsangebot wird in seinem
im Liniennetz und im konkreten Betrieb sowie daraus
resultierende Potenziale aufgezeigt (Ist-Soll-Vergleich).

AnschlieBend werden die allgemeinen Zielsetzungen und
Grundsatze fir die Erarbeitung - und flar etwaige
zukinftige Anpassungen — des Nahverkehrsangebots und
der begleitenden MaBnahmen vorgestellt. Darauf
aufbauend zeigt der NVP 2016 ff. die verbindlichen
Anforderungen und Standards an das zukiinftige Nahver-
kehrsangebot sowie das konkrete MaBnahmenkonzept
zur Umsetzung der genannten Aspekte auf (Soll-Zustand).
Das zuklnftige Leistungsangebot bei Bussen & Bahnen ist
naturgemaf von zentralem Interesse fiir die Kommunen.
In dem vorliegenden Nahverkehrsplan nimmt die
Angebotsplanung einen gesonderten Stellenwert ein —
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sowohl bei den Anforderungen und Standards als auch
beim MaBBnahmenkonzept.

Deshalb wird die Angebotsplanung zu diesen beiden
Themen jeweils gesondert von den Ubrigen Themen in
einem separaten Kapitel behandelt, das wiederum in
mehrere Teilrdume untergliedert ist. Diese raumliche
Gliederung ermdoglicht eine zielgerichtete Auswahl der
Kommunen fir «ihren» Interessenbereich und ist somit
«lesefreundlich».

Den Abschluss bilden ein Konzept zur zukinftigen
LinienbUndelung, eine erste Betrachtung der Wirtschaft-
lichkeit sowie ein Finanzierungs- und ein Organisations-
konzept.

Genauigkeit und Verbindlichkeit des NVP 2016 ff.

Aufgrund der vollstindigen planerischen Uberarbeitung
des Angebotsnetzes im Linienbusverkehr und der intensiv
diskutierten Festlegung kreisweit gultiger Standards ist in
einigen Teilen des Berichts eine hohe Detailtiefe
enthalten. Diese gewahlte Detailtiefe hat sich haufig aus
dem laufenden Abstimmungsprozess der Zwischen-
ergebnisse im Aufsichtsrat, in Regionalkonferenzen und in
kommunalen Runden ergeben und dient auch dem
besseren — weil konkret fassbaren — Verstandnis fir die
politischen Entscheidungstrdger und die beteiligten
Institutionen und Burger.

Gleichwohl ist der NVP 2016 ff. als Rahmenplan, als
«Richtschnur» oder «Leitlinie» zu verstehen. Das bedeutet,
dass von den im NVP festgelegten, kreisweit einheitlich
gultigen Standards in begrindeten Ausnahmefallen auch
abgewichen werden kann. Letztendlich stehen alle
Anforderungen und die daraus resultierenden MafB-
nahmen unter einem Finanzierungsvorbehalt, sowohl
kreisseitig als auch bei den Kommunen.
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1.4 Regionaler Nahverkehrsplan des RMV

Der RMV hat in seinem Regionalen Nahverkehrsplan 2011
-2019 (RNVP) als sein wesentliches Ziel definiert, den
OPNV in angemessener Qualitdt zu sichern. Bei der Aus-
arbeitung der Planinhalte im RNVP haben die folgenden
Ubergeordneten Zielstellungen als Orientierungshilfe
gedient, die auch fir die Ausarbeitung des NVP 2016 ff. im
Kreis Offenbach maBgeblich sein werden. Die Ziel-
stellungen zur Qualitatssicherung im RMV sind:

Inter- und Multimodalitat verbessern

Ein modernes Verkehrssystem erfordert intermodale
Verkniipfungen und Mobilitdtsangebote tiber den OPNV
hinaus sowie die optimalen aktuellen Informations-
angebote daruber.

Kunden in den Mittelpunkt stellen

Zu den marktorientierten Bedurfnissen der Kunden
gehdren eine gute Erreichbarkeit der Siedlungsrdume,
eine angemessene Fahrtenzahl Gber einen langen
Bedienungszeitraum sowie eine gute Verknupfung von
Fahrtmoglichkeiten durch sichere Umsteigemdglich-
keiten. Eine weitere Verbesserung ist auch bei den Themen
«Sauberkeit», «Plnktlichkeit» und «Sicherheit» erforder-

lich.

Finanzierung sichern

In Anbetracht der schwierigen Haushaltslage bei Bund,
Land und Kommunen stellt die Gewahrleistung einer auch
in Zukunft ausreichenden Mittelbereitstellung flr den
OPNV angesichts der gesetzten Anforderungen eine
grofB3e Herausforderung dar.

Schutz der Umwelt

Der Schutz der Umwelt bleibt ein Gbergeordnetes Ziel.
Dazu zéhlt auch die weitere Verlagerung von Fahrten des
motorisierten Individualverkehrs zum OPNV.

Mobilitat fur alle

Zur Umsetzung dieser Anforderung sind bauliche Anlagen
wie Bahnsteige oder Bahnsteigzugdnge, Verkehrsmittel,
aber auch akustische und visuelle Informationsquellen

und Kommunikationseinrichtungen barrierefrei zu
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gestalten. Dabei wird eine durchgangige Informations-
gebung nach dem «Zwei-Sinne-Prinzip» angestrebt. Zu
bertcksichtigen sind in diesem Zusammenhang auch die
spezifischen Bedurfnisse von Kindern, Jugendlichen,
Frauen und Senioren.

Integrierte Siedlungs- und Verkehrsentwicklung

Die Siedlungsentwicklung soll vor allem entlang der
OPNV-Achsen und bevorzugt im Einzugsbereich vorhan-
dener Bahnhofe und Haltepunkte erfolgen.

In den nachfolgenden Kapiteln des NVP 2016 ff. werden
die konkreten Vorgaben und Empfehlungen des RMV zu
einzelnen Themen mit den Anforderungen und Standards
fir den Kreis Offenbach abgeglichen.
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1.5 Zeitplan fur NVP 2016 ff.

Die gultige Zeitplanung fiir die Erstellung, Erérterung und
Verabschiedung des NVP 2016 ff. sah und sieht folgende
zeitlich relevanten Schritte vor.

f//:\\ kvgOF
Y 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Der Kreistag hat in seiner Sitzung am 9. Dezember 2015
den nachfolgenden Beschluss gefasst und ist damit der
Empfehlung des Aufsichtsrats der kvygOF vom 5. November
2015 gefolgt.

2014 2015 2016
= =) =
Q2 Q3 Q4 Q1 Q2 Q3 Q4 Q1 Q2

Meilensteine im NVP 2016 ff.

Bestandsaufnahme

Mangelanalyse

Anforderungen und Standards
Angebotskonzeption

Erstellung Berichtsentwurf
Offentliches Beteiligungsverfahren
Auswertung der Stellungnahmen
Ggf. Uberarbeitung des Berichts
Beratung in den Kreisgremien
Beschlussfassung in den Kreisgremien
Fertigstellung, Versand des NVP 2016 ff.
Umsetzung von MaBBnahmen

Bearbeitung von Prifauftragen

AuBerhalb des NVP-Verfahrens
Detailliertes Finanzierungskonzept
Lokalisierungsverhandlungen

Detailliertes Organisationskonzept

Abbildung 2: Zeitplan fir den NVP 2016 ff. [Stand: Mérz 2015]
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Kreis Offenbach ((/))

Werner-Hilpert-Strafe 1

63128 Dietzenbach Kreis Offenbach
Auszug aus der Niederschrift
der 31. Sitzung des Gremiums
Kreistag
am Mittwoch, 09.12.2015
Offentiicher Teil:

TOP 17 Lokaler Nahverkehrsplan fiir den Kreis Offenbach 2016 ff.
Vorlage: 1347/2015 Kreisausschuss

Der Beschluss des Kreistages lautet somit wie folgt:

1. Der Kreistag stimmt dem beigefugten Lokalen Nahverkehrsplan fir den Kreis
Offenbach 2016 ff unter Berlicksichtigung der Stellungnahmen und
Abwigungsvorschlage aus der formlichen Anhdrung der Beteiligten und den
daraus resultierenden Empfehlungen gemal der beigefigten Anlagen und des
Beschlusses des Aufsichisrates der kvgOF vom 5. Movember 2015 zu.

Der Kreistag weist insbesondere auf folgenden Abschnitt des Beschlusses des
Aufsichtsrates hin:

Der Nahverkehrsplan 2016 ff soll insbesondere im Hinblick auf ein

a.  Meuwordnung der finanziellen Lastenverteilung

b. Klarung der kinftigen Organisation und Finanzierung des Schilerverkehrs,

c. sachgerechte Zuordnung von Zustindigkeiten auf die kvgOF einerseits und
die lokalen Stadtbusbetreiber (Stadtwerke) andererseits sowie

d. einen praxistauglichen Terminplan fir die Umsetzung der im NVP
enthaltenen VYorschlage

uberarbeitet werden.

2. Die Anregungen sind, soweit sie entsprechend der Beschlussfassung zu 1. zu
bertcksichtigen sind, in den Nahverkehrsplan einzuarbeiten.

Abbildung 3: Beschluss des Kreistags zum NVP 2016 ff. vom 9. Dezember 2015
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Der ambitionierte Zeitplan fiir eine grundlegende Uber-
arbeitung des Liniennetzes und den Ubrigen Begleitmal3-
nahmen wurde eingehalten.

Die kvgOF hat die Auftrage zur Uberarbeitung des
NVP 2016 ff. unter Bericksichtigung der Punkte a — d im
Fruhjahr 2016 begonnen.

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Die ersten Ergebnisse dieses Prozesses wurden fir Ende
2016 erwartet und liegen zeitgerecht vor. Der finale
Beschluss zu den o.g. Punkten wird voraussichtlich im
Jahre 2017 erfolgen und im Rahmen einer erganzenden
Fortschreibung des NVP 2016 ff. entsprechend dokumen-
tiert werden

5. Dezember 2013

April 2014

5. Marz 2015

23. Marz 2015

30.Juni 2015

28.Juli 2015

Bis Ende August 2015

5.November 2015

16. November 2015

9. Dezember 2015

19. April 2016

3. November 2016

1. Dezember 2016

Beschluss der Aufsichtsrats zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans fur die Jahre 2016 ff

Beginn der Erstellung eines Nahverkehrsplans 2016 ff

Auftrag des Aufsichtsrats, den NVP 2016 ff. in das formale Anhérungsverfahren zu geben

Versand des Entwurfs an alle Beteiligten im Verfahren

Ursprungliche Frist zur Abgabe einer schriftlichen Stellungnahme

Finale Frist zur Abgabe einer schriftlichen Stellungnahme (nach Fristverldngerung)

Bearbeitung der Stellungnahme

Sondersitzung des Aufsichtsrats der kvgOF mit Beschlusstext

Behandlung NVP 2016 ff. im Kreisausschuss mit Beschlussempfehlung fur Kreistag

Behandlung NVP 2016 ff. im Kreistag mit Beschluss

Erste Sitzung der Projektgruppe zu den Punkten 1 a - d

Flnfte Sitzung der Projektgruppe mit Beschlussempfehlung fur Aufsichtsrat

Beschluss des Aufsichtsrats zu Detailkonzept auf Basis von neun vereinbarten Eckpunkten

Abbildung 4: Zeitliche Abfolge der Bearbeitungsschritte und Beschlisse
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2. Rahmenbedingungen und Entwicklungen

2.1 Gesetzliche und Planerische Rahmenbedingungen

2.1.1 Allgemeine Hinweise

Die Aufstellung von Nahverkehrsplanen beruht auf § 8
Abs. 3 Personenbeforderungsgesetz und § 14 des Gesetzes
Uber den Offentlichen Personennahverkehr in Hessen
(HOPNVG).

§ 9 Abs. 2 in Verbindung mit § 8 Personenbeférderungs-
gesetz ermoglicht eine linienlbergreifende, gebiindelte
Erteilung von Konzessionen. Gleichzeitig tréagt der
Aufgabentrdger die Verantwortung, dass von ihm
finanzierte Linien zu den geringsten Kosten fiur die
Allgemeinheit bestellt werden. Er hat daflr Sorge zu
durch
sogenannte «Rosinenpickerei» lukrative Linien betreiben

tragen, dass kommerzielle Betreiber nicht
und dem Aufgabentrdger die Bestellung und Finan-
zierung stark zuschussbedirftiger Linien verbleiben.

In Anpassung an den Verkehrsmarkt werden daher
Betriebsleistungen mehrerer Verkehrslinien auch in
diesem Nahverkehrsplan erneut zu wirtschaftlichen
Einheiten zusammengefasst, um als «Linienblndel»
definiert betrieben und erforderlichenfalls in kinftigen
Ausschreibungen beauftragt zu werden.

Die Inhalte des Nahverkehrsplanes (NVP) werden bei der
Erteilung von Liniengenehmigungen (Konzessionen) nach
dem Personenbeférderungsgesetz durch das Regierungs-
prasidium Darmstadt als Genehmigungsbehérde bertck-
sichtigt. Die Zielvorgaben des NVP sind Abwéagungsbelang
bei der Bauleitplanung und Grundlage fir die Vergabe
von Zuschissen durch das Land Hessen.

Der NVP ist die Ubergeordnete verbindliche Basis fir die
Nahverkehrsplanung der kommen-den Jahre im Kreis
Offenbach. In ihm sind der gewilinschte Umfang und die
geforderte Qualitat aller Angebotsbestandteile aus der
Sicht des Aufgabentragers im Sinne einer «ausreichenden
Verkehrsbedienung» verbindlich geregelt.

Daraus leitet sich die vertragliche Leistungsbeziehung
zwischen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen ab,
sofern die Erbringung der Verkehrsleistung durch Aus-
schreibungswettbewerb oder Direktvergabe ermittelt
wird.
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Bei Genehmigungswettbewerben haben die um die
Liniengenehmigungen konkurrierenden Verkehrsunter-
nehmen die Mindestanforderungen bei der Ausgestal-
tung der Antrdge zu berucksichtigen. Mit dem NVP wird
das offentliche Verkehrsinteresse aus der Sicht des
Aufgabentragers festgelegt, das die Genehmigungs-
behérde gemdB § 13 Abs. 2a und 2b Personen-
beférderungsgesetz bei der Bewertung von Genehmi-
gungsantragen berucksichtigen soll.

Mit der Offenlegung im September 2014 wurde der
Verbundweite Nahverkehrsplan fir die Region Frankfurt
Rhein-Main des RMV offiziell gultig. Er bildet die Grund-
lage fur die Planung und Entwicklung des offentlichen
Personennahverkehrs in der Region bis zum Jahr 2019 und
dartber hinaus.

Nach den Vorgaben des Gesetzes tiber den Offentlichen
Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG) sind nach dem
Gegenstromprinzip lokale Nahverkehrspléne aus den
verbundweiten Nahverkehrsplanen zu entwickeln.

2.1.2 Regionalisierungsgesetz (RegG)

Im Gesetz zur Regionalisierung des &ffentlichen Personen-
nahverkehrs (Regionalisierungsgesetz — RegG) vom
27.12.1993 wird in § 1 (1) bestimmt: «Die Sicherstellung
einer ausreichenden Bedienung der Bevdlkerung mit
Verkehrsleistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr
ist eine Aufgabe der Daseinsvorsorge.» Weitere Aus-
fihrungen zur Ausgestaltung dieser Bestimmung finden
sich im Regionalisierungsgesetz nicht.

In § 2 wird OPNV wie folgt definiert: « OPNV ... ist die
allgemein zugangliche Befdérderung von Personen mit
Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die Gberwiegend dazu
bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vor-ort-
oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel
der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle eines
Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder
die gesamte Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt.»
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2.1.3 Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

In der vom Bundestag am 12.10.2012 beschlossenen
Novelle des Personenbefdrderungsgesetzes finden sich
folgende Bestimmungen mit Bezug auf die Erstellung
eines lokalen Nahverkehrsplans:

§ 8 Forderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich der
Verkehrsinteressen im 6ffentlichen Personennahverkehr

(3) Far die Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevdlkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr (ab hier abgekirzt
OPNV) sind die von den Landern benannten Behdrden
(Aufgabentrager) zustéandig. Der Aufgabentrager
definiert dazu die Anforderungen an Umfang und
Qualitat des Verkehrsangebotes, dessen Umweltqualitat
sowie die Vorgaben fir die verkehrsmittelibergreifende
Integration der Verkehrsleistungen in der Regel in einem

Nahverkehrsplan.

Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel
zu berlicksichtigen, fir die Nutzung des OPNV bis zum 1.
Januar 2022 eine vollstdndige Barrierefreiheit zu
erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in
dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und

begrindet werden.

Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Uber zeitliche
Vorgaben und erforderliche MaBnahmen getroffen. Bei
sind die
vorhandenen Unternehmer frihzeitig zu beteiligen;

der Aufstellung des Nahverkehrsplans
soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder
Behindertenbeirate, Verbadnde der in ihrer Mobilitat oder
sensorisch eingeschrankten Fahrgadste und Fahrgast-
verbande anzuhdren. lhre Interessen sind angemessen
und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen.

Der Nahverkehrsplan bildet den Rahmen fir die
Entwicklung des OPNV. Die Lander kénnen weitere
Einzelheiten Uber die Aufstellung und den Inhalt der
Nahverkehrspléne regeln.

(3a) Die Genehmigungsbehérde wirkt [...] an der
Erfullung der dem Aufgabentréager nach Absatz 3 Satz 1
obliegenden Aufgabe mit. Sie hat hierbei einen Nah-
verkehrsplan zu berlcksichtigen, der unter den Voraus-
setzungen des Absatzes 3 Satz 6 zustande gekommen ist
und vorhandene Verkehrsstrukturen beachtet. ...
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§ 13 Voraussetzung der Genehmigung

(2a) Im OPNV kann die Genehmigung versagt werden,
wenn der beantragte Verkehr mit einem Nahverkehrsplan
im Sinne des § 8 Absatz 3 nicht im Einklang steht.

(2b) Werden im OPNV mehrere Antrage gestellt, die sich
ganz oder zum Teil auf die gleiche oder im Wesentlichen
gleiche Verkehrsleistung beziehen, so ist die Auswahl des
Unternehmers danach vorzunehmen, wer die beste
Verkehrsbedienung anbietet. Hierbei sind insbesondere
die Festlegungen eines Nahverkehrsplans im Sinne des § 8
Absatz 3 zu berlcksichtigen.»

2.1.4 Gesetz Gber den Offentlichen
Personennahverkehr in Hessen (HOPNVG)

Im Gesetz Uber den Offentlichen Personennahverkehr in
Hessen (HOPNVG) vom 29. November 2012 stehen
folgende Regelungen zum Nahverkehrsplan:

§ 3 Ziele

Der offentliche Personennahverkehr st Teil des
Gesamtverkehrssystems und trdgt dazu bei, die
Mobilitdtsnachfrage zu befriedigen. Ziel ist es, den OPNV
als wichtige Komponente zur Bewaltigung des
Gesamtverkehrsaufkommens zu stérken. Das Angebot des
OPNV ist daher

attraktiv, leistungsfahig und effizient zu gestalten.

vorausschauend, nutzerorientiert,

§ 4 Allgemeine Anforderungen

(1) Eine im offentlichen Verkehrsinteresse ausreichende
Verkehrsbedienung ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge
Stand und der
Mobilitdtsnachfrage entsprechend den regionalen und

nach dem Entwicklung  der

ortlichen Gegebenheiten zu gestalten.

(2) Eine regelméaBige Bedienung, moglichst kurze
Reisezeiten, Anschluss- und  Ubergangssicherheit,
Plinktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle

Fahrgastinformationen, ein leicht zugangliches und trans-

parentes  Fahrpreis- und Vertriebssystem  sowie
ausreichende Kapazitaten sind als wichtigste Leistungs-

merkmale des OPNV anzustreben.

(3) Die verschiedenen Angebote des OPNV sollen
untereinander und mit den Angeboten anderer Verkehrs-
systeme verknipft werden. Die Umweltvertraglichkeit ist
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als besondere Starke weiterzuentwickeln, der sozialen
Bedeutung des OPNV ist besonders Rechnung zu tragen.

(6) Die Fahrzeuge, die baulichen Anlagen und die
Fahrgastinformationen sollen so gestaltet werden, dass sie
die Belange behinderter und anderer Menschen mit
Mobilitatsbeeintrdchtigung berlcksichtigen und den
Anforderungen an die Barrierefreiheit soweit wie mdglich
entsprechen.

§ 5 Aufgabentrager

(1) Aufgabentrager sind die Landkreise, kreisfreien Stadte
und die Gemeinden mit mehr als 50.000 Einwohnern. Sie
nehmen die Aufgabe des OPNV als Selbstverwaltungs-
aufgabe wahr.

(2) Die Aufgabentrager stellen eine ausreichende Bedie-
nung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV im
Rahmen des betreffenden Nahverkehrsplans nach § 14
sicher. Sie sind zustandig fur die Planung, Organisation
und Finanzierung des OPNV. Hierzu geben sie den
Aufgabentragerorganisationen [...] verbindliche Vorga-
ben, die sich insbesondere darauf beziehen, wie

e das OPNV-Angebot zu entwickeln und zu planen ist,
e die Bestellerfunktion auszutiben ist,

e die Aufgaben wahrzunehmen sind, die der
Erfillung der allgemeinen Anforderungen nach § 4
dienen.

(3) Kreisangehorige Gemeinden, die keine Aufgaben-
trager sind, konnen im Einverstandnis mit dem Landkreis
und nach MaBgabe des Nahverkehrsplanes nach § 14
freiwillig Aufgaben des OPNV in eigener Verantwortung
wahrnehmen. Die Landkreise haben diese Verkehre bei
ihrer Planung zu berlcksichtigen. Hieraus erwachst jedoch
keine Verpflichtung der Aufgabentrdger, diese Verkehre
zu Ubernehmen oder zu finanzieren ...

§ 7 Aufgaben der Aufgabentragerorganisationen

(2) Die
Aufgabentréger nehmen alle Aufgaben [...] fir den

Nahverkehrsorganisationen und

lokalen Verkehr wahr, insbesondere die Aufstellung der
lokalen Nahverkehrspléne nach § 14. ...

Seite 20 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

§ 13 Integrierte Verkehrs- und Siedlungsplanung

Landesplanung, Regionalplanung und kommunale
Bauleitplanung haben die Erfordernisse der Nahverkehrs-
planung zu berlcksichtigen; die Wechselwirkungen
zwischen Siedlungsstrukturen und Bebauungsdichten
sowie Verkehrsinfrastrukturen und Verkehrssystemen sind

im Rahmen dieser Planungen abzuwagen.

§ 14 Nahverkehrspléne

(2) Die Aufgabentrager stellen die lokalen Nahverkehrs-
pléne fir den Gbrigen OPNV auf, sofern sie die Aufgabe
nicht auf eine Nahverkehrsorganisation Ubertragen. [...]
Die lokalen werden von den

Aufgabentragern beschlossen.

Nahverkehrspléane

(3) Bei der Erstellung der Nahverkehrspléne sind die Ziele

der Raumordnung und die Grundsdtze und sonstigen

Erfordernisse der Raumordnung zu berlcksichtigen. Die

Nahverkehrspldne missen den Anforderungen der §§ 3

und 4, des Stadtebaus und des Umweltschutzes sowie den

Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit und Sparsamkeit

entsprechen.

(4) Die Nahverkehrsplane sollen mindestens enthalten:

e eine Bestandsaufnahme, Analyse und Prognose des
Gesamtverkehrs einschlieBlich der Verkehrs-
infrastruktur,

e eine Bewertung der Feststellungen nach Nr. 1,

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

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

e Aussagen zur barrierefreien Gestaltung des OPNV-
Angebots nach § 8 Abs. 3 Satz 3 des Personenbefor-
derungsgesetzes,

e ein Verkehrsentwicklungsprogramm, aus dem die
angestrebten MaBnahmen zur Angebots-
entwicklung und —verbesserung ersichtlich sind,

e Anforderungen an Fahrzeuge und die sonstige
Verkehrsinfrastruktur,

e ein Finanzierungskonzept, das auch eine Kosten-
schatzung geplanter Projekte und Vorhaben
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enthalt, sowie ein Investitionsprogramm mit
Prioritatensetzung und ein Organisationskonzept.

[...]

(6) Nach dem
Nahverkehrsplédne aus den verbundweiten Nahverkehrs-

Gegenstromprinzip  sind  lokale
planen zu entwickeln, wahrend diese die Inhalte der
lokalen Nahverkehrspldne zu bericksichtigen haben.

(7) Bei der Aufstellung der Nahverkehrsplane sind die nach
§ 8 Abs. 3 Satz 4 und § 14 Abs. 1 und 2 des Per-
sonenbefdrderungsgesetzes Beteiligten hinzuzuziehen
und das fir den OPNV zustandige Ministerium anzuhéren.

(8) Die Nahverkehrspldne sind in geeigneter Weise
offentlich bekannt zu machen. Spatestens alle finf Jahre
ist dartber zu entscheiden, ob ein Nahverkehrsplan neu
aufzustellen ist.» ...

2.1.5 Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Die VO (EG) Nr. 1370/2007 enthalt einen speziellen
Rechtsrahmen fur die Vergabe exklusiver Rechte und/oder
offentlicher Ko-Finanzierung Offentlicher Personen-
verkehrsdienste auf Schiene und StraB8e und zugehorige

gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen.

Offentliche Personennahverkehrsdienstleistungen sind
nach vergaberechtlichen Verfahren zu vergeben. Fir den
ist davon

Nahverkehrsplan auszugehen, dass die

betroffenen Verkehrsleistungen Uberwiegend Uber

vergaberechtliche  Verfahren entsprechend der

Vergabeverordnung vergeben werden.

2.1.6 Hessisches Schulgesetz

Vorschriften zur Schilerbeférderung sind im Hessischen
Schulgesetz, zuletzt gedndert am 18.12.2012 in § 161
Schilerbeférderung enthalten.

e «Trager der Schilerbeférderung sind die
Gemeinden, die Schultrager sind, die kreisfreien
Stadte und die Landkreise fur die in ihrem Gebiet
wohnenden Schiilerinnen und Schiiler der
allgemein bildenden Schulen der [...] Primarstufe
und der [...] Sekundarstufe 1 ...

e Eine Beférderung ist notwendig, wenn die kiirzeste
Wegstrecke zwischen Wohnung und Schule fiir
Schilerinnen und Schiiler der Grundschule mehr als
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zwei Kilometer und ... ab der flinften
Jahrgangsstufe mehr als 3 km betragt. ...

e DieTrager der Schilerbeférderung entscheiden
unter Beriicksichtigung zumutbarer Bedingungen,
der Interessen des Gesamtverkehrs und des
Grundsatzes der Sparsamkeit und Wirtschaftlichkeit
Uber die Beférderungsart. Vorrangig haben die
Schilerinnen und Schiiler 6ffentliche
Verkehrsmittel zu benutzen. Ist deren Benutzung
nicht moglich oder nicht zumutbar, kénnen die
Schultrager Schulbusse einsetzen oder die Kosten
fur die Benutzung privater Kraftfahrzeuge [...]
erstatten, wenn der Einsatz eines Schulbusses
wirtschaftlich nicht vertretbar ist. ....»

2.1.7 Grundvertrage zwischen Aufgabentrager und
Kommunen

Mit EinfUhrung des Rhein-Main-Verkehrsverbunds (RMV)
in den Jahren 1993/1994 wurden die Verantwortlich-
keiten fiir den OPNV auf lokaler Ebene stellenweise neu —
oder Uberhaupt - vertraglich geregelt. Hier sind im
Wesentlichen zu nennen:

e  Grundvertrag zwischen dem Land Hessen und den
Kommunalen Gebietskdrperschaften im RMV, 1994

e Grundvertrag Uber die Zusammenarbeit in der Kreis-
Verkehrs-Gesellschaft Offenbach mbH, 1994

o Kooperationsvertrage zwischen kvgOF und den
Stadtwerken, 1995/1996, 2003

e Ergdnzungsvertrage zur Einnahmenaufteilung,
1996 und 1997

Der Grundvertrag Uber die Zusammenarbeit in der Kreis-
Verkehrs-Gesellschaft  Offenbach  mbH sieht die
Ubernahme gemeinschaftlicher Aufgaben durch die
kvgOF vor.

Hierzu zahlen beispielsweise die Offentlichkeitsarbeit und
Werbung, die Fahrplanauskunft, die einheitliche Fahrgast-
information, die erforderlichen Zahlungen und Statistiken
oder der Freigestellte Schilerverkehr
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2.2 Raumliche Struktur

GrofBstadtim Grinen

Der Kreis Offenbach umfasst 13 Stadte und Gemeinden
mit insgesamt rund 340.000 Einwohnern.

Miihlheim am Main

,//:\\ kvgOF
Y 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Der Kreis Offenbach

e rund 340.000 Einwohner in 10 Stadten und 3
Gemeinden

e etwa 356 gkm Flache bei einer Einwohnerdichte von
rund 950 Einwohner/gkm

e «Aufgelockerte GroBstadt»: verdichtete Stadtraume
und kilometerweite Griinflachen

e Vielfaltige Grenzen: von der Metropole Frankfurt
bis nach Bayern

e Tradition & Moderne: urban gepragte
Vorstellungen treffen auf gewachsene Strukturen

Obertshausen
e 23.921
Heusenstamm
18.401
Hainburg
Dreieich 14.108
Neu-Isenbur; 39.868
35.698 Seligenstadt
.m
Langen [ Mainhausen
35.845 9%
Rodgau
Egelsbach 43.115
11.218 Dietzenbach Rédermark
32.750

Einwohnerzahlen der Stadte und des Kreisgebietes im GréBenvergleich

["tl';.;.‘i~75x“.' am Main .‘I\"('."~ “)l.)x’F.’.‘:"l\J;i

701.350 gesamt 337.050

y " 4914
armsiadl

26.494

J

15 M N I
Stadt Offenbach rianau

89.907

149.743 119.203

Abbildung 5: Einwohnerzahlen im Kreis Offenbach [Stand: 30.06.13]
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Im Vergleich zu anderen Kreisen im RMV-Gebiet gibt es
nicht «den» zentralen Ort des Kreises; auch liegt keine
kreisfreie Sonderstatusstadt im Kreisgebiet.

Der Kreis Offenbach ist vergleichsweise dicht besiedelt
und hat mit rund 950 Einwohner/gkm die zweithdchste
Bevolkerungsdichte aller Kreise im gesamten RMV-Gebiet.
Insgesamt erreicht die Einwohnerzahl des gesamten
Kreises Offenbach eine vergleichbare GréBenordnung wie

f kvgOF
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Wesentliche Strukturdaten

Alle 10 Stadte sind im Regionalplan mit ihren zentralen
Ortsteilen als Mittelzentren ausgewiesen. Die Gemeinde
Egelsbach ist als Grundzentrum, Hainburg und
Mainhausen sind als Kleinzentren ausgewiesen. Nur
Mainhausen und Egelsbach haben keine Standorte
weiterfUhrender Schulen. Die GréBe der Stadte und

Gemeinden schwankt zwischen 9.000 (Mainhausen) und

rund 43.000 Einwohnerinnen und Einwohnern (Rodgau).
Es gibtim Kreis Offenbach ca. 35 Stadt- bzw. Ortsteile Gber
alle Gebietskorperschaften hinweg.

die umliegenden GroB3stadte Darmstadt, Offenbach und
Hanau zusammen.

Die Einwohnerdichte der Kreiskommunen schwankt je
nach Zuschnitt der Gebietskdrperschaften zwischen 1.800
EW/gkm (Obertshausen) und 500 EW/gkm (Mainhausen).

in gkm. in % abs. in % Einw./gkm
Dietzenbach 21,7 6 % 32.750 10 % 1.509
Dreieich 53,3 15 % 39.868 12 % 748
Egelsbach 14,8 4% 11.218 3% 758
Hainburg 16,0 4% 14.108 4% 882
Heusenstamm 19,0 5% 18.401 5% 968
Langen 29,1 8 % 35.845 11% 1.232
Mainhausen 17,9 5% 8.976 3% 501
Muihlheim 20,7 6 % 27.475 8 % 1.327
Neu-Isenburg 24,3 7% 35.698 11% 1.469
Obertshausen 13,6 4% 23.921 7 % 1.759
Rodgau 65,0 18 % 43.115 13 % 663
Rodermark 30,0 8% 26.494 8 % 883
Seligenstadt 30,9 9% 20.431 6 % 661
Kreis Offenbach 356,3 100 % 338.300 100 % 949

Tabelle 1: Strukturdaten zur Bevélkerung der Kommunen im Kreis Offenbach (Stand 31.12.2012) [Quelle: Hessisches Statistisches
Landesamt, “Hessische Gemeindestatistik 2013”
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Die Ubersichtskarte A 1 zeigt die Bevélkerungsdichte je
Hektar fur 7 der 13 Kommunen. Zu den restlichen

Kommunen (Egelsbach, Neu-Isenburg, Obertshausen,
Rodgau, Seligenstadt und Mainhausen) sind diese
Angaben nicht verfigbar. Die Darstellung der

Bevolkerungsdichte zeigt die Uberwiegend kompakten
Siedlungsstrukturen der Kommunen, mit jeweils hoherer
Dichte im Zentrum. Auffallend und verkehrlich relevant
sind einige periphere Siedlungsschwerpunkte, z.B.

e im Stdwesten von Heusenstamm (FeldbergstraBe)
e im Norden von Dietzenbach (Steinberg)
e im Westen und Stdosten von Langen

e im Nordwesten und Stidosten von Dreieich

f kvgOF
> 4
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Aktuelle Siedlungsentwicklungen

Neben den vielfach entstehenden kleinrdumigen
Ansiedlungen mit geringer Dichte, insbesondere an den
Siedlungsrandern, sind einige Entwicklungen der letzten

Jahre speziell zu erwahnen:

e Wohngebiet Dietzenbach West (Ostlich der
Waldorfschule)

e Wohngebiet Egelsbach Nord
Gewerbegebiet Ost in Jligesheim

e Gewerbegebiet westlich der Bahn in Neu-lsenburg

Frankfurt ///
ani Main o offenBach
R L am Main

LEGENDE

Einwohner pro Hektare
Hana 3-25
—— N e
R o / S 26-50
T Foa i 51-100

% = 101-250

- 251-500

metron

kvg Offenbach
Nahverkehrsplan 2016 ff

0 Analyse
, Einwohnerdichte

Ubersichtsplan 1 :80'000

Abbildung 6: A1 — Kleinrdumige Bevélkerungsanalyse des Regionalverbands FrankfurtRheinMain auf Grundlage der kommunalen
Melderegister (Stand: 01.06.2013) [Quelle: Regionalverband Frankfurt, metron] =» Anlage 5
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Es befinden sich ehemals selbstdndige Gemeinden und
neu entstandene Siedlungen deutlich auBerhalb der
Stadtzentren, z. B.

e Lammerspiel (Mihlheim)

e Rembriicken (Heusenstamm)

e Waldacker (R6dermark)

e Gravenbruch und Zeppelinheim (Neu-Isenburg)
e GoOtzenhain und Offenthal (Dreieich)

e  Froschhausen und Klein-Welzheim (Seligenstadt)

Siedlungsstruktur und Siedlungsdichte «Gewerbe»

Zu den Gewerbegebieten sind keine spezifischen Angaben
verfligbar, namentlich auch nicht zur maBgebenden
Dichte der Arbeitsplatzgebiete.

Einige Bereiche sind aufgrund ihrer erkennbar hohen
Dichte und/oder GroBe speziell zu erwahnen:

e Neu-Isenburg Ost (Martin-Behaim-StraBBe
e Neu-Isenburg Std (DornhofstraBe

e Langen-Flugsicherung

f kvgOF
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Als sehr groBer Arbeitsplatzschwerpunkt, angrenzend an
die Kreisgrenze im Westen, weist der Flughafen mit
insgesamt 80.000 Beschaftigten eine mafBgebliche

Bedeutung fir den Kreis Offenbach auf.

Insgesamt hat der Kreis Offenbach einen negativen
Pendlersaldo. Nur die Stadte Dietzenbach, Langen und
Neu-Isenburg verzeichneten in 2012 mehr Einpendler als
Auspendler; Dreieich hatte einen ausgeglichenen Saldo.

Aktuelle Siedlungsentwicklungen

Neben den vielfach entstehenden kleinrdumigen
Ansiedlungen mit geringer Dichte, insbesondere an den
Siedlungsrandern, sind einige Entwicklungen der letzten

Jahre speziell zu erwahnen:

e Wohngebiet Dietzenbach West (Ostlich der
Waldorfschule)

e Wohngebiet Egelsbach Nord
e Gewerbegebiet Ost in Jigesheim

e Gewerbegebiet westlich der Bahn in Neu-lsenburg

Einpendler Auspendler Saldo abs.
Dietzenbach 10.024 8.222 1.802 12.500
Dreieich 11.135 11.134 1 14.175
Egelsbach 2.648 3.441 -793 3.286
Hainburg 1.508 4.402 -2.894 2.406
Heusenstamm 4.164 5.408 -1.244 4.955
Langen 11.369 10.444 925 14.533
Mainhausen 2.049 2.821 -772 2.579
Miihlheim 3.301 8.704 -5.403 4.985
Neu-lsenburg 17.934 9.897 8.037 20.941
Obertshausen 4.757 7.218 -2.461 6.614
Rodgau 5.509 13.068 -7.559 8.961
Rodermark 3.866 7.642 -3.776 5.635
Seligenstadt 3.458 5.847 -2.389 4.992
Kreis Offenbach 81.722 98.248 -16.526 106.562

Tabelle 2: Strukturdaten zu den Beschdftigten der Kommunen im Kreis Offenbach (Stand: 31.12.2013 [Quelle: Hessisches Statistisches

Landesamt «Hessische Gemeindestatistik 2014»]
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2.3 Infrastruktur fur Mobilitat

StraBennetz

Zur Lange des StraBennetzes im Kreis Offenbach hat der
Kreis Offenbach mit Stand vom September 2013 folgende
Zahlen veroffentlicht [aus: Zahlen, Daten, Fakten 2013-
2014, Kreisverwaltung Offenbach, September 2013]:

e Uberértliche StraBen 330,2 km
e Bundesautobahnen 78,4 km

e BundesstrafBen 105, 1 km

e LandestraBen 110,0 km

e KreisstraBen 36,7 km

Das StraBennetz ist wegen der hohen Siedlungsdichte und
der hohen Pendlerstréme auch als Transitverkehre in die
umliegenden Oberzentren —insbesondere Frankfurt —von
einer hohen Nutzungsintensitdt gekennzeichnet. Dies
fihrt insbesondere in der Hauptverkehrszeit und in
Lastrichtung zu Engpéassen und einer relativ hohen
Storanfalligkeit.

Dominiert werden die StraBenverkehrsstrome durch die
enorm hohen Nutzungszahlen auf den Autobahnen A3 in
Ost-West-Richtung und A5 in  Nord-Sid-Richtung.
Storungen auf diesen Autobahnen fihren schnell zu
erheblichen Stérungen in weiten Teilen des StraBennetzes
Offenbach, von
straBengebundene OPNV massiv betroffen wird.

im  Kreis denen auch der
Busspuren gibt es im Kreis Offenbach bisher nur an ganz
wenigen Stellen, in der Regel sind die Frequenzen der Bus-
linien dazu zu gering, der Flachenverbrauch zu hoch und
der bauliche Aufwand zu hoch. An einzelnen Stellen
konnte dennoch (ber die Errichtung von kurzen
Busschleusen zur Umfahrung von Engpassen nachgedacht
werden.

Lichtsignalanlagen (LSA)-Bevorrechtigungen gibt es
bisher nur auf der alten B3-Achse im Westkreis und an
einzelnen Kreuzungen in Rodgau. Die Nutzung durch die
verschiedenen Verkehrsunternehmen im Auftrag verschie-

dener Besteller ist licken- und damit mangelhaft.
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Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

Der SPNV ist im Kreis Offenbach in seiner heutigen Form
erst spat, aber flachendeckend modernisiert worden. Der
Standard  der hinsichtlich  der
Barrierefreiheit, ist daher relativ gut (Fahrstiihle an den S-

Stationen, z.B.

Bahn-Strecken nach Darmstadt und Hanau, Rampen an
den Rodgau-S-Bahn-Strecken, der Dreieich- und der
Odenwaldbahn)

e 1995 ging die S-Bahn-Strecke Gber Muhlheim nach
Hanau Hbf in Betrieb.

e 1997 Inbetriebnahme der S-Bahn-Strecke nach
Darmstadt Gber Neu-Isenburg, Dreieich-Buchschlag,
Langen und Egelsbach.

e 1998 Inbetriebnahme der modernisierten
Dreieichbahn von Dreieich-Buchschlag nach
Dieburg Gber Rédermark.

e 2003 Inbetriebnahme der Rodgau-S-Bahn-Strecken
nach Dietzenbach liber Heusenstamm und nach
Ober-Roden Uber Obertshausen und Rodgau.

e 2005 und 2008 Inbetriebnahme der modernisierten
Odenwaldbahn in zwei Stufen (erst neue
Fahrzeuge, dann Infrastruktur und ESTW).
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Abbildung 7: StraBen- und OPNV-Netz im Kreis Offenbach (Stand: 31.12.2014) [eigene Darstellung]

Der Kreis Offenbach ist hervorragend durch den
vertakteten regionalen Schienenverkehr vorwiegend in
Nord-Stid-Richtung von und zu den umliegenden
Oberzentren erschlossen. Im Kreis Offenbach gibt es 29
Stationen des SPNV in allen 13 Gebietskorperschaften,
davon 20 S-Bahn-Stationen in 10 Gebietskérperschaften.

e Sechs Gebietskorperschaften haben nur je 1 Station,
4 haben je 2 Stationen, 1 Stadt hat 3 Stationen
(Dietzenbach) und 2 Stadte haben je 6 Stationen
(Dreieich und Rodgau).

e Inden zehn von der S-Bahn erschlossenen Gebiets-
korperschaften haben nur sechs der 28 Stadtteile
keine Bahnstation. Dies sind Gravenbruch (Neu-
Isenburg), Hausen (Obertshausen), Lammerspiel
(MUihlheim), Rembriicken (Heusenstamm) und die
Siedlungen Waldacker und Messenhausen
(Rédermark).

e 5bis 7 S-Bahn-Linien erschlieBen den Kreis (S 3 und
4 bzw. S 8 und 9 erganzen sich jeweils zu einer
vollstandigen Linie).
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Das S-Bahn-Netz hat im Kreis eine Streckenlange
von ca. 43 km, hinzukommen ca. 25 km der Dreieich-
und Odenwaldbahn.

Nur der Ostkreis (Seligenstadt, Hainburg und
Mainhausen) wird nicht von einer S-Bahn-Linie,
sondern im SPNV von der Odenwaldbahn
erschlossen. Dort gibt es auch mehrere Ortsteile
ohne Bahnstation (Klein-Krotzenburg,
Froschhausen, Klein-Welzheim und Mainflingen).
Die Station Mainhausen-Zellhausen liegt Gber 1 km
auBerhalb des Ortsteils.

Unter den 10 nicht vom SPNV erschlossenen
Ortsteilen gehoéren 6 zu den 9 nach Einwohnerzahl
kleinsten Ortsteilen. Nur Hausen (Rang 9 = 12.985
Einwohner) gehort zu der Halfte der groBeren unter
den 35 Ortsteilen. Insgesamt leben 46,5 Tsd.
Einwohner des Kreises in nicht an den SPNV Uber
eine eigene Station angebundenen Ortsteilen
(13,83 %, Stand 2009)
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e Uber 20 der 29 Stationen des SPNV haben eine
Bedeutung als Verknlipfungspunkt mit dem tbrigen
OPNV.

e Die 4 Stationen Neu-Isenburg, Langen, Dietzenbach
Mitte und Obertshausen haben als Anschlusssterne
zentrale Verkntpfungsfunktionen zwischen dem
SPNV und den Buslinien, aber auch von Buslinien
untereinander. Erhebliche Verknipfungsfunktionen
SPNV/OPNV (ber die ErschlieBung der
angrenzenden Wohn- und Gewerbegebiete hinaus
haben auch die 7 Stationen Dreieich-Buchschlag,
Dreieich-Weibelfeld, Hainburg-Hainstadlt,
Heusenstamm, Mihlheim, Rodgau-Jiigesheim und
Roédermark-Ober-Roden.

Das Schienennetz im Rhein-Main-Gebiet ist wegen der
hohen Mobilitdt in der Region, aber auch wegen der
starken Transitverkehre aufgrund seiner zentralen Lage in
Deutschland Uberlastet. Dies wirkt sich auch auf die
modernisierten Strecken im Kreis Offenbach aus.

Die Strecken Hanau - Frankfurt und die Main-Neckar-Bahn
von Frankfurt nach Darmstadt sind durch verschiedenen
Verkehrsarten hochbelastet und
Dreieichbahn und Odenwaldbahn sind eingleisig,
Zugkreuzungen koénnen nur an bestimmten Stationen

storanfallig.

stattfinden, die Zugfolge ist durch die moglichen
Kreuzungen begrenzt. Slots fir nachfragegerechte
Durchbindungen nach Frankfurt stehen aufgrund der

Streckenengpasse kaum zur Verfligung.

Auch die S-Bahn-Linien haben eingleisige Abschnitte
(Offenbach-Ost — Muhlheim, Dietesheim — Hanau Hbf,
Dietzenbach Mitte — Dietzenbach Bf., Langen - Egelsbach),
die die Kapazitaten begrenzen und zur Ubertragung von
Verspatungen von einer Richtung auf die Gegenrichtung
fihren. Weiterhin fahren alle S-Bahn-Linien auBBer die S 7
(Bedienung im Kreis Offenbach nur in NI-Zeppelinheim)
durch den Frankfurter S-Bahn-Tunnel mit nur 1 Gleis je
Richtung. Mit dem bestehenden Angebot in der
Hauptverkehrszeit von sechs Linien im 15-Minuten-Takt
entsprechend 24 Zlgen je Stunde und Richtung (alle 2,5
Minuten ein Zug), sind die Kapazitaten der sogenannten S-
Bahn-Stammstrecke voll ausgelastet. Bereits kleine
Strecke

UnregelmaBigkeiten im gesamten S-Bahn-Netz, die sich

Stérungen auf dieser fihren zu

haufig noch Gber langere Zeit auswirken. Darunter leiden
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insbesondere auch die Anschlisse an die Buslinien im
Kreisgebiet.

14 regionale und 21 lokale Buslinien sowie 18
Anrufsammeltaxenlinien bieten den Blrgern im Kreis

Offenbach ein breites ergdnzendes Nahverkehrsnetz.

Nahmobilitat

«Leitbild Mobilitat»
Nahmobilitdt und deren Optimierung flir den Kreis

Im Rahmen des nimmt die
Offenbach einen groBen Raum ein. Nachfolgend sind
einige Schwerpunkte genannt:

o teilweise Schwachen des Radwegenetzes kreisweit
und innerorts

e Wegweisung Radverkehr grundsatzlich gut, muss
ggf. aktualisiert werden

e teilweise Schwachen der straf3enseitigen
Infrastruktur und der Aufenthaltsqualitdt in den
Ortsmitten der Mittelzentren im Kreisgebiet

e stellenweise groBflachiger Einzelhandel auBerhalb
der Zentren mit schwieriger fuBlaufiger oder radge-
bundener ErschlieBung (z.B. Egelsbach,
Sprendlingen Nordost, Heusenstamm Stdwest,
Hausen Ost)

e groBflachige Gewerbegebiete mit rudimentarer
Infrastruktur fir FuBganger, Radfahrer und OV-
Nutzer

e  kein umfassender barrierefreier Ausbau von
Haltestellen und fuBlaufiger Infrastruktur zu diesen
Haltestellen

e zentrale und gesicherte Fahrradabstellanlagen nur
an wenigen Stellen im Kreisgebiet
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2.4 Aufgaben und Strukturen

Die kvgOF plant das Busliniennetz im Kreisgebiet und Die heutige Situation

stimmt das Angebot der Bahnlinien mit dem RMV ab. Sie. pje Verantwortung fur die Bus- und Bahnlinien im Kreis
erstellt den kreisweiten Fahrplan, kimmert sich um die Offenbach ist auf mehrere Schultern verteilt.
Finanzierung der Angebote und flhrt Ausschreibungen Sie liegt entweder beim RMV (Regionalbusse), bei der
fir die Vergabe der Verkehrsdienstleistungen durch. kvgOF selber oder bei deren lokalen Partnern in sechs

Dabei arbeitet die kvgOF eng mit den Kommunen des Stadten des Kreises (Stadtbusse).

Kreises und mit lokalen Verkehrsbetrieben (sechs
Stadtwerke mit eigenen Stadtbussystemen) zusammen.

kvgOF OF-30 | OF-45 | OF-46
Stadtische Partner

Stadtwerke Dietzenbach

Verkehrsbetriebe Dreieich OF-64 | OF-65 | OF-67 [ASTEPASTEGNAST 68

Stadtwerke Langen OF-72 | OF-73

Stadtwerke Mihlheim am Main OF-31

Stadtwerke Neu-lsenburg OF-51 | OF-53

Stadtwerke Rodgau OF-40 | OF-41 | OF-42 [§AS
Benachbarte LNO

(Stadt Offenbach)

DADINA K 86 U

(Stadt Darmstadt und

Landlkreis Darmstadt-Dieburg) EEEus W Anfsammettadi [ S-Bahn/Regionalbahn/Regionalexpress

Abbildung 8: Verantwortlichkeiten fiir den OPNV im Kreis Offenbach im Jahr 2013 [eigene Darstellung]
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Die verschiedenen Zustandigkeiten zur Organisation des
OPNV im Hintergrund sind fiir den Kunden h&ufig gar
nicht wahrnehmbar: Neben der Planung, der Vergabe und
der Finanzierung von Verkehrsleistungen umfasst die
Verantwortung der genannten Partner jeweils die
betrieblich-technische Ausstattung der Fahrzeuge, die Zu-
satzbestellungen oder die Qualitatskontrolle.

Fir die Anrufsammeltaxen (AST) im Kreisgebiet trifft diese
Feststellung nicht zu: Sie sind auf verschiedene Zu-
standigkeiten aufgeteilt und gleichzeitig sehr heterogen
organisiert. Es gibt unterschiedliche Telefonnummern zur
Bestellung des AST sowie verschiedene Kosten- und
Servicemodelle, haufig sind die AST auf eine Kommune
beschrénkt und nicht miteinander verknUpft. Hier ist im
Hinblick auf das zukiinftige Angebot im OPNV ein Opti-
offensichtlich und

mierungspotenzial entsprechend

umzusetzen.

Lokalisierung von Regionalbussen

Die Lokalisierung der heutigen RMV-Regionalbuslinien —
also die Ubernahme von Buslinien in die vollumfangliche
Verantwortung der kvgOF —war aus finanziellen Griinden
fUr den Kreis Offenbach lange Zeit nicht interessant, ist aus
Grliinden der Synergie und Effizienz (Gesamtliniennetz)
jedoch folgerichtig geboten.

Der RMV hat im Jahr 2013 ein neues Angebot vorgelegt
und wirkt zunehmend auf eine Lokalisierung der Linien
hin. Im RNVP des RMV sind entsprechende Festlegungen
getroffen worden, die derzeit vom RMV in einer Studie
zum «Regionalbuskonzept» planerisch vertieft werden.

Mit Vorlage und Verabschiedung des Entwurfs zur
Angebotsplanung im Friahjahr 2015 soll die kvgOF vor
diesem Hintergrund auch in die Lage versetzt werden,
Gesprache zur Angebotsoptimierung im Kreis OF auf Basis
eines planerischen Zielkonzeptes des Kreises OF mit dem
RMV zu flhren.

Die Lokalisierung von heutigen Regionalbuslinien hatte
perspektivisch zwar ein héheres wirtschaftliches Defizit
auf lokaler Ebene zur Folge. Gleichzeitig hatte die kvgOF
durch eine lange Ubergangszeit von bis zu acht Jahren —in
diesem Zeitraum wirde der RMV das nachweislich
entstandene Defizit p.a. Ubernehmen - auch die Méglich-
keit, die Attraktivitdit und damit die Qualitat und
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Wirtschaftlichkeit der lokalisierten Linien aktiv zu
gestalten.
Durch die guten Kenntnisse der kvgOF zu den

Kundenbediirfnissen und den Herausforderungen vor Ort
sowie entsprechender Kontrollen kann die kvgOF mehr
Einfluss auf die Qualitat der Verkehrsleistungen nehmen.
Zudem sind die Realisierungsmaéglichen im Hinblick auf
die zeitnahe Umsetzung der Planungen im NVP 2016 ff.
groBer, weil der RMV ansonsten die laufenden Blindel erst
mit einer Neuausschreibung anpassen wirde — oder auch
nicht oder nur marginal.

Letztlich haben die Gesellschafter der kvgOF durch ihr
Votum im Aufsichtsrat der kvgOF zu entscheiden, ob und
wann eine Lokalisierung von Regionalbuslinien tatsachlich
umgesetzt werden wird.
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2.5 Finanzielle Rahmenbedingungen zum OPNV

Die Finanzierung der Verkehrsleistungen erfolgt nach den
vertraglich  festgeschriebenen Regularien einerseits
zwischen der kvgOF (lokale Nahverkehrsorganisation
LNO) und der RMV GmbH (Verbundgesellschaft) und
andererseits  zwischen der kvgOF und den
Stadtwerken/Verkehrsbetrieben und Kommunen.

Die kvgOF tragt alleine die Aufwendungen fir die
Partnerschaftsfinanzierung Schiene. Die Aufwendungen
fur die Busverkehre Gbernehmen bei den Stadtbuslinien
i.d.R. die jeweils zustdndigen Stadtwerke/Verkehrs-
betriebe. Die unter der Regie der kvgOF gefihrten Linien
werden nach unterschiedlichen Verteilungsschlisseln zu
Lasten des Kreises Offenbach bzw. der kvgOF
(Uberlandverkehre) und der betroffenen Kommunen
(Innerorts) verteilt. Die Unterdeckung der vom RMV
gefihrten Linien durch das Kreisgebiet (Regio-
nalbuslinien) wurde bis 2013 der kvgOF anteilig in
Rechnung gestellt. Die betroffenen Kommunen wurden
an der Unterdeckung beteiligt; zeitlich oder raumlich
begrenzte Zusatzbestellungen in Ergdnzung zum
Grundangebot des RMV werden zusatzlich auf die
betroffenen Kommunen bzw. den Kreis Offenbach
verteilt.

Den gesamten Fahrgeldeinnahmen der kvgOF und der
Stadtwerke/Verkehrsbetriebe im Kreis Offenbach werden
die Einnahmenminderungen fir den Fremdnutzer-
ausgleich pro Linie gegeniber gestellt. Dies geschieht im
Rahmen des verbundweit angewandten Einnahme-
aufteilungsverfahrens (EAV), wobei die tatsdchliche
Nutzung der Verkehrsmittel, ermittelt mit Fahrgast-
zahlungen und —-befragungen, die Grundlage der Zuschei-
dungshéhe bildet.
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2.6 Datengrundlagen im Kreis Offenbach

Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM)

Fir die Ermittlung der Nachfrageprognose wurden die
Grundlagendaten der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM) des Kreises Offenbach und direkt angrenzender
Stadte und Kreise herangezogen.

Fir den Kreis Offenbach konnten dabei recht fein
gegliederte Nachfragewerte auf Ebene kommunaler
Verkehrszellen bericksichtigt werden. Die Nachfrage-
werte direkt angrenzender Stadte und Kreise wurden
dagegen in groBraumigeren Verkehrszellen zusammen-
gefasst. Bearbeitungsstand der Nachfragedaten ist das
Jahr 2005, aktuellere Daten lagen zum Zeitpunkt der
Bearbeitung nicht vor.

In Bezug auf die Datenqualitdt ist zu sagen, dass die

ausgewerteten Kfz-Querschnittsbelastungen aussage-
kraftig sind, lediglich die Datengrundlage des Flughafens

istin diesem Zusammenhang unklar.

Die ermittelten Daten fur den &ffentlichen Verkehr sind
dagegen nur bedingt aussagekraftig, da wichtige Grund-
lagendaten des RMV nicht in der Verkehrsdatenbasis
enthalten sind. Lediglich in Bezug auf den SPNV kénnen
grobe Aussagen getroffen werden, flr das erganzende
Netz sind die Daten nicht belastbar. Ahnlich sieht es fiir die
Daten des Radverkehrs aus, da in diesem Bereich so gut wie
keine Grundlagendaten vorliegen.

Die ausgewerteten Daten kénnen aus diesem Grund nur
grobe Anhaltspunkte fir die verschiedenen Verkehrs-
beziehungen geben. Aufgrund einer veralteten und nicht
umfassenden Datenbasis sowie fehlender Vergleichs-
groBen sind die Nachfragedaten definitiv nicht fir
detaillierte Analysen verwendbar. Detailaussagen zu
einzelnen Linien oder méglicher Potenziale kdnnen somit
nicht getroffen werden.
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Regionalverband — Regionaler Flachennutzungsplan —
Hauptverkehrsbeziehung Verkehr 2020 - Region Frank-
furt/RheinMain

Der Regionalverband Frankfurt/RheinMain greift im
Verkehrs-
beziehungen im regionalen Bereich zurlick. Bei der

Rahmen seiner Projekte ebenfalls auf

Erarbeitung des Regionalen Flachennutzungsplans

wurden dabei unter anderem Kennwerte flir die
Verkehrsbeziehungen im Jahre 2020 in der Region
Frankfurt/RheinMain ermittelt. Bei

einbezogenen Grundlagendaten wurde festgestellt, dass

Betrachtung der

sich diese auf das Betrachtungs-jahr 2002 und friher
beziehen und der VDRM entnommen wurden. Somit sind
in den ausgewerteten Daten dieselben Problematiken wie
in der VDRM enthalten.

Letztendlich liefern die im Regionalen Flachennutzungs-
plan dargestellten Verkehrsbeziehungen fur das Jahr 2020
somit ebenfalls nur grobe Anhaltspunkte in Bezug auf
mdgliche Nachfragepotenziale. Hinzu kommt bei dieser
Untersuchung der Aspekt, dass der Betrachtungsraum in
sehr groBraumige Verkehrszellen zusammengefasst
wurde und somit keine detaillierten Angaben fur
Beziehungen zwischen einzelnen Kommunen vorliegen.
Ebenso waére bei einer detaillierteren Einbindung zu
prafen, inwieweit die dargestellten Prognosen fiir gewisse
Strukturdaten auch tatsachlich zutreffen und somit eine
verwendbare Datenqualitat vorliegt.

Regionalverband - Kleinraumiges Monitoring

Der Regionalverband Frankfurt/RheinMain analysiert
jahrlich in Kooperation mit seinen Mitgliedskommunen
deren anonymisierte  Einwohnermeldedaten nach
verschiedenen Auswertekriterien und stellt die statisti-
schen Ergebnisse in verschiedenen Themenkarten dar.
Auswertungen kénnen zu Einwohnerdichte, Altersklassen,
Geschlechtsverteilung, Anteil Nicht-Deutscher, Haushalts-
ekom21 oder

verteilung nach Zuzugsjahrzehnten

gemacht werden.

Die Darstellung erfolgt auf Basis georeferenzierter Daten
fir jede Kommune getrennt und ist in ein Raster von
100x100-Meter-Abschnitten gegliedert. Auf Wunsch kann
auch eine Darstellung auf Ortsteilebene erfolgen oder die
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Daten in einem einlesbaren GIS-Format zur Verfligung
gestellt werden.

Fir den Kreis Offenbach konnten im Rahmen der
Fortschreibung des Nahverkehrsplans die Daten fiir sieben
Kommunen aufbereitet und in die weitere Planung mit
werden.

einbezogen Aufgrund des

Melderegistersatz aus dem Jahre 2013 konnte in dieser

Bezugs zum

Datengrundlage mit sehr aktuellen Daten gearbeitet
werden.

Nachfragedaten RMV-Fahrgasterhebung EAV 2010

Fir die Bewertung der OPNV-Nachfrage wurden die
Ergebnisse der RMV-Zahlung von 2010 herangezogen und
analysiert. Im Vordergrund standen dabei unter anderem
Auswertungen zur Anzahl der Fahrgaste auf den
einzelnen Linien, zur Auslastung der Fahrzeuge zwischen
den Haltestellen oder auch zur Fahrgastfrequentierung
ausgewahlter Haltestellen.

Die vorliegenden Daten kénnen sicherlich nur eine grobe
Tendenz in Hinblick auf die Nachfrage geben und sind
somit flr planerische Zwecke nur bedingt nutzbar. Das
geringe Erfassungsvolumen fuhrt zu begrenzt aussagefa-
higen Werten, speziell in den Tagesrandzeiten und am
Wochenende. Zudem beinhaltet die EAV 2010 nur Daten
der SPNV- und Busverkehre, ergdnzende Systeme sind in
der Erhebung nicht bertcksichtigt.

Nachfragedaten RMV-Fahrgasterhebung EAV 2015

Der RMV hat im gesamten Jahr 2015 eine neue Erhebung
mit Fahrgastzahlungen und Befragungen der Fahrgaste zu
deren Reiseverhalten durchgefihrt.

Die planerisch verwertbaren Ergebnisse dieser Erhebung
sind fur das erste Quartal 2017 zu erwarten. Diese Daten
werden vom Aufgabentréger bzw. der kvgOF auf
mogliche signifikante Veranderungen gegenlber den
aktuell verfigbaren Daten von 2010 hin abgeglichen.

Nachfragedaten ergédnzender Fahrgasterhebungen

Auf ausgewdhlten regionalen und lokalen Buslinien bzw.
einzelnen Linienabschnitten im Kreis Offenbach wurden
im Auftrag der kvgOF ergadnzende Fahrgasterhebungen
durchgefuhrt, um die Datenqualitat der RMV-Erhebung
besser bewerten und detailliertere Informationen zur
Nachfrage erhalten zu kénnen.
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Die Erhebungen wurden dabei von Betriebsbeginn bis
Betriebsende durchgefiihrt und fanden jeweils an zwei
Werktagen sowie den beiden Wochenendtagen statt.
Neben der Zahlung der Fahrgaste wurde gleichzeitig auch
eine Befragung der Fahrgédste durchgefihrt, um
umfassende Informationen zu verschiedenen Aspekten
der OPNV-Nutzung zu erhalten. Zusatzlich wurden
erganzende Fahrgastzahlungen der lokalen Stadtwerke

und Verkehrsbetriebe einbezogen.

In Verbindung mit den Daten aus der RMV-Nachfrage-
erhebung EAV 2010 liegt auf den zusatzlich betrachteten
Linien und Linienabschnitten ein etwas umfassenderer
Datenbestand vor, der genauere Rickschliusse auf die
Nachfrage und die Nutzergruppen zuldsst. Unter Berlick-
sichtigung der zur Verfugung stehenden finanziellen
Mittel konnten allerdings nicht alle Linien erhoben
werden, so dass der umfassendere Datenbestand nur fir
einen Teil der Linien bzw. einzelne Linienabschnitte
vorliegt.

Verkehrsbelastungen im 6ffentlichen StraBennetz

Zur Feststellung tatsachlicher Verkehrsstarken, zur

Ermittlung verlagerter Verkehrsstrome sowie zur
Uberpriifung von Verkehrsentwicklungen beauftragt das
Bundesministerium fur Verkehr-, Bau- und Stadtentwick-
lung (BMVBS) turnusmaBig alle Bundeslander, im Abstand
von funf Jahren bundesweite StraBenverkehrszahlungen
(SVZ) durchzufihren. Dabei werden an ausgewahlten
StraBenabschnitten  der  Bundesautobahnen  und
BundesstraBen die tatsdchlichen Verkehrsstarken durch

Zahlungen auf der freien Strecke erhoben.

Durch Hochrechnungsverfahren wird die ,Durchschnitt-
liche Tagliche Verkehrsstarke' (DTV) aller Fahrzeuge des
Jahres und der Schwerverkehrsanteil ermittelt und in
Verkehrsmengenkarten dargestellt. Bei der letzten
Erhebung im Jahre 2010 hat Hessen Mobil die Zahlungen
flr Hessen zusatzlich auf LandesstraBen und einige von
Landkreisen beauftragter KreisstraBen ausgedehnt.

Fir die Ermittlung der Verkehrsstarken und Entwick-
lungen im kommunalen StraBennetz sind hingegen allein
die jeweiligen Kommunen zustdndig. Im Zuge der
Grundlagenanalyse wurde festgestellt, dass fir diese
Daten eine sehr unterschiedliche Verfligbarkeit und
Qualitdt in den Kommunen vorliegt. Im Rahmen von
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kommunalen Entwicklungsplanen, Planungen zu Neu-
oder UmbaumaBnahmen sowie speziellen Verkehrs-
untersuchungen liegen zwar fir Teilbereiche des StraBBen-
netzes entsprechende Daten vor, die sich allerdings in
punkto Aktualitdt, Umfang und Genauigkeit deutlich
unterscheiden. Aus diesem Grund wurde auf eine
vertiefende Analyse verzichtet.

Zentrale Aspekte in Hinblick auf das bestehende sowie das
neue Liniennetz NVP 2016 ff. samt infrastrukturellen
MaBnahmen sind den einzelnen Analysen und Konzepten
der Teilgebiete zu entnehmen.

Auslastungen von P+R-Anlagen

Hierzu gibt es entsprechende Untersuchungen in
MuUhlheim (Stadt-Regionales P+R-/B+R-Konzept, VM,
2013) sowie in Rodgau (Hochschule Darmstadt, 2009).

Ein gesamtheitliches und aktuelles quantitatives Bild Gber
die Verfugbarkeit von Stellplatzen gibt eine aktuelle
Ubersicht der ivm GmbH
Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt RheinMain), die

(Integriertes Verkehrs- und

mit Unterstitzung des Hessischen Ministeriums far
Wirtschaft, Energie, Verkehr und Landesentwicklung
sowie von Hessen Mobil und RMV eine internetbasierte
Plattform erstellt hat. Die
verflgbaren Daten fiir die Standorte im Kreis Offenbach

(www.pundr.hessen.de)

sind in der nachfolgenden Tabelle zusammengefasst.

Dietzenbach Bahnhof 46
Mitte 160
Steinberg 120
Dreieich Buchschlag 92
Weibelfeld 15
Dreieichenhain 19
Egelsbach Bahnhof 95
Heusenstamm Bahnhof 168
Langen Bahnhof 419
Muihlheim Muahlheim 296
Dietesheim 38
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Neu-Isenburg Bahnhof 143
Obertshausen Bahnhof 141
Rodgau Dudenhofen 159
Hainhausen 31
Jugesheim 65
Nieder-Roden 197
Rollwald 19
Weiskirchen 92
Rédermark Ober-Roden 243
Urberach 122
Seligenstadt Bahnhof 32
Gesamt 2.749

Tabelle 3: Ubersicht zu P&R-Anlagen im Kreis Offenbach [ivm,
eigene Auswertung im November 2016]

Daten zur konkreten Auslastung liegen derzeit nicht vor.
Augenscheinlich sind die P+R-Anlagen im gesamten Kreis-
gebiet werktags vollsténdig ausgelastet. Von den 2.749
Stellplatzen  sind 61 Stellplatze  fur  Behinderte

vorgesehen.

Aktuelle Planungen in Rodgau gehen von einem Umbau
der P+R-Anlage in Dudenhofen aus, die Stellplatzanzahl
bleibt jedoch gleich.

In Rodgau-Weiskirchen ist eine raumlich etwas versetzte
Erweiterung der bestehenden Anlage geplant.

In Langen befinden sich aktuell auf der Westseite des
Bahnhofs 281 Pkw-Stellplatze:
vorhanden, 139 sind im Jahr 2014 dazu gekommen.

142 waren bereits
Zudem befinden sich dort 90 Radabstellanlagen, davon 9
Boxen. Auf der Ostseite des Bahnhofs befinden sich 130
Pkw-Stellplatze sowie 260 Radabstellanlagen (davon 40
Boxen). Auf der Ostseite ist eine Parkplatzerweiterung um
gut 100 Pkw-Parkplatze in nérdlicher Richtung geplant.
Aber dies wird erst im Zusammenhang mit der geplanten
Entwicklung des angrenzenden Gebietes erfolgen und
lasst sich im Moment noch nicht auf ein konkretes Jahr
festlegen.

In Rodermark stehen am Bahnhof Ober-Roden mit Stand
derzeit insgesamt 225 Stellplatze zur Verfligung. Es gibt
Uberlegungen zur Schaffung weiterer Stellplétze, jedoch
noch keine konkreten Planungen.
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B+R-Anlagen

An den S-Bahnstationen im Kreisgebiet befinden sich
Fahrrad-Abstellanlagen mit unterschiedlicher baulicher
Auspragung und Kapazitat.

Die Entwicklungen im Radverkehr zeigen, dass das Fahrrad
als Zubringer zum OPNV weiter an Bedeutung gewinnt
und die Anspriche an die Errichtung qualitativer und
sicherer Radabstellanlagen wachsen. Die kvgOF hat sich
dieser Thematik angenommen und einen externen Partner
gefunden, der mit seinen innovativen Fahrradboxen samt
Online-Buchungssystem einen wesentlichen Beitrag fir
ein zukunftsfahiges Konzept leisten kann.

Um ein einfach zugangliches sowie einheitliches
Mobilitatsangebot fur die Birgerinnen und Blrger im
Kreis Offenbach zu schaffen, sollen diese hochwertigen
Fahrradboxen an méglichst vielen Standorten im Kreis
Offenbach aufgestellt werden.

Den Anfang macht die Anlage an der S-Bahn-Station
Dietzenbach-Mitte  direkt gegenliber der RMV-
Mobilitadtszentrale. Eine zweite Anlage ist derzeit in
Rodgau an der S-Bahnstation ,Jigesheim’ geplant.

Ergebnisse der Studie «Mobilitat in Deutschland (MiD)
2008»

Zum Mobilitatsverhalten der Bevolkerung in Deutschland
und Hessen liegen Erkenntnisse aus der bundesweiten
Studie «Mobilitat in Deutschland (MiD) 2008» vor. In der
reprasentativen Basisstichprobe wurden rund 26.000
Haushalte befragt, auf Hessen entfielen dabei rund 2.200
Haushalte. Im Rahmen einer Stichprobenaufstockung fir
Hessen wurden zusatzlich rund 6.600 Haushalte befragt,
um raumlich differenzierte Aussagen treffen zu koénnen.
Auf das Gebiet des Regionalverbandes entfielen
letztendlich 3.350 Haushalte.

Die Studie zeigt Auswertungen und Trends zur Mobilitat
fir verschiedene Teilgebiete auf, konkrete Aussagen fir
den Kreis Offenbach und die Kommunen des Kreises
Offenbach sind nicht enthalten. Die Ergebnisse geben
somit lediglich allgemeine  Anhaltspunkte zum
Verkehrsverhalten, zur Verkehrsmittelnutzung oder zu
zentralen Kennwerten der Mobilitat auf regionaler Ebene.
Fir die eigentliche Angebotsplanung des Kreises
Offenbach liefert die Studie dagegen keine nutzbaren
Ergebnisse.

Seite 35 von 320 / Stand: Dezember 2016 ,’///// ; W‘



@faoh/wah-/

2.7 Aufgabentrager fur die Schulen

Seit 2002 erstattet und organisiert die Kreisverkehrs-
Offenbach mbH (kvgOF) die Schiiler-
beférderung gemaB § 161 Hessisches Schulgesetz (HSchG)

gesellschaft

fir den Kreis Offenbach als zustédndiger Schultréager. Die
Aufgabe wird im Auftrag des Kreisausschusses des Kreises
Offenbach durchgefihrt.

Kostenerstattungen in der Schilerbeférderung

Voraussetzung fiir eine gesetzlich geregelte Ubernahme
von Schilerbeférderungskosten ist der amtliche Erst-
wohnsitz des Schulkindes im Kreis Offenbach. Nach
Antragsstellung werden dartuber hinaus folgende
Kriterien gepruft: die nachstgelegene Schule fir den
gewahlten Bildungsgang, die Ldnge des Schulwegs, die
Vollzeitschulpflicht und die Art der berufsqualifizierenden
Bildungsgange. Je nachdem, in welchem Maf3 diese
Kriterien er-fullt werden, werden alle anfallenden
Fahrtkosten (Vollkostentibernahme) oder aber nur ein Teil

davon (Teilkostentbernahme) erstattet.

Die Fahrtkostenerstattung kann auf unterschiedliche
Weise gewahrt werden: durch Aushandigung einer RMV-
CleverCard,
Original-Fahrkarten,

nachtragliche Ausbezahlung gekaufter

Kostenerstattung nach  dem
Hessischen Reisekostenrecht oder Aufnahme und Beférde-

rung des/r Schilers/in im freigestellten Schilerverkehr.

Zum Schuljahr 2014/2015 wurde die CleverCard kreisweit
(CCk) eingefiihrt. Mit dieser RMV-Jahreskarte kénnen die
Jugendlichen in allen Kommunen im Kreis Offenbach die
Busse und Bahnen benutzen. Diese Karte wird seit 2014 an
alle Schiiler mit Vollkosten- und mit Teilkostenanspruch
verteilt, soweit sowohl der Wohnort als auch die Schule im
Kreis Offenbach liegen. In 2014 wurden davon bereits
anndhernd 7.000 Karten ausgegeben.

Zu Ende 2016 sind mittlerweile rund 9.000 CleverCard
kreisweit (CCk) entweder durch den Schultrager ausge-
geben oder im freien Verkauf vertrieben worden; weitere
knapp 1.400 CleverCard in unterschiedlichen Preisstufen
sind zusatzlich ausgegeben oder verkauft worden.

Seite 36 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Schulentwicklung

Im aktuellen Schulentwicklungsplan des Kreises
Offenbach sind folgende relevanten Entwicklungen fir

den Gultigkeitszeitraum des NVP 2016 ff. genannt.

Laut Schulentwicklungsplan werden die nachsten funf
Jahre mit keinen verkehrlich relevanten Anderungen zu
rechnen sein. Einzig die Nebenstelle der Friedrich-Frébel-
Schule in Neu-lsenburg mit Foérderschwerpunkt Lernen
und Sprachheilférderung soll innerhalb der nachsten vier
Jahre in die Stammschule umgesiedelt werden.

Die Entwicklungen beim Thema «G8» und/oder «G9»
haben in den letzten Jahren zu erkennbaren Bewegungen
in der Schulwahl und damit auch im Mobilitatsverhalten
von Schilern gefuhrt. Diese Entwicklungen sind fur den
OPNV nur teilweise absehbar, eine zwischenzeitliche bzw.
saisonale Anpassung von Kapazitdten haufig nur durch
eine deutliche wirtschaftliche Mehrbelastung machbar.

Beférderung von Schiilern im OPNV

Der weit Uberwiegende Anteil des Schilerverkehrs-
nach § 42 PBefG
konzessionierten Linienverkehr bedient. Die besonders auf

aufkommens wird durch den

Schilerverkehre ausgerichteten Kurse sind im Fahrplan
durch ein «S» gekennzeichnet, kénnen jedoch wie die
Regelkurse von jedermann genutzt werden.

Diese «Sonderfahrten» werden in der Praxis durch
Zusatzbestellungen im Regionalverkehr oder von
zusatzlichen Infrastruktur-Kosten-Ausgleich-Leistungen
(z.B. Linie 120 der OVB) sowie durch Stadtbusverkehre in

einigen Kommunen organisiert.

Bis zum Jahre 2012 wurde in der Stadt Rédermark vom
Omnibusbetrieb «Schau in’s Land» Hain ein nach § 43 (2)
PBefG konzessionierter Schulerverkehr von bzw. zur
Oswald-von-Nell-Breuning-Schule sowie von bzw. zur
Trinkbornschule betrieben. Die Integration dieses
Schiilerverkehrs in den OPNV war ein Ziel des NVP 2011 -
2015 und wurde entsprechend umgesetzt.
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Schulstandorte
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Legende

Abbildung 9: Uberblick zur Lage, GréBe und Angebotsform der Schulen im Kreis Offenbach (Stand: Schuljahr 2014/2015) [eigene

Darstellung]

Freigestellter Schilerverkehr

Kénnen Schilerinnen und Schiler den taglichen Schulweg
nicht eigenstandig mit offentlichen Verkehrsmitteln
zurlicklegen, richtet der Schultrager (Kreis Offenbach)
einen freigestellten Schulerverkehr ein.

Fiar die sichere Beférderung koérperbehinderter
Schilerinnen und Schilern sind dabei spezielle Voraus-
setzungen zu erfillen (z.B. Auffahrrampen, absenkbare

Hinterachse, besondere Gurtsysteme etc.).
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Unter Berlcksichtigung zumutbarer Fahrzeiten und
individueller Besonderheiten wurden im Jahr 2013 durch-
schnittlich taglich 611 Schilerinnen und Schiler mit Pkw,
Kleinbussen,

Kraftomnibussen und Rollstuhlspezial-

fahrzeugen befordert.
Die eingesetzten Kleinbusse koénnten grundséatzlich
auBerhalb der Anfangs- und Endzeiten der Schulen auch

flr andere Zwecke zur Verfigung stehen.
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2.8 Flughafen Frankfurt - Masterplan Airport City

Seit Anfang 2014 hat sich auf Initiative von traffiQ — lokale
Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main - eine
Arbeitsgruppe zur «OPNV-ErschlieBung Airport City»
gebildet. In dieser Arbeitsgruppe sind vertreten:

e Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV)
e Fraport AG
e Gateway Gardens Projektentwicklungs-GmbH

e ivm GmbH (Integriertes Verkehrs- und
Mobilitdtsmanagement Region Frankfurt Rhein-
Main)

e  kvgOF Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach mbH

o DADINA Darmstadt-Dieburger
Nahverkehrsorganisation

e Lokale Nahverkehrsgesellschaft mbH Kreis Grof3-
Gerau

e Main-Taunus-Verkehrsgesellschaft mbH

e traffiQ - lokale Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt
am Main

Alle Beteiligten sind unmittelbar von der Airport City mit
seinen ca. 80.000 Beschaftigten betroffen. Die Airport City
umfasst folgende Bereiche:

e T1:Terminal 1 mit Uberbauung Fernbahnhof
e T2: Terminal 2 mit Betriebsbereich

e GG: Gateway Gardens

e LH Ost: Lufthansa-Basis (Ost) mit LAC

e LH West: Lufthansa-Basis (West)

e CCN: CargoCity Nord

e CCS: CargoCity Sud mit Werft Sud

e T3:Terminal3
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Das Projekt «OPNV-ErschlieBung Airport City» verfolgt
nachfolgende Ziele:

e Die Erreichbarkeit der Airport City mit dem OPNV
aus den umliegenden Stadten und Landkreisen wird
verbessert.

e Das OPNV-Angebot fiir Beschiftigte ohne Pkw bzw.
ohne Stellplatzangebot in der Airport City wird
angepasst und ggf. ausgeweitet.

e Esfindet eine Verlagerung der Nachfrage vom MIV
auf den OPNV statt: der OPNV-Anteil im Ziel- und
Quellverkehr liegt aktuell bei durchschnittlich 37 %
(vgl. Studie INTRAPLAN).

e  Eswerden mehr Ertrage im OPNV durch eine
erhéhte OPNV-Nachfrage erwirtschaftet
(verbesserte Wirtschaftlichkeit des auf die Airport
City ausgerichteten OPNV).

Zum Erreichen dieser Ziele wird gutachterliche Unter-
stltzung bendtigt. Es ist vorgesehen, dass die Erarbeitung
des Gutachtens von April bis Dezember 2015 erfolgt.
Weitere Vertiefungsschritte sind grundsatzlich vorge-
sehen gewesen und wurden im Jahr 2016 auch konkret
umgesetzt.

Far das Jahr 2017 sind folgende Arbeitsauftrage an den
Gutachter geplant, welche unmittelbare Auswirkungen
auf den Kreis Offenbach und seinen OPNV haben:

e Verbesserte OPNV-ErschlieBung Terminal 2, ggf. in
Verbindung mit Anbindung von Gateway Garden

e Generelle Angebotsstruktur im Linienbusverkehr
zum Flughafen (Angebote in «Randzeiten»,
Abstimmung zwischen Flugplanen und
Busfahrplanen fir Fluggaste, sehr unterschiedliche
Fahrplanstruktur mit variierenden Taktdichten und
Betriebszeiten)

e Linienkonzept ,Sidost’ (gemeinsame
Optimierungen zwischen Kreis GroB3-Gerau, Kreis
Offenbach und Flughafen)

Die Ergebnisse des OPNV-Masterplans sollen kontinuier-

lich in das OPNV-Konzept und in die Angebotsplanung der

kvgOF einflieBen.
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2.9 Kinftige Entwicklungen und Zukunftstrends

Der Verkehrsmarkt unterliegt seit Jahren einem steten e die gesetzlichen Rahmenbedingungen (Luft, Lérm,
Veranderungsprozess. Dieser Wandel setzt sich bis zum Barrierefreiheit u.a.)

Prognosehorizont 2020 fort und wird voraussichtlich o die Strukturentwicklung und die

danach noch an Dynamik gewinnen. Ursachen hierfar sind Migrationstendenzen

die folgenden Entwicklungen und sogenannte «Mega-

trends»:

e der demografische Wandel

e die Entwicklung von «Werten» und persénlichen
Lebenszielen

Beim demographischen Wandel wird sich die Bevolkerung

e die technologische Entwicklung im Rhein-Main-Gebiet im aktuellen RNVP (Regionaler
e der wirtschaftliche Wandel und die Entwicklung der Nahverkehrsplan des RMV) wie folgt entwickeln:

offentlichen Haushalte

Einwohner
in1.000

6.000

5.000

4.000

3.000

2.000

1.000

A +31%

— +4%

350 2 Ee=TEmryass 0 309 0 |

~ -22%

2004 | | 2020 |

B Rentner (ab 65 Jahre)

B Erwachsene nicht erwerbstatig (20-64 Jahre)
Erwachsene erwerbstatig (20—64 Jahre)

B Jugendliche (10-19 Jahre)

Kinder (<10 Jahre)

Abbildung 10: Entwicklung der Bevélkerungszusammensetzung 2004 bis 2020 im RMV-Gebiet [Quelle: RMV, VDRM, 2011]
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Der Kreis Offenbach ist aufgrund seiner Lage, GréBe und
Bevolkerungsentwicklung  eine  «Blaupause»  der
durchschnittlichen Entwicklung im RMV-Gebiet — einer
Entwicklung unter gleichzeitiger Berucksichtigung von

GrofBstadten sowie deutlich landlich gepragter Regionen.

Der «Wegweiser Kommune», ein Projekt der «Bertelsmann
Stiftung», ist ein im Internet frei zugangliches und
Kommunen. Es

kostenfreies Informationsportal fur

ermoglicht  politischen  Entscheidungstrdgern  und

strategischen Planern einen

Blick auf die Entwicklung von Stadten, Gemeinden und
Landkreisen in den Bereichen Demografischer Wandel,
Finanzen, Bildung,

Soziale Lage und Integration

(www.wegweiser-kommune.de).

%
0,5

0,0 —

0,5 T

-1,0

-1,5

-2,0

-2,5

-3,0

-3,5
2009 2015
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Stabile Bevolkerungsentwicklung

Auf Basis der Daten aus dem «Wegweiser Kommune» wird
sich die Bevolkerung im Kreis Offenbach ab dem Jahr 2016
fir die darauffolgenden Jahre nur marginal in ihrer
Gesamtheit verandern. Der prozentuale Riickgang der
Gesamtbevolkerung von weniger als 0,5 % zwischen den
Jahren 2015 und 2020 fallt geringer aus als der allge-
meine Trend in Hessen.

Mit Bezug auf die relevanten Altersgruppen und deren
spezifischer MobilitdtsbedUlrfnisse werden sich in den
kommenden Jahren ebenfalls nur kleinere Verénde-
rungen ergeben. Der Anteil der jungen, minderjahrigen
Einwohner wird leicht zurlickgehen, der Anteil der alteren
Menschen im Rentenalter steigt dagegen gemdaf3 dem
allgemeinen Trend.

2020 2025 2030

Abbildung 11: Bevélkerungsentwicklung 2009 bis 2030 (%)in Hessen und im Kreis Offenbach [Quelle: Statistische Amter der Lander et al,

Berechnungen der Bertelsmann Stiftung]
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Durchschnittsalter (Jahre)
Jugendquotient (unter 20-Jahrige je 100 Pers.)
Altenquotient (ab 65-Jahrige je 100 Pers.)

Anteil unter 18-Jahrige (%)

f kvgOF
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44,6 45,5 ?
30,6 30,1 |
36,5 39,1 A
16,3 15,9 |

Tabelle 4: Entwicklung der Altersstruktur 2015 bis 2020 im Kreis Offenbach[Quelle: Bertelsmann Stiftung, eigene Darstellung]

Bei dem Anteil der alteren Menschen stellen die Gber 80-
jahrigen Einwohner des Kreises allerdings das Gros des
Steigerungsanteils (+ 1,5 %), wahrend der relative Anteil
der 65-79-jahrigen Menschen fast gleich bleibt (+ 0,3 %).

Im Ergebnis bleibt die sogenannte «Alterspyramide» far
den Kreis Offenbach in den Jahren bis 2020 in ihren
Proportionen nahezu unverandert, sie verschiebt sich nur
entsprechend dem Altersdurchschnitt nach oben.

Der RMV kommt in seinem RNVP zu der Schlussfolgerung,
dass das Rhein-Main-Gebiet insgesamt eine positive
Bevolkerungsentwicklung erfahren wird. Es kommt zu
einer (Re-)Urbanisierung, der Weg zurlck in die gro3en
Stadte zeichnet sich fir alle Altersgruppen ab. Weitere
Gewinner bei der Bevolkerungsentwicklung werden vor
allem die suburbanen Raume sein, das hei3t die
Landkreise rund um das Zentrum des Verdichtungsraums
Rhein-Main werden an Bedeutung gewinnen.

Der Schulerverkehr ist nachfrageseitig sicherlich ein
Rickgrat des OPNV im Kreis Offenbach, im Gegensatz zu
den landlich bleibt
Altersgruppe in absehbarer Zeit gréBenmaBig stabil.

peripheren  Rdumen diese
Gleichwohl sind die Schilerverkehre im Kreis nicht allein
maBgebend fir das Angebot im OPNV, das bereits heute
in einem erheblichen MaBe auf die Bedulrfnisse der

Berufspendler zugeschnitten ist.

Das Mobilitdtsverhalten der jingeren Bevdlkerung
verandert sich auch nachweislich und bietet grundsatzlich
eine gute Ausgangslage fiir den OPNV. Der Besitz von
Fihrerschein oder eigenem PKW hat einen geringeren
Stellenwert im Vergleich zu den friheren Jahrzehnten; die
freiwillige Bereitschaft zur Nutzung kollektiver Mobi-
offensichtlich

gleichwohl muss die Qualitat ebenfalls stimmen.

litdtsformen st wieder gestiegen,
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Technologische Entwicklung

Elektronische, mobile und individualisierte

Informationssysteme, Online-Verkehrs- und
Fahrplaninformationen oder Informationen zu
besonderen Orten sind Standard, auch fiar mobile
Endgerate wie zum Beispiel Smartphones. Altersbedingte
Zugangsbarrieren spielen zunehmend eine geringere
Rolle, die Durchdringung des Marktes mit diesen

Entwicklungen schreitet stetig voran.

Das elektronische Ticket wird zukinftig flachendeckend
und sicher auch verkehrstrageribergreifend (z. B. fur
OPNV, Schienenfernverkehr, Parkgebiihren, Car-Sharing,
Fahrradverleih etc.) einsetzbar sein. Dynamische indi-
viduelle Verkehrsinformationen bieten neue Qualitdten
vor allem bei Storfallen und ermoglichen gréBere Flexi-
bilitat.

Wirtschaftlicher Wandel

In absehbarer Zukunft wird mit einer Konzentration von
Arbeitsplatzen in Ballungsraumen und speziell in deren
Kerngebieten zu rechnen sein. Der Kreis Offenbach und
seine  Kommunen profitieren schon heute von der
Lagegunst: sowohl fiir die Arbeitsplatze innerhalb des
Kreisgebiets, aber auch als Wohnstandort fir die Arbeit-
nehmer, die in den umgebenden GroBstadten und Kreisen
ihren Arbeitsplatz haben.

Der Bedarf an hochqualifizierten und zunehmend
spezialisierten Arbeitskraften lasst sich nur durch eine
hohere raumliche Ausdehnung der Arbeitsmarkte decken.
Die  Zusammenlegung von  Standorten  eines
Unternehmens bzw. eines Unternehmensverbunds oder

die Verlegung von Standorten in eine benachbarte Stadt
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oder Region fihren ebenfalls zu hohen Mobilitats-
anforderungen in der Bevolkerung.

Eine Folge davon ist eine erhéhte Verkehrsnachfrage auf
den Verbindungsachsen zwischen diesen Stadten. Dies
macht eine Starkung der schnellen Verkehre Uber langere
Distanzen zur Verbindung der wichtigsten Zentren
notwendig. Durch den Autobahnausbau und den Ausbau
des Uberortlichen StraBennetzes auf Kreisebene entsteht
fur den OPNV eine fortwéhrende Konkurrenz auf der
StraBe.
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3. Bestand und Analyse

3.1 Ruckblick: NVP 2011 bis 2015

Der erste Nahverkehrsplan (NVP) fir den Kreis Offenbach
wurde 1997 aufgestellt. Der NVP 2003 — 2007 wurde am
11. Dezember 2002 vom Kreistag beschlossen. Er enthielt
die erheblich verédnderte Konzeption des OPNV im Kreis,
wie sie mit der Inbetriebnahme der Rodgau-S-Bahn-
Strecken Mitte Dezember 2003 umgesetzt wurde. Seine
Gultigkeit wurde einmalig fur die Jahre 2008 bis 2010 um
drei Jahre verlangert. Am 09. Februar 2011 wurde die
Fortschreibung des NVP fur die Jahre 2011 — 2015 vom

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
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Die Angebotskonzeption fir die Jahre 2011 bis 2015

bestatigte im Wesentlichen die bis dahin gultige

Angebotskonzeption. Folgende wesentliche MaBnahmen

aus dem aktuellen NVP 2011 - 2015 befinden sich derzeit
in folgendem Stadium der Umsetzung:

Kreistag beschlossen.

vagabme g lsaws |

Linienverldngerung Grube
Messel

Angebote Samstagsnachmittag

Einheitliche Bestellmodalitaten
AST

Investitionen in die Infrastruktur

Investitionen in die Infrastruktur

OF-50
(Gravenbruch - F-Siidbahnhof)

OF-64
(Offenthal - Frankfurt Flughafen)

OF-65

(Buchschlag Bf. - Langen
Waldsee)

OF-67

(Flughafen Terminal 1 -
Sprendlingen)

OF-67

(Flughafen Terminal 1 -
Sprendlingen)
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Freizeitverkehr

Einkaufsverkehr
(langere Offnungszeiten)

Kundenfreundlichkeit

Barrierefreier Ausbau von
Haltestellen

Verbesserung der Fahrgastinfo
durch weitere DFI

keine Ausdinnung des
verdichteten 15-Min-Takts
nachmittags

Verlegung der Haltestelle
«Luftbriickendenkmal»

Tagliches Angebot mit Bus (zuvor
AST) in den Sommerferien bei
Badewetter

Verldangerung der montags bis
freitags verkehrenden Linie

Andienung des Frankfurter
Stadtteils Gateway Garden

umgesetzt in 2011;
nach 2 Jahren eingestellt

noch keine Umsetzung erfolgt
noch keine Initiative erfolgt

Unterschiedlich je Kommune;
kein einheitlicher Plan fur Kreisgebiet
umgesetzt in 2012/2013;

Ergdnzung durch individuelle DFI auf
Smartphone (smartDFI)

RMV dinnt Angebot zum 15.12. 2013
generell auf einen 30-Minuten-Takt aus.

Ist erfolgt, nochmalige Verlegung nach
BaumaBnahme im StraBennetz zum 1. Juli
2013 erfolgt.

Wurde zum Sommer 2010 bereits
umgesetzt.

Wurde zum Dezember 2010 bereits
umgesetzt.

Ab Dezember 2011 umgesetzt.
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OF -30

(Hainhausen - Offenbach
Marktplatz)

OF-30
(Hainhausen - Offenbach
Marktplatz)

OF -30

(Hainhausen - Offenbach
Marktplatz)

OF -85
(Zellhausen - Obertshausen Bf)

OF - 86

(Zellhausen - Obertshausen Bf)
OF -99

(Seligenstadt - Langen)

Tabelle 5: Ausgewdéhlte wesentliche MalBnahmen aus dem aktuellen NVP 2011 — 2015
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Verlangerung der Betriebszeit
samstags bis 20:00 Uhr

Stichfahrten zu AWO-Werkstatten

Hainbachtal

Ersatz des
Haltestellenprovisoriums
Hainhausen Bahnhof Westseite

Fortschreibung des Angebots

Verldangerung der Betriebszeit
samstags bis 20:00 Uhr

Erweitertes und aufgewertetes
Angebot [...] far die
Gesamtstrecke

Taktverdichtungen sonntags auf
60-Min-Takt

Verbesserte Moglichkeiten der
Fahrradmitnahme

Linienverldangerung in Nieder-
Roden bis Eingang Badesee

Stichfahrten zum Eingang des
Klinikums Langen

f kvgOF
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Wurde bisher nicht umgesetzt.
Wurde zum Dezember 2011 umgesetzt.
Wurde bisher nicht umgesetzt.

Veranderungen des Angebots durch den
RMV nur in Randzeiten zum Dezember
2012.

Wurde bisher nicht umgesetzt.

Wurde bisher nicht umgesetzt

Wurde bisher nicht umgesetzt

mehrere Busse haben nun Vorrichtung fir
Fahrradtrager;

Realisierung ggf. fir Wochenenden
Infrastruktur am Badesee fehlt;
Umsetzung ggf. im Rahmen einer
Linienveranderung

Gesprache mit Klinikum & Stadt bislang
erfolglos verlaufen
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3.2 Nachfrage und Potenziale

3.2.1 Zielgruppe fiir den OPNV und ihre Entwicklung

Der Regionale Nahverkehrsplan des RMV hat flr den
OPNV in der Region — heute und perspektivisch — ein Ziel-
gruppensystem erarbeitet, das Informationen Uber
derzeitige und potenziell erreichbare Kunden bereitstellt.

Dieses unterscheidet zwischen

e  OPNV-Stammnutzern

e Potenzialgruppen

e fiir den OPNV schwer Erreichbare

Zur Einteilung werden Variablen aus drei Bereichen
herangezogen:

e Verkehrsmittelwahlverhalten
e allgemeine Werthaltungen im Zusammenhang mit
Mobilitat

e Einstellungen zu spezifischen Mobilitatskriterien
OPNV-Stammnutzer

9 sind Stress vermeidende «OPNV-Bevorzuger»

e Komfort und glinstiger Preis sind wichtiger als
groBBtmogliche Flexibilitat

e gehen Verkehrsproblemen wie Stau oder
Parkplatzsuche aus dem Weg

e sind gepragt durch Senioren, die teilweise Zwangs-
kunden sind. Die zukiinftigen Senioren werden
mehr und mehr den Zugang zum Pkw erreichen.

e  Wohnorte sind derzeit und in Zukunft fir die
Mehrheit der Gruppe stadtisch gepragt

e Gruppe wird bis zum Jahr 2020 gréBer, als
multimodal mobile Potenzialgruppe

Zuwéchse fir diese Gruppe koénnen von «Fahrrad-
bevorzugern» kommen, wenn diese aus Altersgriinden das
Fahrrad nicht mehr so oft nutzen koénnen, und von
heutigen Pkw-affinen Gruppen, wenn man aus Alters-
und/oder Kostengriinden nicht mehr mit dem Pkw fahren

kann.
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Potenzialgruppen

Bei den Potenzialgruppen handelt es sich um zwei
Gruppen vorwiegend junger Menschen

o die zweckorientierten OPNV- und Pkw-Nutzer sowie

e die erlebnisorientierten multimodal Mobilen
(Allesnutzer)

Beide Gruppen nutzen haufig Ausbildungstarif oder

Solidarangebote wie das Semester-/ JobTicket, zeigen Of-

fenheit gegeniiber dem OPNV als auch starke Bindungen

an andere Verkehrsmittel. Bis 2020 werden sie in Teilen die

Zielgruppe verlassen haben.

2 Natur- und gesundheitsorientierte
Fahrradbevorzuger

e legen Wert auf eine gesunde Lebensweise und eine
naturschonende Mobilitat;

e sind etwa zur Halfte im Seniorenalter und ein
Wechsel zu Stammnutzern ist wahrscheinlich;

e fir diese Gruppe wird flir 2020 ein etwa gleich
groBer Anteil wie heute angenommen.

2 Wechseloffene Pkw-Nutzer

e nutzen vorwiegend den Pkw, sind aber offen, zum
OPNV zu wechseln;

e gelten als Gberdurchschnittlich pflichtbewusste und
harmoniebestrebte Menschen;

o deren OPNV-Affinitat kann nicht immerin
tatsdchliche OPNV-Nutzung umgesetzt werden, weil
eher landlicher Wohnort wenig Alternativen zum
Pkw bietet.

Bei den wechseloffenen Pkw-Nutzern gibt es viele

Senioren. Wahrscheinlich ist, dass viele Menschen dieser

Zielgruppe so lange wie moglich ihr Mobilitatsverhalten

unverandert aufrechterhalten werden.
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Fur den OPNV schwer Erreichbare

2 familienorientierter Pkw- und Fahrrad-Nutzer sowie
flexibler «Pkw-Bevorzuger»

o starke Bindung und Uberdurchschnittliche Nutzung
des Pkw

Fur flexible Pkw-Bevorzuger spielen «Geld sparen» und
«Verkehrsprobleme vermeiden» keine Rolle; Flexibilitat
und Unabhéangigkeit haben hochste Prioritat.

Es wird sehr wahrscheinlich sein, dass die Zuordnung zu
dieser Gruppe besonders stabil bleiben wird.

Fazit

In der Summe ergibt sich das Bild, dass die Extremgruppen

der Stammnutzer und der schwer Erreichbaren
schrumpfen werden. Die Potenzialgruppen nehmen zu -
insbesondere multimodale Menschen, fiir die Bus und
Bahn mehr oder minder selbstverstandliche Verkehrs-

mittel neben anderen Mobilitatsalternativen sind.

Die Ergebnisse mit ihrem Trend hin zu den Potenzial-
gruppen bestatigen, wie wichtig Produkte und Services
sind, die der flexiblen Grundeinstellung, dem inter-
modalen Verkehrsverhalten und den erlebnisorientierten

Freizeitwiinschen der Menschen entgegen kommen.
Gleichzeitig ist bei der verschiedener

MaBnahmen zu berlcksichtigen, in welchem Verhaltnis

Abwagung

der wirtschaftliche Aufwand und der tatsachliche Nutzen
flr moglichst viele — und zahlende — Kunden ist.

3.2.2 Strukturmodell fGr den Raum

Das Modell dient der Veranschaulichung des Raums und
der Haupt-Nachfragebeziehungen im Kreis im Sinne einer
qualitativen  Betrachtung, siehe  «Strukturmodell
Ausrichtungen». Es werden verschiedene Betrachtungen

zur raumlichen Struktur vorgenommen:

e Grundlegende Orientierung der Gebiete des Kreises
(«Einflussbereiche») — auch aufgrund der Fahrzeiten
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—auf das jeweils wichtigste Oberzentrum
(auBerhalb des Kreises)

e Ausrichtung der Stédte auf das jeweilige Mittel-
zentrum

e Anbindung an das Ortszentrum bzw. an den
Schwerpunkt vor allem der Einrichtungen der
Nahversorgung, Verwaltung und Gesundheit sowie
Kultur, Freizeit und Sport

e Anbindung der Stadte an den Flughafen
Frankfurt/Rhein-Main als Arbeitsplatzstandort
sowie als Zielort fiir andere Fahrzwecke (in
Abhangigkeit der Erreichbarkeit)

Flachennutzung und tberkommunale Zielorte

Neben der raumplanerisch vorgegebenen Gliederung
bzw. Ausrichtung der Kommunen sind gewisse Einrich-
tungen innerhalb des Kreises vorhanden, die Gber die
jeweilige Kommune hinaus wichtig bzw. auch potenzielle
«Magnete» sind oder sein konnten. Die wichtigsten
Zielorte im Hinblick auf die OPNV-Anbindung sowie die
Flachennutzung kénnen der Abbildung - «Siedlungs-
strukturen und wichtigste Zielorte» entnommen werden.

Quell-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)

Hier wird eine quantitative Betrachtung der wichtigsten
Nachfragebeziehungen vorgenommen. Es handelt sich
um eine Auswertung der Verkehrsbeziehungen aus dem
Verkehrsmodell (Verkehrsdatenbasis Rhein-Main VDRM),
welches den Gesamtverkehr (MIV, OPNV und Radverkehr)
umfasst. Die Zonen des Verkehrsmodells wurden dabei zu
einer Zone pro Kommune aggregiert.

Die Daten stammen aus dem Jahr 2005. Es muss also von

einer gewissen Unscharfe der Zahlen ausgegangen

werden. Die GroBenordnungen der verschiedenen Bezieh-

ungen werden jedoch nach wie vor als stimmig erachtet.

Dabei geht es um das Aufzeigen der starksten Stréme auch

im Hinblick auf neue Nachfragepotenziale im OPNV (vgl.
und ).
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Abbildung 12: A 2 - Strukturmodell "Ausrichtungen" = Anlage 6
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Abbildung 15: A 5 - Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien») tiber den Kreis Offenbach hinaus = Anlage 9

Fazit
e  Frankfurt ist eindeutig das wichtigste Zentrum fiir den Gberwiegenden Teil des Kreises; Ausnahmen bilden die
(nord-)ostlichen Kommunen.

e Hanau ist das wichtiges Oberzentrum fir die 6stlichen Kommunen Hainburg, Seligenstadt, Obertshausen,
Muhlheim und Rodgau.

e« Offenbach ist Oberzentrum fiir die angrenzenden Kommunen Mihlheim, Obertshausen und Heusenstamm.

e Darmstadt ist Oberzentrum fir die «<benachbarte» Kommune Egelsbach, mit Bedeutung in geringerem MaB auch
fur Langen und Dreieich.

e Aschaffenburg hat teilweise oberzentrale Funktionen fir Kommunen im Ostkreis (Mainhausen und Seligenstadt)

e Der Flughafen weist primér eine «Ausstrahlung» in die «<benachbarten» Kommunen Neu-Isenburg, Dreieich und
Langen auf, aber auch bis weit in den Kreis hinein.

e Die Bedeutung der Mittelzentren beschrankt sich gréBtenteils auf die unmittelbar benachbarten Kommunen:
Seligenstadt (fir Hainburg und Mainhausen), Langen (flir Egelsbach).

e Bedeutende Nachfragepotenziale sind innerhalb der Kommunen in den gréBeren Gewerbegebieten
auszumachen, insbesondere in Neu-Isenburg und Dreieich.
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3.3 Angebot

3.3.1 Rahmenbedingungen

Die Analyse beriicksichtigt grundsatzlich die Quantitat, die
Qualitdt und die Effizienz des heutigen Angebots. Die
Auswertungen und Analysen erfolgen unter diesen
Gesichtspunkten:

e Das schwachste Glied in der (Transportkette) ist
ausschlaggebend dafiir, ob und wie der OPNV
genutzt wird.

e Die Beurteilung muss sich orientieren
- anden strukturellen Rahmenbedingungen,
- anden verkehrspolitischen Zielsetzungen,

- anden wirtschaftlichen Rahmenbedingungen.

Der Integrale Taktfahrplan (ITF) im Rhein-Main-Gebiet
und im Kreis Offenbach

Der Kreis Offenbach ist grundsatzlich sehr gut durch den
vertakteten regionalen Schienenverkehr vorwiegend in
Nord-Sud-Richtung von und zu den umliegenden
Oberzentren erschlossen. Im Kreis Offenbach gibt es 29
Haltepunkte des Schienenpersonennahverkehrs in allen
13 Kommunen, davon 20 S-Bahn-Stationen in 10 Kom-
munen. Der Standard der Stationen — z.B. hinsichtlich der

Barrierefreiheit — ist GUberwiegend gut.

Das gesamte S-Bahnnetz mit seinen 5 bis 7 Linien und die
Odenwaldbahn werden mit Taktverkehren nach den ITF-
Regeln mit der Fahrplansymmetrie zu den Minuten 00 und
30 gefahren. Die Taktfahrpldne des SPNV liegen wegen
der auf die Infrastruktur (Frankfurter S-Bahn) und die
zentralen Anschlussbahnhofe (z.B. Darmstadt und Hanau
Hbf.) abgestimmten Zeitlagen fur Jahrzehnte fest.

Nur die Dreieichbahn fahrt aus Grinden des Fahrzeug-
einsatzes, der eingleisigen Strecke, der optimierten
Verknipfung mit der S-Bahn und der Neuvergabe zum
Dezember 2015 der verfligbaren Trassen von und zum
Frankfurter Hauptbahnhof mit einer Symmetrie zur
Minute 07 und 37.

Mit der Planung nach den Regeln des ITF wird eine hohe
Ubersichtlichkeit des Angebots sowohl fiir die Planung als
auch fur die Fahrgéaste erreicht.
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3.3.2 ErschlieBungswirkung der Bahn (SPNV)

Mit einem ErschlieBungsbereich mit Radius von 1.000 m

ergibt sich folgendes Bild hinsichtlich der Flachendeckung

(vgl. ):

e DieS1nach Rodermark und die S 2 nach
Dietzenbach verfligen tberwiegend tber
Haltepunkte mit guten Lagen zum Siedlungsgebiet

e Die Stadt Rodgau befindet sich dank der vielen und
in gutem Abstand angeordneten Haltepunkte
praktisch vollumfanglich im ErschlieBungsbereich
von 1.000 m

e Die Bahnlinie Frankfurt - Darmstadt im Westkreis
mit den S-Bahn-Linien S 3 nach Langen und S 4 nach
Darmstadt verlauft am Rand der Stadte bzw.
Siedlungsgebiete

e Auch die ErschlieBungswirkung der Haltepunkte der
Dreieichbahn kann fast ausnahmslos als gut be-
zeichnet werden

e Die Odenwaldbahn weist mit Seligenstadt und
Hainburg 2 Haltepunkte mit zentraler Lage auf

Wird ein ErschlieBungsbereich mit einem Radius von 1.000

m um die Bahnhaltepunkte zugrunde gelegt, mussen

gleichwohl einige Siedlungsgebiete als nicht erschlossen

bezeichnet werden.
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Abbildung 16: A 6 — Haltepunkte und ErschlieBungswirkung des SPNV = Anlage 10

Erreichbarkeit

Die Darstellung A 7 zeigt, innerhalb welcher Fahrzeiten
die Oberzentren Frankfurt, Hanau, Aschaffenburg und
Darmstadt erreicht werden kénnen. Die Karte vermittelt
deutlich, dass Frankfurt Hauptbahnhof von den Halte-
punkten des Westkreises (S 3 und S 4), der S-Bahn-Linie S 2
bis Dietzenbach und der S-Bahn-Linie S 1 bis Weiskirchen
(Rodgau) innerhalb von 30 Min. umsteigefrei erreicht
werden kann.

Wird als Zielort das Zentrum von Frankfurt, d.h. der
Bahnhof Hauptwache, angenommen, so reduziert sich die
Fahrzeit jeweils um 4 Min. Damit liegt die Fahrzeit auch
von Jugesheim (Rodgau) unter einer halben Stunde.

Das dichte zeitliche Folge der Bahnen zeigt die hohe
Qualitatsstufe des Angebots auf den funf S-Bahn-Linien:
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Ein 15-Min.-Takt wird auf dem Abschnitt bis Langen

integral, auf den Linien S 1, S 2 und S 8/S 9 wahrend der

Hauptverkehrszeiten =~ angeboten.  Nachteilig  sind

hingegen

e das nicht durchgehend integrale Angebot der
beschleunigten Produkte auf der Strecke Frankfurt —

Langen (RE und SE),

e dasvon der Ublichen Symmetriezeit des ITF (Min.
00/30) abweichende Taktraster und die Taktwechsel
auf der Dreieichbahn (RE 61),

e das nur zweistlindliche Angebot auf der
Odenwaldbahn (RE 64).
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Abbildung 17: A 7 - Erreichbarkeiten der Oberzentren mit der Bahn (umsteigefrei) = Anlage 11

Die angefuhrten Nachteile wirken sich unmittelbar auf die

Angebotsplanung der Buslinien aus: Eine zeitlich
lickenlose Transportkette ist mit dieser Angebotsstruktur
nicht méglich — da jeweils ein Bus «ins Leere» fahrt. Die
Taktstruktur der Dreieichbahn hat zu Folge, dass eine mit
ihr verknlpfte Buslinie keine systematischen Anschlisse
an eine andere Bahn herstellen kann (und
umgekehrt).Zusammenfassend kann das Angebot im

SPNV im Kreis Offenbach so bewertet werden.

e Die Bahn bildet das OPNV-Riickgrat, mit direkten
Verbindungen nach Frankfurt

e Mitdem 30-Min.-Takt und der Verdichtung zum 15-
Min.-Takt sind von der zeitlichen Verflgbarkeit her
optimale Voraussetzungen gegeben

e Diein letzten Monaten haufigen Verspatungen im
gesamten S-Bahn-Netz (bis zu Zugsausfallen)
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schmalern den Stellenwert der Bahn und des
gesamten QV-Systems massiv
Der letzte Punkt erhdlt im Hinblick auf die in diesem
Konzept angestrebte Starkung der Transportkette — durch
auf die Bahn -
entscheidende Bedeutung. Gerade auf kurzen Distanzen

die Ausrichtung der Buslinien
ist die Punktlichkeit ausschlaggebend und wird zum
Wettbewerbsvorteil fir die Bahn.

Der RMV arbeitet deshalb gemeinsam mit dem Betreiber
aktuell massiv an einer Wiederherstellung der ge-
wohnten Qualitat. Aus diesem Grund baut der NVP auf der
langfristig gewohnten Qualitdt und dem aktuell lang-
fristig geplanten (und bei Betreibern bestellten) SPNV-
Angebot auf.

Gleichwohl wird das Busnetz auch im Hinblick auf seine
Eignung als temporare Ruckfallebene bei Stérungen des
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Bahnverkehrs betrachtet und entwickelt. Damit sind
jedoch keine Buslinien parallel zu Bahnangeboten
gemeint, sondern Ausweichmdglichkeiten auf anderen
Routen durch die Netzwirkung und gute Verkntpfung der
Linien an den Anschlusspunkten. Zusatzkapazitaten fur
den Storungsfall kdnnen aber nicht angeboten werden.

3.3.3 ErschlieBungswirkung des Busverkehrs

Die Buslinien im Kreis Offenbach weisen verschiedene

Zugehorigkeiten auf (vgl. Kapitel «Rahmenbedin-

gungeny).

Die Busrouten folgen in der Regel den regionalen bzw.

den innerortlichen Hauptachsen. Die genauere Betrach-

tung zeigt einige Schwachpunkte.

So werden den Regionallinien - trotz ihrer Gberortlicher

Funktion — vielfach auch értliche ErschlieBungsaufgaben

Ubertragen, beispielsweise

e der Linie OF-30 durch eine groBe Schlaufe im
stdlichen Siedlungsgebiet von Heusenstamm

e der Linie OF-99 in Rodgau-Jigesheim durch die
Route durch das 6stliche Gewerbegebiet und auf
der engen HaingrabenstraBBe (Tempo 30) durch das
Wohngebiet

e derLinie 120 in Mihlheim durch den 1 km langen
Umweg durch das Wohngebiet «Markwald»

e derLinie 661 mit der Stichfahrt zum Ortsteil
«Gravenbruch» zu dessen ErschlieBung

e der Linie 661 in Dreieich mit einer Schlaufe zur
ErschlieBung des Wohngebiets «Sudetenring»

Die Linie 661 erschliet zwischen Langen und Dreieich nur

sehr kleine Wohngebiete an den Siedlungsrandern.

Bei den Stadtbuslinien geht die an sich sinnvolle gute

Flachenwirkung vielfach zu stark auf Kosten der Reisezeit.

Als Beispiele kdnnen dienen:

e Die Stadtbuslinie OF-42 in Rodgau

e Die Stadtbuslinien OF-56 und 57 Dietzenbach:
Gewisse Abschnitte der Linien OF-56 und 57 werden
nur in einer Richtung bedient

e Die Stadtbuslinie OF-51 in Neu-Isenburg auf beiden
Abschnitten nach Zeppelinheim und Gravenbruch

e Die Stadtbuslinie OF-67 mit ihren vielfachen
Maandern in Sprendlingen
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Stadtbuslinien
erschlieBen auch diejenigen Siedlungsgebiete, welche

Die Regional- und ergédnzend die
nicht durch die Bahnhaltepunkte einbezogen sind, nahezu
fldchendeckend im gesamten Kreisgebiet.

Das Angebot der Buslinien beruht grundséatzlich auf dem
30-Min.-Takt sowohl auf den Regional- als auch auf den
Stadtbuslinien.  Eine
Ausdinnungen und Licken:

vertiefte  Betrachtung zeigt

e Aufder Linie 567 Hanau - Zellhausen wird nur der
60-Min.-Takt angeboten.

e Die Linien OF-85 und OF-86 verkehren nur stlindlich
und werden nur in den Hauptverkehrszeiten und
teilweise wahrend der Schulzeiten zum 30-Min.-
Takt verdichtet

o Die Linie OF-30 Offenbach — Hainhausen fahrt
vormittags nur stiindlich.

e Die Linien OF-95 Neu-Isenburg - Dietzenbach -
Urberach und OF-96 werden am Vormittag und
Nach-mittag zum 60-Min.-Takt ausgedlinnt.

e Auf der Linie OF-99 Langen - Seligenstadt wird in
dem Abschnitt Rodgau - Seligenstadt werktags nur
der 60-Min.-Takt angeboten.

3.3.4 Erganzende Angebote (AST)

Die Anruf-Sammel-Taxis (AST) sind
Bestandteil des Verkehrsverbundes. Dennoch konnten

in aller Regel

einheitliche tarifliche Standards der flexiblen Bedienungs-

formen (Zuschlagsregelungen), eine  einheitliche
Anmeldezentrale und eine entsprechende Uberwachung

der Auftragsunternehmen noch nicht realisiert werden.

Die Wahrnehmung der AST als OPNV im StraBenraum ist

praktisch nicht vorhanden, die Fahrgastnachfrage
gegenlber dem Linienbusverkehr deutlich geringer.
(Ausnahme Miuhlheim ohne Anmeldung als Abbringer

vom Muhlheimer Bahnhof).
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3.3.5 Zusammenfassung Netz und Angebot Bus

e Die Buslinien ergdnzen die Bahn raumlich,
vorrangig in den Ost-West-Verbindungen.

e Die ansich guten Grundanlagen der Regionallinien
werden vielfach beeintrachtigt durch

- die Vermischung der Funktionen bei
Regionallinien durch die Ubertragung von
ortlichen ErschlieBungsfunktionen (verbunden
mit sehr unattraktiven Umwegen),

- der Umwege sowohl auf Gberdrtlichen
Verbindungen als auch in den Kommunen,

- durch Liicken im sonst durchgehenden 30-Min.-
Takt bzw. durch die Verdichtung zum 30-Min.-
Takt nur in den Spitzenzeiten.

e Beiden meisten Stadtbuslinien wird die réumliche
ErschlieBung bis in die duBersten Randbereiche
angestrebt — dies geht zulasten von kurzen und
attraktiven Reisezeiten.

ErfahrungsgemaB3  werden vor allem mit den

Schwachpunkten «Umwege» (und damit unattraktiv lange

Reisezeiten) und «Angebotslicken»  wechselaffine

Fahrgastpotenziale nicht angesprochen.

Stichfahrten wie jene der Linie 661 nach Gravenbruch,

welche die Fahrzeit um 12 Minuten verlangert, missen als

«nachfrageabschreckend» bezeichnet werden.

Die detaillierte Beurteilung der «Schwachstellen» wird in

den einzelnen Teilgebieten konkret vorgenommen
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3.4 Nachfrage

Der Plan A 8 zeigt eine Auswertung der Auslastung von
Buslinien an ausgewahlten Querschnitten gemaf3 den
verfligbaren EAV-Daten.

Demnach sind sehr schlecht nachgefragte Linienabschnit-
te im Bereich von weniger als 200 Fahrgasten pro Tag:

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Mainflingen - Zellhausen auf der Linie OF-86
Heusenstamm — Dietzenbach der Linie OF-96
Dietzenbach - Offenthal der Linie OF-96
Neu-lsenburg - Dreieich auf der Linie 653
Egelsbach — Darmstadt Arheilgen auf der Linie 662

LEGENDE
15min. Takt

15min. Takt HVZ / 30min. Takt NVZ
Frankfurt

am Main

30min. Takt
30min. Takt HVZ / 60min. Takt NVZ

— 60min. Takt Offenbach

,,,,, unregelmissiq (mehr als 60min. Takt) amypein
Schulbus

AST Linienweg

d Querschnittsbelastung der Buslinien
(Stand 2010)

kvg Offenbach metron

Nahverkehrsplan 2016 ff

0 Analyse
heutiges Angebot und Querschnittsbelastung Bus
Obersichtsplan 1 : 80000

Abbildung 18: A 8 — Heutiges Angebot und Querschnittsbelastung Bus = Anlage 12
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3.5 Zuverlassigkeit des Fahrplans
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3.5.1 Betriebssteuerung iber das Intermodal Transport Control System (ITCS)

Das rechnergestitzte Betriebsleitsystem, auch Intermodal
Transport Control System (ITCS) genannt, stellt den
technischen Hintergrund fur Verkehrsinformationen des
OPNV an den Kunden, einen Teil des Bonus-, Malussytems
des RMV gegenuber dem Verkehrsunternehmer und
insbesondere der Anschlusssicherung dar.

Die kvgOF betreibt gegenwartig Uber einen Dienstleister,
welcher das System entwickelt hat, dieses ITCS in den
Stadtbusverkehren und den gegenwartigen
blindeln LOF-Ost und LOF-Langen 2.

Linien-

In den im Jahr 2013 neu vergebenen Biindeln LOF-Mitte
und LOF-West kommt ein zweites System zum Einsatz,
welches der Verkehrsunternehmer nach Vorgabe des
zugrundeliegenden Verkehrsservicevertrag VSV selbst
beschafft hat.

Beide Systeme sind nicht in einer zentralen Leitstelle
verknlpft und laufen autark. Jedes System fir sich besitzt
eine eigene Leitstelle, auf die der jeweilige Betriebsleiter
im Verkehrsunternehmen den Zugriff hat.

Das bisherige System der kvgOF ist fahrzeugseitig ein
autarkes System, wohingegen das System in den
LOF-Mitte und LOF-West in die
Vertriebstechnik/den Busdrucker integriert ist. Hier

LinienbUndeln
kommen die Busdrucker der Firma Systemtechnik mit

hauseigener Firmware zum Einsatz, die ebenfalls das ITCS
aus dem Hause Zelisko beinhaltet.
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Systemseitig gibt es — anders als im Kreis GroB-Gerau oder
in den Busverkehren der umliegenden Stadte wie
Offenbach, Hanau, Darmstadt oder Frankfurt - keine
gemeinsame Leitstelle fur die Busverkehre im Kreis
Offenbach.

Eine zentrale Uberwachung und Steuerung des Betriebs-
ablaufs der OPNV-Verkehre im Kreis Offenbach ist somit
nicht moglich.

In der Konsequenz lassen sich daraus wichtige
Handlungserfordernisse an eine betriebstbergreifende,
zentrale Leitstelle fir die Jahre 2016 bis 2018 ableiten.
Diese Leitstelle ist eine wesentliche Voraussetzung zur
Qualitatsprifung und —steigerung im Busverkehr sowie im
AST-Verkehr und in der Anschlusssicherung zwischen Bus

und Bahn.
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3.6 Haltestellen

3.6.1 Anzahl

Grundlage der Auswertungen bilden die Daten aus der
gepruften Vollerhebung zum Haltestellenmanagement-
system des RMV aus dem Jahre 2014.

Eine Haltestelle besteht in der Regel aus mehreren Halte-
(Hin- Haltepositionen
kénnen wiederum aus mehreren Haltepunkten, speziell

positionen und Rickrichtung).

bei Busbahnhdofen, bestehen.

c c \
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[} = v 37 ot
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© 9 < i)
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Dietzenbach 48 81 81
Dreieich 72 130 12
Egelsbach 30 49 0
Hainburg 19 30 2
Heusenstamm 30 58 6
Langen 79 126 5
Mainhausen 15 22 0
Muhlheim 61 85 12
Neu-lsenburg 69 123 41
Obertshausen 12 24 8
Rédermark 24 35 35
Rodgau 80 127 28
Seligenstadt 35 55 5
Gesamt 574 945 235

/ AST-
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44

23

49

112

17

70

76
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0
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Der Ausbaustandard der Haltestellen ist kreisweit nicht
einheitlich, die Beschilderung ist ebenfalls sehr unter-
schiedlich von Kommune zu Kommune. In den letzten
Jahren ist zudem eine zunehmende Verunreinigung der
Schilder und tbrigen Anlagen festzustellen.

c c B &

T - O = 2 =

= un= E = @ = o

g <yg © _E = < =

7] 7] = + = (]

g 29 c 8 2 a °

5 5w " 2 S

T - T © © v

s T

0 55 0 12 14
34 93 2 21 14
5 34 4 7 4
5 16 0 11 3
3 46 0 7 5
9 78 17 10 21
5 14 0 7 1
3 58 4 12 11
6 45 29 24 25
0 11 2 8 3
0 20 1 10 4
12 82 3 21 21
15 25 3 13 14
97 577 65 163 140

Tabelle 6: Gesamtiibersicht zu der Anzahl, Funktion und Art von Haltestellen im Kreisgebiet
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3.6.2 Barrierefreiheit

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen die Anzahl und
den relative Anteil von barrierefreien Haltestellen
insgesamt im Kreisgebiet sowie nach Kommune im
Dezember 2014:

m Barrierefrei  mbedingt Barrierefrei = nicht Barrierefrei

Abbildung 19: Anteil der barrierefrei ausgebauten Haltestellen im
Kreisgebiet [eigene Erhebung und Darstellung]

120 ~

100

80 -

60

40

20 -

o
L L l\
Hainburg =
Mainhausen =
Neu-lsenburg | ggr——————"—""7)

Obertshausen -

Dietzenbach
Dreieich
Egelsbach
Heusenstamm
Langen
Mdhlheim
Rodgau
Rodermark
Seligenstadt

m Barrierefrei  mbedingt Barrierefrei = nicht Barrierefrei

Abbildung 20: Anzahl und prozentualer Anteil von ausgebauter Haltestellen je Kommune [eigene Erhebung und Darstellung]

R I i
Seite 59 von 320 / Stand: Dezember 2016 ‘«i"



@faoh/waw

3.7 Zusammenfassung und Fazit

3.7.1 SWOT-Analyse

Im Rahmen einer klassischen SWOT-Analyse (strengths,
weaknesses, opportunities and threats) kann die gene-
relle Situation des OPNV im Kreis Offenbach — auch im
Vergleich zu anderen Rdumen mit dhnlichen strukturellen
Rahmenbedingungen — wie folgt charakterisiert werden:

Vorteile (sind zu sichern)

@ Die Bahn (Schienenpersonennahverkehr) als
Riickgrat des OPNV im Kreis Offenbach

O Integraler Taktfahrplan (ITF) bei Bahn und Bus
O Dichtes Busnetz (bzgl. raumlicher Wirkung)

@ Haupt-Verknipfungspunkte Bahn — Bus

Nachteile (sind zu entschéarfen)

O S-Bahnim Westkreis weitgehend abseits der
Ortszentren

O  Fehlende Verbindungen Uber die Kreisgrenze
hinweg

O  «Verzettelung» des Busnetzes
O Lange Fahrzeiten durch Umwege und Schlaufen

O Vermischung der Funktionen: Linien als
«Eierlegende Wollmilchsau»

O Anschlusssicherheit Bahn <> Bus

O Schilerverkehr teilweise pradgend / zu dominierend
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Chancen (sind zu nutzen)

@ (Ober-) Zentren im Allgemeinen auf der Schiene
erreichbar

© Bewusstsein fiir Bedeutung des OPNV

O Verdanderungen beim Mobilitatsverhalten

© Kombination OPNV und Radverkehr

© Uber bestehende Angebote «hinausdenken»
@ Abstimmung mit den Nachbarkreisen

@ Busbevorrechtigung auch als (wirtschaftliche)
Chance

Risiken (sind zu umgehen)

O Finanzierung: Hohe des Aufwands vs. Verteilung der
Einnahmen

O Datenverfligbarkeit, auch fur laufendes Monitoring
O  Ungleiche Organisation in den Teilgebieten
O Anpassung bei der Einnahmenaufteilung (EAV)

O «Alles wollen» — «Pochen auf Besitzstand» —
«Niemandem wehtun wollen»

O Abstimmung mit den Nachbarkreisen und RMV
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3.7.2 Ansatzpunkte und Handlungsbedarf

Vor dem Hintergrund der Marktanalyse und der Analyse
des OPNV-Angebots sind fiir eine (teilweise) Neugestal-
tung des Angebotskonzepts im Kreis Offenbach folgende
Themen anzugehen:

2 Die Buslinien sind aus klaren Funktionen heraus zu
entwickeln und entsprechend konsequent
auszubilden.

o Uberdrtliche Linien dirfen nicht mit értlichen
ErschlieBungsaufgaben betraut und dadurch
unattraktiv gemacht werden.

S Die Buslinien sollten auf moglichst gestreckter
Fahrroute verkehren und damit die
Voraussetzungen fir gilinstige Fahrzeiten erhalten.

S Das Fahrplanangebot ist konsequent und vor allem
ohne Licken zu gestalten, um eine zeitdeckende
Verfligbarkeit und eine integrale Transportkette
sicherzustellen.

S Die Netze der tberoértlichen Linien und der
OrtserschlieBungen sind aufeinander abzustimmen
und vor allem rdumlich ausgepragter zuzuordnen.

Mit den oben genannten Anforderungen werden

gleichzeitig auch die Voraussetzungen fir genigend

Potenziale - und damit auch Einnahmen - beiden

OrtserschlieBungen geschaffen.
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3.8 Vertrieb

3.8.1 Vertriebsstellen im Kreis Offenbach

Bestandssituation

Der Vertrieb von RMV-Fahrkartenprodukten erfolgt im
Kreis Offenbach sowohl Uber die Fahrkartenautomaten
des RMV als auch Uber die sogenannten personen-
bedienten Vorverkaufsstellen:

e Die RMV-Mobilitdtszentrale in Dietzenbach, welche
durch die kvgOF in Kooperation mit den
Stadtwerken Dietzenbach betrieben wird.

e Kioske, Schreibwarenladen und kleine spezialisierte
Einzelhandler in einigen Kommune. Diese
Vorverkaufsstellen befinden sich in OPNV-
strategisch glinstiger Lage und werden entweder
von der kvgOF oder von den lokalen
Stadtwerkepartnern verantwortet.

e Einige Stadtwerke vertreiben zudem selber RMV-
Fahrkarten in ihren Servicecentern.

Weiterhin findet der personenbediente Fahrkartenverkauf
im Bus oder im Anrufsammeltaxi direkt beim Fahrpersonal
statt.

An den Stationen des SPNV (S-Bahn und Regionalbahnen)
im Kreisgebiet ist Gber Fahrkartenautomaten der DB der
Vertrieb von Fahrkarten méglich. Ebenfalls betreiben die
Stadtwerke Langen einen eigenen Ticketautomaten am
Busbahnhof Langen.

In der Dreieichbahn sowie der Odenwaldbahn wird

ebenfalls ein  personenbedienter Verkauf durch

Zugbegleitpersonal ermdéglicht.

Fahrkartensortiment

Der Vertrieb des Fahrkartensortiments im Kreis Offenbach
ist gegenwartig je nach Vertriebsweg unterschiedlich. Das
RMV-Fahrkarten
Vertriebsweg, z.T. auch technisch bedingt, angepasst. Mit

Sortiment an ist dem jeweiligen
Ausnahme von reinen DB-Schienenprodukten werden in
der RMV-Mobilitdtszentrale der kvgOF alle RMV

Tarifprodukte vertrieben und betreut.

In den personenbedienten Vorverkaufsstellen konnen alle

klassischen Tarifprodukte in Papierform erworben
werden. Der Erstverkauf von eTickets ist bei den

Stadtwerkepartnern, allen Vorverkaufsstellen und im Bus
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aufgrund der Vorgabe des RMV und noch zu gestaltender
technischer Rahmenbedingungen gegenwartig noch nicht
moglich. Allerdings kdnnen in den heutigen Stadt-
verkehren im Kreis Offenbach alle e-Tickets aktualisiert
und kontrolliert werden.

Dies gilt nicht fur die kreisweiten Verkehre der kvgOF und
der Verbund- sowie Regionalverkehre des RMV. Grund
hierfur ist einerseits eine veraltete Vertriebsinfrastruktur
auf den Bussen der betroffenen Unternehmer, wie auch
die zum Teil kurze Restlaufzeit der Verkehrsservice-
vertrage, welche groBere Investitionen in neue Vertriebs-
infrastruktur fir die Verkehrsunternehmer unrentabel
machen. Hierzu sind seitens VSV eigensténdige Losungen
mittels autarker Kontrollgerate vorgeschrieben und durch
den Verkehrsunternehmer zu realisieren.

AuBerdem werden als innovative Vertriebsformen im Kreis
Offenbach der TicketShop (per Internet) und das
«HandyTicket» des RMV, sowie Touch&Travel der DB AG
angeboten. AbschlieBend sind noch der Verkauf per
Abonnement und der Direktvertrieb (SemesterTicket,
JobTicket, KombiTicket usw.) und das eTicketing zu er-
wahnen.

3.8.2 Technische Vertriebsinfrastruktur

Bestandssituation

In der personenbedienten Vertriebslandschaft des Kreises
Offenbach konnte in den letzten Jahren weitestgehend
ein einheitlicher Kassenstandard durch die kvgOF etabliert
werden. Dieses System aus dem Hause ‘Systemtechnik’
verfligt Uber ein gemeinsames Hintergrundsystem mit
Schnittstelle zum verbundweiten Hintergrundsystem des
RMV (VHGS).

Selbiges gilt fur fast alle Stadtbusverkehre in den
Kommunen. Die eingesetzten Busdrucker aus dem Hause
Systemtechnik arbeiten ebenfalls mit demselben Hinter-
grundsystem, kdnnen neben den klassischen Fahrkarten-
produkten auf Papier ebenfalls eTickets kontrollieren und
aktualisieren. Auch ist die Prifung von Handytickets
maoglich.
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Die Stadtbusverkehre Langen und Neu-Isenburg, welche
vertragsbedingt noch mit alterer Vertriebsinfrastruktur
arbeiten, verkaufen das klassische Papierfahrkarten-
sortiment und kénnen eTickets Uber autarke Kontroll-
gerate kontrollieren.

Aufgrund der unterschiedlichen Zustéandigkeiten der AST-
Verkehre im Kreis werden hier zT. Fahrkarten ohne
technische Infrastruktur verkauft. Die durch die kvgOF
verantworteten Bedarfsverkehre sind teilweise auf mobi-
le Kontroll- und Verkaufsgerdte umgestellt. Dies
ermoglicht den Ublichen Fahrscheinverkauf inklusive der
Prifung von eTickets.
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3.9 Sicherheit fur Kunden und Personal

Bestandsaufnahme

Die Sicherheit stellt hier im NVP2016ff. ein
Querschnittsthema dar. Wichtige Beziige bestehen zu den
Kapiteln Uber Haltestellen, Barrierefreiheit und bei der
Ausstattung von Fahrzeugen.

Die Sicherheit im OPNV ist insbesondere in einem
Agglomerationsraum wie dem Rhein-Main-Gebiet ein
wichtiger Bestandteil des Leistungsangebotes des OPNV.
Daher orientiert sich die kvgOF an der Leitlinie des RMV
«Der Kunde im Mittelpunkt».

Sicherheit muss primar zum Nutzen von Fahrgasten und
Fahrpersonal gewahrleistet werden. Daher steht im
Rahmen der Sicherheit die Starkung des subjektiven
Sicherheitsempfindens im Fokus. Der Kreis Offenbach
orientiert sich in Bezug auf seine Sicherheitsstrategie auf
RMV: Technik und

die Bausteine des Personal,

Kooperation.

Personal

Im Busverkehr leistet zu einem ganz lGberwiegenden Teil
das Fahrpersonal mit seiner Prasenz den groB3ten Beitrag
zum Sicherheitsempfinden sowie zur tatsachlichen
Sicherheit im Busverkehr. Deshalb ist es fur die kvgOF
bedeutsam, dass Verkehrsunternehmer ihr Fahrpersonal
regelmaBig deeskalierend trainieren. Die Begleitung von
Buskursen in den spaten Abend- und den frihen
Morgenstunden durch spezielle Sicherheitsteams wie im S-
Bahnverkehr wird gegenwartig nicht praktiziert.

Technik und bauliche Gestaltung

Neben der Sicherstellung der Personalprasenz setzt die
kvgOF i.V.m. dem RMV ergdnzend auf technische Uber-
wachungsmaéglichkeiten.

Bei der Beschaffung von Neufahrzeugen im Rahmen der
Ausschreibungen von Linienbindeln wird vom Ver-
kehrsunternehmer der Einsatz von Videoanlagen
gefordert, der das Sicherheitsempfinden flir Fahrgaste,

Fahrpersonal und den Schutz vor Vandalismus erh6ht hat.

Diese Systeme dokumentieren den Fahrtverlauf und
unterstitzen die Polizei dabei, Tater zu finden und
Straftaten schneller aufzuklaren.
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Bei der Gestaltung der Verkehrsstationen und Haltestellen
ist durch die vielfaltigen Zustandigkeiten im Kreis
Offenbach bislang nur am Rande auf eine Starkung des
Sicherheitsempfindens geachtet worden. Eine zielge-
richtete offene Anordnung von Haltestellenobjekten, die
Vermeidung von Nischen und Versteckmoglichkeiten,
sowie Fahrgastwartehallen mit ansprechender
Beleuchtung tragen zur Stérkung des subjektiven
Sicherheitsempfindens bei; dies ist allerdings nicht

fladchendeckend im Kreis Offenbach umgesetzt.

Auch der Einsatz von Videokameras an zentralen
Knotenpunkten im Busnetz ist bisher nicht zum Einsatz
gekommen.

Kooperation

Der RMV bietet eine regionale Sicherheitsplattform an, die
den Austausch der verschiedenen Beteiligten im Rahmen
eines Netzwerks fordert. Hier arbeitet der RMV eng mit der
Bundes- und Landespolizei, den Ordnungsbehérden sowie
mit den lokalen Aufgabentragern und Verkehrsunter-
nehmen zusammen. Nur durch gezielte Vernetzung und
ein kooperatives Zusammenarbeiten aller Aktiondre ist
Sicherheit im 6ffentlichen Raum zu schaffen.

Kunftige Standards

An den Haltestellen und in den Fahrzeugen soll die
Sicherheit der Nutzer erhéht werden. Dazu solle ein MafB3-
nahmenmix, bestehend aus technischen MaBnahmen (z. B.
Videolberwachung an Haltestellen) und praventiven
MaBnahmen (Sicherheitspersonal, Kampagnen), ent-

wickelt und wo notwendig sukzessive umgesetzt werden.
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3.10 Einnahmensicherung

Bestandssituation

Die Sicherung der Einnahmen im Kreis Offenbach wird
primar Uber die bereits geschilderten Vertriebsaktivitaten
und Kanadle sichergestellt. Weiterhin setzte die kvgOF
Anfang 2013 eine Offentlichkeitskampagne zur Durch-
fihrung des Vordereinstiegs um, der in den meisten
Verkehrsservicevertragen bereits heute bindend ist.

Hierzu plant die kvgOF als Aufgabentrager umfangliche
und kontinuierliche Schulungen fiir das gesamte Fahr-
personal, das im Kreis Offenbach tatig ist.

Die Realisierung dieser Schulungen ist gegenwartig nicht
maoglich, da die unterschiedlichen Zustandigkeiten fur die
Busverkehre  entsprechende  Finanzierungs-  und
Beihilfeprobleme aufwerfen. Auch organisatorisch ist die
Durchfihrung fir die Verkehrsunternehmer nicht

verpflichtend.

Fahrausweisprifungen dienen in erster Linie der
Sicherung der Fahrgeldeinnahmen durch die Senkung der
Schwarzfahrerquote.  Darlber hinaus spielt das
Prifpersonal firr ein besseres subjektives Sicherheitsgefiihl
sowie fur den Beratungs- und Servicebedarf der Fahrgaste

unterwegs eine grofBe Rolle.

Die Durchfihrung dieser Kontrollen findet gegenwartig
auf vier Ebenen statt.

e Der RMV kontrolliert ausschlieBlich auf seinen
Regional- und Verbundbusverkehren im Kreis
Offenbach.

e Die kvgOF lasst auf eigenen Linien kontrollieren
sowie zusatzlich und stichprobenartig auf den
Regional- und Verbundbusverkehren des RMV.

e Die Stadtwerke kontrollieren auf ihren eigenen
Stadtbusverkehren.

e  Zusatzlich zu den Kontrollen des RMV und der
Stadtwerke sind die jeweiligen
Verkehrsunternehmer laut VSV zur Durchfihrung
eigener Fahrscheinkontrollen verpflichtet.

Das Gesamtvolumen der Kontrollen ist gegenwartig nicht
genau zu benennen, da der Aufgabentréager nur einen
Bruchteil der vereinbarten Vertragsregelungen kennt.
Hinzu kommt die Tatsache, dass der RMV nach eigenen
Aussagen Uber Jahre mangels fehlenden Budgets im
Busverkehr keine Fahrausweisprifungen vorgenommen
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hat und die stichprobenhafte Uberpriifung bei den
Verkehrsunternehmern ein ahnliches Bild zu Tage gefihrt
hat.

Die daraus resultierende Koordination und

Debitorenverwaltung sowie das  kostenintensive
Forderungsmanagement erfolgen ebenfalls bei jedem der

genannten Verantwortlichen parallel.
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4. Ziele und Grundsatze

4.1 Grundsatze aus dem Regionalen
Nahverkehrsplan (RNVP)

Bei der Fortschreibung von Nahverkehrspldnen ist gemafB
einer transparenten Vorgehensweise das Gegenstrom-
prinzip zwischen regionalem und lokalem NVP zur
Anwendung zu bringen. Nachfolgend werden die
wichtigsten Grundsdtze aus dem aktuellen RNVP in

Zusammenhang mit der Angebotsplanung dargestellt.

Generelle Planungsgrundsatze

e Struktur des OPNV-Angebots soll fiir Fahrg3ste
moglichst leicht nachvollziehbar sein

e das Liniennetz soll Gbersichtlich sein

e das Liniennetz soll sich auf eine Giberschaubare Zahl
von Linien konzentrieren

Linien sollten lGber gesamte Betriebszeit einen moglichst

einheitlichen Verlauf besitzen

Das Liniennetz sollte generell so gestaltet sein, dass der

OPNV neben den Hauptzielen der Pendler (Arbeitsplétze)

und der Auszubildenden (Schulen) moglichst auch alle

OPNV-relevanten

wichtige Ziele des

offentlichen  Einrichtungen sowie

weitere Gelegenheits-  und

Freizeitverkehrs andient.

e Parallelverkehre sind grundsatzlich zu vermeiden
oder — wenn nicht moéglich oder sinnvoll - durch
moglichst versetzte Taktlagen zeitlich zu entzerren

e Synergieeffekte durch eine integrierte Betrachtung
von regionalen und lokalen Linien

Leistungsangebot und Verkehrsnachfrage

e  Zur Minimierung der Fahrzeiten sollten die Linien —
insbesondere die regionalen Verkehre — eine
moglichst direkte Linienfiihrung aufweisen
- Erzeugt haufig Konflikt zu Anforderungen an
Lluckenlose ErschlieBungsqualitat

- Im Konfliktfall muss — unter Beachtung der
Hauptfunktion der jeweiligen Linie — eine
Abwagung zwischen diesen beiden
Zielvorgaben getroffen werden

Seite 66 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

- Dabei sollte der hohen Bedeutung der
Fahrzeiten fiir die Attraktivitit des OPNV-
Angebots in gebihrendem MaBe Rechnung
getragen werden

e Auf-und Ausbau eines differenzierten OPNV-
ErschlieBungssystems mit sich ergdnzenden und
aufeinander hierarchisch abzustimmenden
Bedienungsformen

e Verkehrssystem einsetzen, mit dem die betreffende
Aufgabenstellung am effektivsten und
effizientesten bewaltigt werden kénnen

- nach Art und GréBe des zu bewéltigenden
Verkehrsaufkommens

- nach der Reiseweite der Fahrgaste und

- der Funktion der Linie

Grundséatze zu den Funktionen der Linien

Es sollen folgende Grundsatze, die so auch aus den

Zielvorgaben der Landes- und Regionalplanung

hervorgehen, berlicksichtigt werden:

e  Abgestuftes System von Verbindungsachsen zur
groB- und kleinrdumigen ErschlieBung.

e Dieinnerregionale VerkehrserschlieBung orientiert
sich am System der zentralen Orte und
Verbindungs-achsen.

e Regionale Schienenstrecken als Riickgrat des OPNV

e ZweckmaBige funktionale Aufgabenteilung
zwischen lokalen und regionalen Netzen zur
optimalen ErschlieBung der Flache und
leistungsfahigen Bedienung auf Regionalachsen.

e Der SPNV ist durch entsprechende Ausrichtung der
OPNV-Buslinien zu stiitzen.

e Das Busliniennetz ist auf Haltepunkte des
Bahnnetzes als Zubringer zum Regional- und
Fernverkehr auszurichten.

e Inden von der Schiene nicht oder nur teilweise
erschlossenen Rdumen ist der OPNV durch Busnetze
sowie flexible Bedienungsweisen zu erganzen.
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4.2 Ubergeordnete Zielsetzungen fur Kreis Offenbach

Dieses Kapitel befasst sich mit zwei wesentlichen
Fragestellungen zur Festlegung der Rahmenbedingungen
des OPNV im Kreis Offenbach fiir die kommenden Jahre:

e Was soll mit dem OPNV angestrebt werden?

e Was lasst sich mit dem OPNV erreichen / leisten?

Oberziele fiir den OPNV im Kreis Offenbach

Die im «leitbild Mobilitdt» umfassend fir alle
Verkehrsmittel

formulierten Zielsetzungen werden dem Nahverkehrsplan

ausgearbeiteten und  differenziert

2016 ff vorangestellt und gelten als Oberziele

«Blindelung» der Nachfrage

durch Konzentration der Angebote auf starke Achsen

«Konfektion» flir moglichst Viele

.... und nicht «MaBanzug» fiir einige Wenige

«Transportkette» primar von Bahn und Bus

e inraumlicher Hinsicht (Umsteigepunkte und Zuganglichkeit)

e in zeitlicher Hinsicht (Abstimmung der Fahrplane)

«Zuverlassigkeit»

.... und damit Anschlusssicherheit

«Einfachheit»

und Verstandlichkeit als Voraussetzung fiir einen leichten Zugang zum OPNV

Abbildung 21: Die Grundsétze der OPNV-Planung im Kreisgebiet
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Planerische Ziele fir den Nahverkehrsplan 2016 ff

e Sicherstellen einer hohen Erreichbarkeit: innerhalb
des Kreises und Uber den Kreis hinaus

e Gewahrleistung von Mobilitat flir Personen ohne
Pkw

e Sicherstellen einer langerfristigen Finanzierbarkeit
des OPNV

e Verlagerung der Nachfrage vom MIV (PKW) auf den
OPNV

e Angebot, Organisation und Finanzierung sollten
aufeinander abgestimmt werden

Grundverstadndnis des OPNV

Die Entwicklung des Nahverkehrsplans 2016 ff geht von
folgendem Grundverstandnis des OPNV aus:

BUNDELUNG
e 2

KONFEKTION

ana.

TRANSPORTKETTE

EINFACHHEIT

gl

———
el e il
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4.3 Anforderungen aus Sicht des Fahrgastes

Grundanforderungen

Die Grundanforderungen aus Sicht der Fahrgéaste sind
qualitativ, wenn moglich aber auch quantitativ im Sinne
von Grenz- oder «Zumutbarkeitswerten» zu formulieren:

e  Erreichbarkeit der maBBgebenden / von wichtigen
Zielorten

- direkt, d.h. umsteigefrei; oder

- gebrochen, d.h. mit ein- oder mehrmaligem
Umsteigen;

- innerhalb einer maximalen Zeitspanne von xx
Min.

e Verfugbarkeit in raumlicher Hinsicht

- quantitativ: Entfernung zur nachsten
Haltestelle maximal xx m

- qualitativ: Zuganglichkeit hinsichtlich Sicherheit
und Attraktivitat

e Verfugbarkeit in zeitlicher Hinsicht
- Intervall zwischen 2 folgenden Kursen
- Gesamtzahlvon (taglichen) Verbindungen

- Betriebszeiten (tagsiber und abends sowie am
Wochenende)

- evtl. nach Jahreszeiten

e  Garantierte Transportkette, v.a. zwischen Bahn und
Bus, mit verlasslichen Anschlissen
- auch: Alternativen bei Ausfall (z. B. S-Bahn)
oder Verspatungen, die nicht abgewartet
werden kénnen.
Jede der vier oben erwdhnten Grundanforderungen muss
in einem bestimmten MaB erfillt sein (sog. «Minimum-
prinzip»).
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Rechtlicher Anspruch

Nach bisheriger Auffassung besteht kein rechtlicher
Anspruch auf ErschlieBung oder eine Bedienung (mit einer
bestimmten Anzahl Kurse) durch den OPNV. Gleichwohl
kénnte aus dem heutigen Angebot eine gewisse
Forderung nach «Besitzstandswahrung» abgeleitet
werden. Dies kdnnte aber nur generell, nicht hingegen fir
eine bestimmte Lage einer Haltestelle oder fur eine
Fahrplanzeit eines Kurses glltig sein.

Allerdings besteht von Anbieterseite her die gesetzliche
Verpflichtung, den OPNV als Teil der Daseinsvorsorge zu
gestalten.

Es muss somit ein zweckmaBiges Verhaltnis zwischen mog-
lichst flachendeckender, «weitreichender» ErschlieBung,
kurzen Fahrzeiten und vertretbarem Aufwand angestrebt
werden.
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4.4 Zwei Zielsetzungen fir die Angebotsauslegung

OPNV als flachendeckende Grundversorgung

Die flaichendeckende Grundversorgung dient primar der

Erfullung sozialpolitischer bzw. verkehrspolitischer

Zielsetzungen des Kreises Offenbach als Aufgabentrager:

e «Daseinsvorsorge» fiir Personen, die Gber kein
eigenes Fahrzeug verfligen kdnnen oder wollen

e  Grundsatzlich fur alle Fahrzwecke (Arbeit,
Ausbildung, Besorgungen, usw.)

e Als (fast) flichendeckender Anspruch an den OPNV,
aber mit u. U. weiteren Entfernungen zur Haltestelle

e Mit diesen Konsequenzen fiir OPNV

- auch / insbesondere in diinnbesiedelten und
dispersen Siedlungsstrukturen

- mit gewissen «KKompromissen» hinsichtlich
Streckenfihrung

- mitsehr geringem Angebotsniveau

Dabei werden eine geringe Auslastungen der Kurse und
Linien sowie auch geringe Kostendeckungsgrade in Kauf
genommen werden missen.

Dennoch bedarf es Festlegungen, wie weit sich dieser
Anspruch geltend machen lassen kann, und zwar
hinsichtlich

e Flachendeckung
e Raumliche Einzugsbereiche der Haltestellen

e Gestaltung des (minimalen) zeitlichen
Angebotsniveaus
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OPNV als Teilersatz / Entlastung des Individualverkehrs

Eine Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OPNV
dient primar zur Erfullung verkehrspolitischer, aber auch
wirtschaftlicher Zielsetzungen und kann wie folgt
beschrieben werden:

e Als «kKonkurrenz» zum Individualverkehr in / auf
bestimmten Gebieten / Achsen

o Konzentration des Mitteleinsatzes in Gebieten und
Korridoren mit groBem Nachfragepotenzial

e Mitdiesen Anforderungen:
- schnelle und haufige Verbindungen
- e konsequente Auslegung

steht der
finanziellen Mittel: Diese Angebote werden nur dann und

Im Vordergrund effiziente Einsatz der

dort gefahren, wo groBe Fahrgastnachfragen gewonnen
und hohe Kostendeckungsgrade erreicht werden kénnen
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4.5 Verkehrsplanerische Funktionen

Wesentliche Anforderungen

Die Entwicklung von Linien bzw. eines Liniennetzes fir

den Kreis Offenbach ist hauptsachlich von folgenden

Anforderungen bestimmt:

e Moglichst umfassende ErschlieBung des Siedlungs-
gebiets

e Effiziente ErschlieBung von Korridoren und Achsen

. (direkte) Verbindung zum Zentrumsort (in einer
Region) oder ins Stadtzentrum

e Verbindung zum Anschlusspunkt des tberge-
ordneten Netzes (Bus = SPNV, SPNV =>

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Konzeptentwicklung

Die Konzeptentwicklung des NVP 2016 ff. beruht auf
folgenden Uberlegungen:

e DieBahn als Riickgrat des OPNV im Kreis Offenbach

e Das Busnetz als Ergédnzung zur Bahn mit drei
Netzfunktionen

Fernverkehr)
H Die Bahn
. Die Schiene bildet nach wie vor das Riickgrat der OPNV-ErschlieBung im Kreis.

Die vier Nord-Stud-Achsen mit den vier S-Bahn-Linien und der Odenwaldbahn sowie die
Ost-West-Achse mit der Dreieichbahn sind das Grundgeriist des OPNV im Kreis.

Die Bahn-Linien stellen Direktverbindungen zum wichtigsten Oberzentrum Frankfurt her.

Der Bus

\
,

Abbildung 22: Netzfunktionen des OPNV (metron, 2015)

Zubringer zur Bahn

Die o.g. Funktionen sollen die Grundlage der Uber-
arbeitung des heutigen Busnetzes sein. Sie dienen zur
Erarbeitung eines kreisweit einheitlichen, zukunfts-

weisenden Gesamtkonzepts, welches

e systematisch und stringent nach kreisweit
einheitlichen Kriterien entwickelt,

Seite 70 von 320 / Stand: Dezember 2016

Das Busnetz erganzt die Bahn

Anbindung an das Stadtzentrum

Das Busnetz erfullt mit seinen Hauptlinien drei Netzfunktionen:

Verbindung zwischen den Zentren

in sich schlissig und nachvollziehbar und

e auf dieser Basis als ausgewogen, angemessen und
«gerecht» empfunden werden soll.

werden

Die Netzfunktionen fir die Hauptlinien

nachfolgend erldutert.
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Funktionen des Busses im Hauptliniennetz

Zubringer zur Bahn

E Das Busnetz wird — noch starker — mit Zubringerlinien auf die Bahn ausgelegt, im
Sinne der sog. «Transportkette» von Bahn und Bus.
Im Nahbereich soll das Fahrrad in Zukunft weitaus starker diese Zubringerfunktion
Ubernehmen —auch im Sinne des «Leitbilds Mobilitat».

Anbindung an das Zentrum
Die duBeren Stadtteile und die Hauptachsen der entfernteren Ortsteile werden

konsequent direkt, d.h. umsteigefrei, an das Zentrum angebunden.

Verbindung zwischen den Zentren

Zwischen benachbarten Mittelzentren, die nicht mit der Bahn verbunden sind,
verkehren «schnelle» Buslinien.

Diese Funktion kommt auch bei die Kreisgrenze liberschreitenden Linien zur
Anwendung.

Dank gestreckter Fahrrouten in den Siedlungsgebieten kdnnen kurze Fahrzeiten
erreicht werden.

W
H Spezialfunktion Anbindung Gewerbegebiete
Ausgedehnte und oder dichte Gewerbegebiete auBerhalb der
. ErschlieBungsbereiche von Bahnhaltepunkten und/oder Buslinien sind gesondert
zu erschlieBen.

Abbildung 23: Netzfunktionen des Linienbusses (metron, 2015)
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4.6 Barrierefreiheitim OPNV

ist bei
Modernisierung und Bau von Zugangsstellen zum SPNV

Das Ziel der vollstandigen Barrierefreiheit

bereits seit Jahren eine wesentliche Planungsgrundlage
und wird im Wesentlichen durch den RMV bzw. die
Deutsche Bahn sowie die Kommunen als «Ersteller» der
entsprechenden Infrastruktur gewahrleistet.

Mit Inkrafttreten des novellierten Personenbeforderungs-
gesetzes (PBefG) am 1.1.2013 erfuhr die Barrierefreiheit
eine weitgehende gesetzliche Regelung. Der § 8 (3) des
PBefG sieht vor, dass der Nahverkehrsplan «die Belange
der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten
Personen mit dem Ziel zu bertcksichtigen (hat), ... bis zum
1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu
erreichen.»

Damit eine vollstdndige Barrierefreiheit erreicht werden
kann, mussen sowohl Fahrzeuge als auch die Haltestel-
leninfrastruktur entsprechend ausgestattet sein.

Bei den Fahrzeugen wird dies bereits heute in den
Ausschreibungsverfahren im Rahmen der Verkehrs-
servicevertrage (VSV) berlcksichtigt. Bei alternativen
Bedienungsformen stoBen Vorgaben zur Barrierefreiheit

allerdings an Grenzen.

Der generelle barrierefreie Ausbau stellt aufgrund des
Umfangs von rund 12.000 Haltestellen im RMV eine grofBe
Herausforderung dar.

e Deshalb hat der RMV in seinem RNVP vorgesehen,
dass durch den RMV eine Bestandsaufnahme der
Haltestellen erfolgt.

e Parallel dazu sollen in Einklang mit den
einschlagigen Richtlinien RMV-Standards fur die
Barrierefreiheit von Haltestellen entwickelt und aus
dem Abgleich mit der Bestandsaufnahme der
Handlungsbedarf definiert werden.

Eine Priorisierung von MaBBnahmen zum b92arrierefreien
Ausbau kann - in Analogie zu den Bahnhofen — nach der
Anzahl der Ein-, Aus- und Umsteiger sowie nach der
Verknipfungsfunktion erfolgen.

Die 0.g. Bestandsaufnahme wurde im Jahr 2015 und 2016
durchgefuhrt, die
zwischen RMV und kvgOF haben zwischenzeitlich

Abstimmungen zu Korrekturen

stattgefunden, und die letztliche Freigabe der neu
aufgenommenen Haltestellen durch die kvgOF ist zum
Ende 2016 erfolgt.
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Die kvgOF hat bereits vor dem RMV mit der Erarbeitung
von Standards fur den barrierefreien Ausbau von Halte-
stellen begonnen. Im Ergebnis wurde ein Leitfaden in
Abstimmung mit Hessen Mobil und anderen relevanten
Institutionen erarbeitet, der Grundlage des weiteren
Vorgehens im Kreisgebiet sein wird (vgl. Kapitel 6
“Standards”).

4.7 «Grenzen» der OPNV-Bedienung

Die Grenzen der Bedienungswirdigkeit eines Gebietes
bzw. einer zusatzlichen Linie sind gegeben bei

e sehr geringem zusatzlichem Potenzial, und

e bei markanten Zusatzkosten («Sprungkosten») einer
Bedienung; sowie

e beiakzeptablen Bedingungen mit dem Rad (sichere
Wege, flache Topografie)

Es sind Alternativen wie z. B. AST zu prufen (nicht alle
Menschen kénnen Rad fahren).
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5. Anforderungen und Standards

5.1 Anforderungen aus dem Regionalen
Nahverkehrsplan (RNVP)

Die Handlungsempfehlungen und Orientierungshilfen im
RNVP sowie Vorschlige fiir die Festlegung von OPNV-
Standards sollen es den lokalen Partnern erleichtern, in
ihrem Zustandigkeitsbereich Anforderungen festzulegen,
die verbundweite Vorgaben sinnvoll ergdnzen. Durch
diesen Ansatz soll auch ein Beitrag zu einer langfristigen
Angleichung von OPNV-Standards im Verbundgebiet
geleistet werden.

5.1.1 Bedienungsstandards im RMV

Das hessische OPNV-Gesetz fordert eine «ausreichende
Verkehrsbedienung (...) als Aufgabe der Daseinsvorsorge
Stand und der
Mobilitatsnachfrage entsprechend den regionalen und
értlichen Gegebenheiten.» (§ 4 OPNVG Hessen).

nach dem Entwicklung  der

Verbindliche Bedienungsstandards werden damit noch
nicht naher definiert. Angegeben ist lediglich, dass diese
nach der Mobilitatsnachfrage und den regionalen
Gegebenheiten zu differenzieren sind. Hinweise fir die
Definition angemessener Bedienungsstandards geben die
einschldgigen Richtlinien, vergleichbare Plane anderer

Aufgabentrager und die wissenschaftliche Literatur.

Die Aussagen zur Bedienung beziehensich in der Regel auf
ein Grundangebot. Damit wird im Sinne der Daseins-
vorsorge ein Mindeststandard beschrieben. Davon zu
unterscheiden ist, dass es in Abhangigkeit von der
konkreten Nachfrage auf den einzelnen Linien im Sinne
einer marktorientierten Ergdnzung des Grundangebotes
auch eine haufigere Bedienung geben kann.
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Raumorientierter Ansatz

In der Raumordnung sind zentrale Orte festgelegt
worden. Hier werden die Mittelzentren (MZ) und die Ober-
zentren (OZ) beziehungsweise Metropolkerne (MK;
Frankfurt) betrachtet.

Aus der raumlichen Betrachtung ergeben sich vorrangige
Ausrichtungen der Zentren zu gleichrangigen oder
Ubergeordneten Zentren.

Die OPNV-Verbindung zwischen den Oberzentren ist im
Verbundraum des RMV ausnahmslos durch den SPNV
RNVP behandelte
straBengebundene OPNV konzentriert sich auf die

gewabhrleistet. Der im

Verkehrsachsen zwischen Oberzentren und Mittelzentren
sowie zwischen Mittelzentren untereinander, soweit sie
nicht durch den Schienenverkehr bedient werden.

Verbindungen zwischen Mittelzentren und Unter-, Grund-

beziehungsweise Kleinzentren dienen der lokalen
ErschlieBung und werden deshalb in den lokalen

Nahverkehrsplanen behandelt.

Nachfrageorientierter Ansatz

Stand der
Mobilitatsnachfrage sowie deren zukinftige Entwicklung

Die Bedienungsstandards sollen den
wider-spiegeln. Dies bedeutet, dass die Nachfrage Einfluss
auf die Bedienung hat.

In der nachfolgenden Tabelle gibt der RMV einen
Uberblick zu den Standards im regionalen Linienverkehr.
Der Kreis Offenbach ist in seiner Struktur gréBtenteils
sicherlich dem Kernraum im RMV-Gebiet zuzurechnen.
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G = Grundangebot (anzu-
Verkehrsmittel strebender Mindestwert);

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Express- Normal-

S-Bahn Regionalbus

verkehr RE, SE | wverkehr RB

M=marktorientierter Wert

regelméiBige Bedienung

Grundtakt™®
Fahrtenhdufigkeit HVZ M
(Taktfamilie) SV7 y
(auch WE)
Betriebszeit [h] :
(produktiibergreifend)
Betriebstage G

moglichst kurze Reisezeiten

angestrebte Durchschnitts-
geschwindigkeit G
mindestens [km/h]:

ausreichende Kapazitaten

NVZ G
Platzangebot/

HVZ G
Besetzungsgrad

SvZ G

*=kiirzere Taktzeiten in Kernzone, langere im iibrigen Gebiet

15/30 60 30/60 60

bedarfsgerechte Verdichtung

bedarfsgerechte Ausdiinnung

20

Mantag bis Sonntag

45 60 50 30

Sitzplatzverfiigbarkeit 100 %

Besetzungsgrad 65 % (bezogen auf
Sitzpléatze 2. Klasse und Stehplatze)

Sitzplatzverfiigbarkeit 100 %

Abbildung 24: Bedienungsstandards des RMV fir regionale Linienverkehre [aus: RNVP; RMV-eigene Zusammenstellung auf Grundlage von

VDV-Standards, FGSV, weiteren Quellen, Empfehlungen von Gutachtern

5.1.2 Funktionen regionaler Buslinien im RMV

GemaB RNVP des RMV ist primare Aufgabe regionaler

Buslinien die verkehrlich sinnvolle Komplementierung des

SPNV-Netzes auf Achsen, denen eine &hnliche

Verkehrsnachfrage zugrunde liegt, die aber Uber keine

Schieneninfrastruktur verflgen.

Im Hinblick auf eine mégliche Lokalisierung von heutigen

Regionalbuslinien des RMV ist wichtig, dass eine ent-

sprechende  Zuordnung von Linien gemaB den

nachfolgend beschriebenen Kriterien erfolgen kénnte.

e  Zentralortliche Verbindungsfunktion

- Bedeutung umso héher, je mehr Ober- und

Mittelzentren durch die Linie miteinander
verbunden werden
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Verknupfungsfunktion mit dem SPNV

- Je mehr SPNV-Haltepunkte angefahren werden
und je mehr Anschlisse hergestellt werden,
umso starker ist die Linie im integrierten
regionalen Netz verankert

Schienenersatz-/Schienenergdanzungsfunktion als
integraler Bestandteil des regionalen Netzes

- Ersatz einer Schienenverbindung, indem sie in
Schwachlastzeiten ein alternatives Verkehrs-
angebot gewahrleistet

- Verstarkung in Zeiten starker
Verkehrsnachfrage durch zusatzliche
Beforderungskapazitaten zur
Schienenverbindung
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e Linienlange
- e Jelangerdie Linie, umso wichtiger ihre
Funktion fiir das regionale Netz

- Bei Linienldngen mit weniger als 15 Kilometern
(Kernraum) auf Hauptlinienweg steht nicht die
regionale Netzwirkung, sondern die lokale
ErschlieBung der Flédche im Vordergrund

e Fahrtldnge der Reisenden
e Anteil Ausbildungsverkehre

- Beisehr hohem Schilerverkehrsanteil spielt die
regionale Ergédnzungsfunktion der Linie zum
SPNV eine nachgeordnete Rolle

e Anzahl betroffener Aufgabentrdgerorganisationen
(LNO)
- Jemehr LNO von einer Linie betroffen sind,
umso mehr wird die Linie wichtige regionale
Funktionen erfillen

- bei Linien, die lediglich innerhalb der
Zustandigkeitsgrenzen einer LNO verkehren,
werden lokale Verkehrsfunktionen tGberwiegen

5.1.3 Schulerverkehrim RMV

Die Festlegung von Standards fiir die Schilerbeférderung
liegt letztlich in der Hand der lokalen Nahverkehrsor-
ganisationen. Im RNVP werden jedoch einige Hinweise
gegeben, wie der Schilerverkehr optimiert werden kann.

Planung von Fahrten

Ausbildungsverkehre sollten — soweit moglich — durch die
vorhandenen Linien abgedeckt werden.

Ist dies nicht mdglich, zum Beispiel weil Quelle und Ziel der
Schulerverkehre oder auch deren zeitliche Lage nicht
kompatibel mit dem sonstigen Netz sind, kann die
Einrichtung von Linien sinnvoll sein, die speziell auf die
Bedurfnisse des Ausbildungsverkehrs ausgerichtet sind.

Die  Definition  von  Anforderungen an  die
Schilerverkehrsbeférderung sollte zwischen den verschie-
denen Schultypen unterschieden werden. Die einzelnen
Schultypen stellen unterschiedliche Anforderungen an
Bedienungsumfang,

Fahrzeugkapazitaten, Umsteige-

haufigkeiten und Wartezeiten.

Grundschulen sollten sowohl zur 1. als auch zur 2. Stunde
angefahren werden. Die Rickfahrt erfolgt in der Regel
nach der 4., 5. und 6. Stunde.
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Weiterfihrende Schulen mussen morgens neben der
1. Stunde nur in Ausnahmeféllen zur 2. Stunde bedient
Die Ruckfahrt erfolgt bei
Nachmittagsunterricht meistens nach der 6. und 7. Stunde
und bei Schulen mit Nachmittagsunterricht nach der 8., 9.

werden. Schulen ohne

und 10. Stunde. Schiilern der weiterfiihrenden Schulen
kénnen dabei ldngere Wartezeiten vor und nach dem
Unterricht zugemutet werden als Grundschilern. Fir die
maximalen Wartezeiten kdnnen Richt- und Grenzwerte
definiert werden, die die lokalen Rahmenbedingungen
berucksichtigen.

Aus Sicherheitsgrinden empfiehlt es sich, Grundschuler
ohne Umstieg direkt zur Schule zu beférdern, wahrend bei
weiterfihrenden Schulen Umstiege eingeplant werden
koénnen.

Die kvgOF beabsichtigt, sich an diesen Standards des RMV
zu orientieren.

Schulzeitstaffelung

Um den steigenden Ausgaben entgegenzuwirken, ist es
gemaB RNVP des RMV sinnvoll, die Schulzeiten und das
Nahverkehrsangebot zu koordinieren.

Ublicherweise wird zunachst eine Staffelung der
Schulanfangszeiten an den Schulen vorgenommen.
Entsprechend dazu wird daraufhin die Umlaufplanung der
Durch  die

Schulanfangszeiten und  des

eingesetzten  Schulbusse  optimiert.
Koordination  der
Nahverkehrsangebots ist es mdglich, vorher parallel
stattfindende Linienfahrten so zu optimieren, dass sie

nacheinander durchgefihrt werden kénnen.

Die durch die Koordinierung frei gewordenen Fahrzeuge
lassen sich entweder einsparen oder kostenneutral an
anderer Stelle als Verstarker einsetzen. Je nach Aufwand,
der in eine solche Untersuchung investiert wird, findet
hierbei ein moglichst iterativer Prozess statt, bis eine
erfolgversprechende Lésung gefunden wird
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5.1.4 Park + Ride

Die Verantwortung fur Park+Ride-Anlagen liegt in Hessen
bei der jeweiligen Kommune, in der die Station liegt.

Die Dimensionierung der Anlage erfolgt unter Beachtung
der individuellen Situation der Verkehrsstation. Generell
gilt das Ziel, die Wege mit dem motorisierten Indivi-
dualverkehr zu minimieren und die Wege mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln zu maximieren.

Beim weiteren Ausbau der Park+Ride-Anlagen soll
deshalb auch die Wirkung auf mdégliche Buszubringer-

verkehre geprift werden.

{ibergeordnete Angebote von Park+Ride-Anlagen maglichst
Prinzipien nah an der Reisequelle
(dezentrale Anordnung)

Minimierung der Beldstigungen fiir die
Anwohnerim Umfeld der Anlage

Dezentrale Verantwortung (Bewirtschaftung)
der Park+Ride-Anlagen

Ubersichtliche, gut einsehbare und einfach
befahrbare Konzeption und Gestaltung

Keine oder minimale Nutzungsgebiihren,
Park+Ride-bezogene Bewirtschaftung

einfach zugangliche Informationsmaglich-

keiten liber die Angebote von Park+Ride
Mindestangebot 5- 10 Stellplatze
Grundangebot 10 - 50 Stellpldtze
Individual-Angebot 50 - 200 Stellplatze

GroBanlagen > 200 Stellplatze

Abbildung 25: Empfehlungen zu Park+Ride-Anlagen [aus: RNVP]

Seite 76 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Die Dimensionierung der Park+Ride- und Bike+Ride-
Anlagen erfolgt nach Bedarfskriterien anhand des Leit-
fadens des Landes Hessen (HSVV, 2001). Wird ein Bedarf
sind die Anlagen

gemalB Leitfaden ermittelt, so

zuwendungsfahig durch das Land Hessen.

Park+Ride-  und
gemeinsam und unter Einbeziehung der Busangebote zu

Bike+Ride-Anlagen  sind  immer

betrachten.
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5.1.5 Flexible Bedienformen im RMV

Unter dem Gebot einer wirtschaftlichen Verwendung von
ist der
Linienbusverkehre oftmals nicht ldnger vertretbar.

Finanzierungsmitteln Einsatz konventioneller

Als Alternative haben sich in den letzten Jahren
unterschiedliche Formen von flexiblen Bedienungsformen
etabliert. Trotz ihrer Unterschiedlichkeit zeichnen sich alle
diese Angebotsformen dadurch aus, dass sie zumindest
teilweise bedarfsgesteuert sind und sich damit flexibel an
die
Fahrgastnachfrage anpassen.

raumliche und  zeitliche  Verteilung der

Obwohl flexible Bedienungsformen im Lokalverkehr zum
Einsatz kommen, werden im RNVP Standards definiert, die

MaB an
Gestaltungsspielraum lassen, gleichzeitig aber auch eine

lokalen Aufgabentrdagern zwar ein hohes

transparente, einheitliche Definition der Produkte im

Sinne der Kunden gewahrleisten.

Aus Sicht der Kunden sollten die nachfolgenden Punkte

verbundweit einheitlich geregelt sein und diese Fragen

berlcksichtigen:

e Gibteseinen Fahrplan und wenn ja, wie ist dieser
gestaltet (Rahmenfahrplan/Punktfahrplan)?

e Isteine Anmeldung erforderlich und wie kann diese
erfolgen?

e Gibt es eine Haustlirbedienung oder werden nur
Haltestellen angefahren?

e Muss ein Zuschlag gezahlt werden?

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
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Ausgehend von diesen Fragen koénnen alle derzeitigen
Produkte in die nachfolgend genannten drei Produkt-
gruppen aufgeteilt werden.

Ein Zuschlag kann nur dann erhoben werden, wenn eine
Haustlrbedienung — und damit ein zusatzlicher Komfort —
angeboten wird.

Die kvgOF beabsichtigt, diesen Standard des RMV zu
Ubernehmen.

Eine flexible Bedienungsform muss gemaB RMV-Standard
als Bestandteil des OPNV-Netzes von Fahrgasten wahr-
genommen werden kdnnen. Deshalb ist es wichtig, sie
madglichst gut in das Gesamtangebot zu integrieren. Hier-
zu sollte es eine zentrale Stelle geben, die komplette

Wegeketten unter Einbeziehung von flexiblen
Bedienungsformen beauskunften, organisieren und
gegebenenfalls disponieren kann. Diese Stelle soll

verbundweit moglichst 365 Tage im Jahr und rund um die
Uhr erreichbar sein.

Durch eine einheitliche Produktgestaltung in Verbindung
mit einer Servicenummer wird auch eine Vermarktung der
flexiblen Angebote deutlich erleichtert.

_ Bedarfslinienbetrieb Richtungsbandbetrieb Flachenbetrieb

Bezeichnung Anruflinienbus

ErschlieBung enger Korridor / Linie

Fahrplan Ja
Anmeldung Ja
Haustiirbedienung Nein
Zuschlag Nein

Anrufsammelbus

breiter Korridor

Ja

Ja

Ja

Ja

Rufbus

Flache
Rahmenfahrplan
Ja

Ja

Ja

Abbildung 26: Produktgruppen bei flexiblen Bedienungsformen [aus: RNVP]
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5.2 Netzhierarchie von Bahn und Bus im Kreis Offenbach

Zentrale Fragen

stehen im Mittelpunkt der

Uberlegungen zur Netzhierarchie im Kreis Offenbach:

e Wie wird der OPNV gestaltet ?

Zwei Fragestellungen

e Nach welchen Gesichtspunkten wird das Angebot
differenziert?

Gesamtbetrachtung
Dabei wird eine Gesamtbetrachtung aller Linienverkehre
vorgenommen, unter folgenden Aspekten:

e Betrachtung von Bahn und Bus, sowie des Rad- und
FuBgangerverkehrs («OPNV +»)

e Betrachtung unabhéngig von der (derzeitigen)
vertraglichen und betrieblichen Verantwortung und
der (heutigen) Finanzierung

e Busals eigenstandige Bedienung, aber auch als
Zubringer zur Bahn

e Fahrrad als Zubringermittel zur Bahn im Sinne eines
erweiterten Einzugsbereichs, aber auch als (geeig-
neteres) Verkehrsmittel im Nahbereich (als der Bus)

Hierarchie des Liniennetzes
Folgende wesentlichen Hierarchien sind zu berlck-
sichtigen:

e Bahn als Riickgrat mit der ErschlieBung durch die
Bahnhaltepunkte

e Hauptlinien Bus im Sinne eines strukturierenden
Netzes

e insbesondere fiir Gberortliche Verbindungen

e Route auf Hauptachsen bzw. durch Siedlungs-
schwerpunkte

e  OrtserschlieBung Bus als Erganzung zu den
Hauptlinien
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Hauptlinien

Die Hauptlinien haben auch die Funktion, Verbindungen
zwischen den Mittelzentren herzustellen, die nicht mit
einer Bahnstrecke miteinander verbunden sind. Die
Definition von «Hauptlinien» ist wie folgt:

e Linie Uber die Grenze der Kommunen hinaus

- e Verbindungen zwischen Stéddten und
Oberzentren (anstelle der Bahn)

- Verbindungen zu einem Oberzentrum
auBerhalb des Kreises

e Linie mit den Funktionen
- Zubringer zum Bahnanschlusspunkt

- Anbindung an das Mittelzentrum bzw. an das
Ortszentrum

e Linie ist mit ihrem Verlauf grundsatzlich
- aufden Hauptachsen
- auf gestreckter Route

Ein Abgehen von den Hauptachsen und damit Umweg-
fahrten oder gar Stichfahrten sind nicht vorgesehen im
Sinne der o.g. Definition.

Ortslinien

Die Definition von ergédnzenden «Ortslinien» lautet:
e Linie grundsatzlich innerhalb einer Kommune

- Zubringer zur Bahn

- Anbindung an das Zentrum oder wichtiger Ziele
innerhalb des jeweiligen Ortes

e Linie kann diese beiden Auspragungen haben:

- raumliche Erganzung zur ErschlieBung von
Ortslagen auBerhalb der ErschlieBungsradien
(periphere Ortsteile)

- FeinerschlieBung von bereits durch die Bahn
und evtl. durch Hauptlinien erschlossenen
Gebieten
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5.3 Standards fir Netz und Angebot

Gestaltungsgrundsatze fir Netz und Angebot

Die vorliegenden Standards und die spateren MaBnah-
menkonzepte beziehen bewusst alle straBengebundenen
Linienverkehre im Kreis Offenbach ein, d.h. sowohl die
Regionallinien, die lokalen Linien der kvgOF als auch die
Stadtbusverkehre.

Damit wurde die Absicht verfolgt, die OPNV-ErschlieBung
im Kreis ganzheitlich — also unter Bertlicksichtigung von
planerischen, betrieblichen und wirtschaftlichen Syner-
gien im Gesamtnetz des Kreises — zu behandeln und damit
aufzuzeigen, wie auf Grundlage eines neuen Hauptlinien-
netzes beispielsweise auch eine kinftige OrtserschlieBung
in einer Kommune aussehen kénnte. Damit entspricht die
Vorgehensweise auch dem im Hessischen OPNV-Gesetz
vorgesehenen «Gegenstromprinzip».

Der Entwicklung des Nahverkehrsplans 2016 ff werden,
ausgehend von dem in Kapitel 4 beschriebenen Grund-
verstindnis des OPNV, folgende Gestaltungsgrundsatze
vorangestellt:

e grundsatzliche Anforderungen fir Bahn und Bus
e spezifisch fur die Hauptlinien Bus
e fir die OrtserschlieBung Bus

e firdie Verknipfung

Grundsatzliche Anforderungen
e Einfaches, leicht verstandliches und gut merkbares
Gesamtangebot

e  Optimale Verkniipfung des Bussystems mit dem
Ubergeordneten Verkehrstrager Bahn

e Optimale Verkniipfung zwischen den Buslinien
e ErschlieBung in réumlicher Hinsicht

- anden «Quellen» (Wohngebiete)

- anwichtigen «Zielen»

e Bedienung in zeitlicher Hinsicht mit differenzierten
Taktfolgen gemaB Angebotsstufen

e Umsteigefreie Fahrgelegenheiten
- zum jeweiligen Ortszentrum

- zum zugeordneten Mittelzentrum
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Anforderungen fur die Hauptlinien «Bus»

e  ErschlieBung in raumlicher Hinsicht

- des Stadtzentrums, der innerortlichen
Hauptachsen und der ausgepragten
Siedlungsschwerpunkte

- der Uberkommunal wichtigen Zielorte

e  ErschlieBung von Achsen mit ausgepragten
Arbeitsplatzansiedlungen (evtl. auch nur zeitweise
bedient)

e Direkte, zligige Linienfilhrung ohne Umwege und
mit moglichst wenig Ablenkungen, zugunsten
hoher Reisegeschwindigkeit

e Fldhrung von beiden Richtungen einer Linie auf
derselben Achse

e Verknipfungs- und Endpunkte der Linien an
bekannten, gut wahrnehmbaren Orten

e BegleitmaBnahmen fiir einen plinktlichen,
zuverlassigen Betrieb

Anforderungen fur die OrtserschlieBung «Bus»

e Erganzende ErschlieBung zu den Hauptlinien
e  ErschlieBung in raumlicher Hinsicht

- auch von peripheren Wohn- und Arbeitsplatz-
gebieten

e Linienfihrung auf eine optimale ErschlieBungs-
wirkung ausgelegt

e Schlaufen am Linienende zuldssig

Anforderungen an die Umsteigepunkte und Haltestellen

e Gezielte Verknipfung an geeigneten und belebten
Umsteigepunkten
e Haltestellen in hoher Qualitat (allenfalls in
geringerer Anzahl), mit
- guter Erreichbarkeit (Zugange)
- Barrierefreiheit
Die Grundsidtze zu den Hauptlinien und zur Orts-
erschlieBung verdeutlichen die weiter oben vorge-
Liniennetzes im

nommene Hierarchisierung des

Busverkehr:
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e Die Hauptlinien sind auf die wichtigsten Zielorte
ausgerichtet, erschlieBen die Siedlungsschwer-
punkte und verkehren praktisch ausschlieBlich auf
den Hauptachsen.

e Die OrtserschlieBung soll ergdnzend wirken; hier
kann der ErschlieBungswirkung héhere Prioritat
zukommen als eine gestreckte und «schnelle»
Route.

Die Verknupfung von Bahn und Bus bzw. der verschie-
denen Linien soll — auch im Sinne der Verstandlichkeit des
Netzes — an ausgewahlten Orten in angenehmer
Umgebung erfolgen. Umsteigehaltestellen auBerhalb des
Siedlungsgebiets  (wie z.B. heute «Gravenbruch
Autobahnmeisterei») sind zu vermeiden.
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5.4 Das Stufen-Modell

Qualitatsstufen

Fir die Hauptlinien besteht die Madoglichkeit, die
Angebotsqualitdt auf diesen Linien in drei zeitlich

gestaffelten Qualitatsstufen darzustellen:
o «Basis»,

e «Standard» sowie

e «Schwerpunkte».

sollen nachfolgend naher

Diese  Qualitatsstufen

beschrieben werden.

Stufe BASIS

e Angebotsorientierte Auslegung

¢ Mindestbedienung im gesamten Kreis durch
Buslinien als «Grundversorgung»

- far Personen ohne Pkw

- imSinne des gesetzlichen Minimums
(einschlieBlich Schilerverkehr)

Stufe STANDARD

e Nachfrageorientierte Auslegung

e ZweckmaBige Bedienung (raumlich und zeitlich) im
Sinne eines attraktiven OPNV

o Differenzierte Auslegung der Buslinien nach
- der Angebotsdichte
- den Nachfragepotenzialen

- moglichen Synergien

Stufe SCHWERPUNKTE
e Potenzial- und konkurrenzorientierte Auslegung
e  Gezielter Ausbau und «Akzent» des OPNV

- auf nachfragestarken Korridoren

- bei gunstiger Wettbewerbsstellung gegeniber
dem MIV
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Stufe LOKALE ERGANZUNG

e  Zusatzliche ErschlieBung von weiteren
Siedlungsgebieten oder Zielorten

Die Stufe «Lokale Ergdanzung» ist dann sehr kleinrdumig
und wird von den Stadten und Gemeinden verantwortet.

Zielsetzung fir den Kreis Offenbach

Fir den Kreis Offenbach wird im vorgelegten NVP
grundsatzlich

e ein Hauptliniennetz in der Qualitatsstufe
«Standard» vorgesehen bzw. angestrebt.

e  Fur ausgewahlte Relationen oder Linien wird die
Stufe «Standard» ergénzt um die Qualitats-stufe
«Schwerpunkte».

Diese Qualitatsstufe ist bereits heute vorrangig vorhanden
und entspricht auf den Hauptlinien der Nachfrage
Kunden sowie

heutiger dem Bedarf potenzieller

Neukunden.
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5.5 Einzugsbereich und Wege

Anforderungsprofil «ErschlieBung»

Unter Berlcksichtigung der nachfolgenden Aspekte stellt
sich eingangs die Frage, welche Gebiete aus planerischer
Sicht als erschlossen gelten kénnen, bzw. welcher jeweils
maximal «zumutbare» Anmarschweg zugrunde gelegt
wird:

e die zwei Zielsetzungen fir die Angebotsauslegung,
o die formulierten Netzhierarchie sowie

e dasvorgeschlagene neue Stufenmodell.

Mit den Formulierungen der Zielsetzung «OPNV als
fldchendeckende Grundversorgung» einerseits und der
Stufe «Basis» andererseits konnen die aus planerischer
Sicht vertretbaren ErschlieBungsbereiche gréBer ange-
setzt werden. Der OPNV soll mit einem bestimmten
Angebot moglichst fur alle Siedlungsgebiete, d.h. auch fur
Ortsteile mit geringer Dichte, ein Mindestangebot
bereithalten.

Mit der Zielsetzung « OPNV als Teilersatz / Entlastung des
Individualverkehrs» bzw. der Stufe «Standard» mussen
deutlich héhere Anforderungen an einen «attraktiven»
und «konkurrenzfahigen» OPNV gestellt werden. Hier sind
ggf. kleinere ErschlieBungsbereiche vorzugeben und
damit kirzere Anmarschwege als beim Basisangebot.

Aus planerischer Sicht sollen folgende Bereiche (innerhalb
der Radien) um Bahn- oder Bushaltestellen (Hauptlinien)
als erschlossen (Luftlinie) gelten:

Bahn (SPNV): generell 1.000 m
Bus (Hauptlinien)  Basis 500 m
(Ausnahme:
1.000 m)
Bus (Hauptlinien)  Standard & 500m
Schwerpunkt
Bus (Ortslinien) Lokale Ergdnzung 300 m

Tabelle 7: Ubersicht zu den ErschlieBungsradien fiir Haltestellen

Die angefuihrten Werte lassen sich wie folgt begriinden:
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Bahn (SPNV)

Die Zielsetzungen im «Leitbild Mobilitdt» weisen dem
Radverkehr — insbesondere auch als Zubringer zur Bahn —
einen wesentlich hdheren Stellenwert zu.

Im kurzen Entfernungsbereich ist das Fahrrad als
Zubringerverkehrsmittel zum Haltepunkt des OPNV tat-
sachlich fast immer schneller, da beim Bus neben der
reinen Fahrzeit die Anmarschzeit zur Haltestelle, die War-
tezeit und die Umsteigezeit auf die Bahn dazukommen.

Zu FuB bewegt sich die tatsachliche Wegezeit fiur 1.000 m
zwischen 12 und 15 Min, wenn ein «Umwegfaktor» von 1.2
gegenuber der Luftliniendistanz eingerechnet wird.

Eine zusatzliche ErschlieBung von Gebieten im
Entfernungsbereich von 500 — 1.000 m durch eine separate
Buslinie kann aufgrund des sehr unginstigen Verhalt-
nisses von Aufwand und «Nutzen» (Anzahl Fahrgaste) —
somit auch mit Blick auf die geforderte Wirtschaftlichkeit

—nicht gerechtfertigt werden.

Bus

Die  vorgeschlagene  Differenzierung mit  max.
Anmarschwegen von 500 m (Hauptlinien) und 300 m
(Ortslinien)

wendeten Werten im modernen OPNV. Die tatsichliche

entsprechen den Ublicherweise ange-
Wegezeit im Einzugsbereich von 500 m betragt — mit

denselben Annahmen wie oben -6 bis 8 Minuten.

Erschlossen mit
Hauptlinie
r=500m

Erschlossen mit Bahn
r=1000m

Erschlossen mit
Ortslinie
r=300m

Bahnlinie mit Bahnhof
Hauptline Bus mit Hst.
Siedlungsgebiet

susserer Siedlungsschwerpunkt

Abbildung 27: Schemadarstellung mit Bahn, Hauptlinien und
ergdnzender OrtserschlieBung
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5.6 Linien und Betrieb

Die folgende Tabelle zeigt die Zusammenhdnge von Beispiele fur die Bahn waéren einerseits Seligenstadt
Funktionen und ErschlieBung sowie die Anforderungen an («Punktbereich»), andererseits Rodgau («Achse»).
Linienfihrung und an Reisegeschwindigkeiten.

Bahn Hauptlinien Bus Ortslinien Bus

Funktionen Riickarat Zubringer Anbindung Verbindung ErschlieB. ErschlieB.
Merkmale 9 Bahn Zentrum Stadte Dichtepunkte «Flache»
ErschlieBung
* Punktbereich ° °
* Achse (@) ° ° (@)
* Flache (@) °
Linienfiihrung gestreckt, zligig

«flachig»

A - > 45 km/h
e et 20-25km/h  20-25km/h  >30km/h
schwindigkei ~15km/h

1 Streckenldnge / Fahrzeit
Abbildung 28: Anforderungsprofil «Linien und Betrieb»

.
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5.7 Angebot (Takt)

Im Hinblick auf die zeitliche Verflgbarkeit soll die
nachstehende Tabelle gelten. Als unterer Grenzwert fir
die Bedienung soll grundséatzlich der 60-Min.-Takt gelten,
und zwar aus folgenden Uberlegungen:

e Der Kreis Offenbach liegt im Einzugsbereich
verschiedener Oberzentren, v.a. weitgehend auch
von Frankfurt a.M.. Es diirfte kein Gebiet als
ausgesprochen landlicher Raum gelten.

e Grundsatzlich sollte die Frage der Bedienungs-
wirdigkeit bzw. der ErschlieBung durch eine
Buslinie zu-erst geklart werden, z. B. mit minimalen
Werten zu den Siedlungsgebieten. Wird ein Gebiet
als bedienungswiirdig angesehen, soll es
konsequenterweise auch ein effektiv nutzbares
Angebot erhalten.

f kvgOF
> 4
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e  Mitder vorgenommenen Umschreibung des Begriffs
«Grundversorgung» und insbesondere der Aus-
richtung auf alle Fahrtzwecke bringt nur ein
stiindliches Angebot eine gleichmaBige bzw.
ausreichende zeitliche Verfigbarkeit Gber den
ganzen Tag.

Mit den eingangs beschriebenen zwei Auspragungen

«Grundversorgung» und «Teilersatz Individualverkehr»

lasst sich das Stufenmodell hinsichtlich der zeitlichen

Verfugbarkeit wie nach folgt darstellen.

Bei der Stufe «Schwerpunkte» kommt neben der in der

Tabelle angegebenen Verdichtung einer Linie zum 15-

Min.-Takt allenfalls auch eine zusatzliche Linie in Betracht.

Funktionen Rickgrat Zubringer Anbindung Verbindung ErschlieB. ErschlieB.
Stufe Bahn Zentrum Stadte Dichtepunkte «Flache»
«Basis» 60' 60' 60" 60"

«Standard» 30' 30' 30'
«Schwerpunkte» 15' 15' 15'
«Lokale

Ergdnzungen»

Zielsetzung «Grundversorgung»

Zielsetzung «Teilersatz Individualverkehr»

Abbildung 29: Anforderungsprofil «<Angebot» im Stufenmodell (ohne Angaben zu lokalen Ergédnzungen und Ortslinien Bus)
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5.8 Betriebszeiten

Zu erganzen ist das oben dargestellte Anforderungsprofil
mit den Betriebszeiten bzw. auch Aussagen daruber, ob
am Abend oder am Sonntag Uberhaupt ein Angebot bzw.
in welcher Dichte ein Angebot vorgehalten wird. Als Basis
soll die nachfolgende Tabelle gelten.

Zeitbereich
Stufe
«Basis» °
«Standard» °
«Schwerpunkte» ° evtl.
«Lo!.<a le . evil.
Erganzungen»

® Betriebszeit

Abbildung 30: Anforderungsprofil «Betriebszeiten» im Stufenmodell
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Ein Angebot am Sonntag und am Abend dirfte sich fir die

Stufe «Basis» kaum rechtfertigen lassen, sondern erst ab
der Stufe «Standard». Das heiBt dann auch, dass der
Fahrtzweck «Freizeitverkehr» in der Stufe «Basis» nur
bedingt bericksichtigt werden kann. Das detaillierte
«Mengengerist», d.h. die Anzahl Kurse je Stufe und
Zeitbereich, ist in den nachfolgenden Kapiteln dargestellt

o evtl. / mit
Alternativangebot
evtl. evtl.
evtl. evtl.

m
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5.9 Kundengruppe «Schiler»

Grundsatzliche Bemerkungen

Das Liniennetz und das Angebot flir den Nahverkehrsplan
werden im Sinne des in Kapitel 4.2 dargelegten
Grundverstandnisses entwickelt.

Dies bezieht sich insbesondere auch auf den Begriff
«Konfektion», d.h. auf das Bestreben, den OPNV auf
moglichst viele Potenziale und konkrete Fahrgast-
segmente auszulegen und so insgesamt eine mdglichst
groB3e Nachfrage anzusprechen.

Auf der anderen Seite kann sich der OPNV nicht nach sehr

spezifischen Nachfragebedurfnissen richten, insbe-
sondere dann nicht, wenn dadurch das Angebot fir
andere Fahrgaste unattraktiv oder sehr schlecht benutzbar
wird. Darunter wirden etwa Abweichungen vom Takt
fallen, aber auch Stichfahrten zu Zielorten wie Arbeits-
platz- oder Schulstandorten,

(durchfahrenden) Fahrgaste sehr unattraktiv sind.

die fur die Ubrigen

Diese spezifischen Nachfragebedirfnisse zeichnen sich
meistens dadurch aus, dass die abseits der direkten Route
gelegene Haltestelle tatsachlich nur zu bestimmten Tages-
oder Jahreszeiten benutzt wird.

Folgerungen

Aufgrund der obigen Uberlegungen werden folgende
Prioritaten vorgesehen:

1. Abwicklung der Schiilerverkehrsnachfrage
moglichst weitgehend durch das Regelangebot,
d.h. durch die entsprechende Linie und das
Fahrplanangebot

2. Falls die Kapazitaten nicht ausreichend sind
oder die Wartezeiten zu groB sind: Verdichtung
des Regelangebots als 1. Prioritat

3. Abwicklung von sehr spezifischen Nachfragen
(zum/vom Schulstandort) mit gesonderten
Linienangeboten fir die jeweiligen
Schulstandorte.

Anforderungen im Schilerverkehr

Die folgenden AusfUihrungen beziehen sich auf die
weiterfihrenden Schulen, bzw. auf die entsprechende
Schulstufe. Fir Grundschulen gelten die Ausfihrungen im
RNVP. In dhnlicher Weise wie beim Stufenmodell sollten
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fUr die Planung maximale Werte fir die Anmarschwege
vom/zum Schulstandort und maximale Wartezeiten als
Kriterien zugrunde gelegt werden. Vorgesehen werden —
zumindest fir weiterfihrende Schulen - folgende Werte:

e Maximale Anmarschwege ab Bahnhaltepunkt
- grundsatzlich 1.000 m
e Maximale Anmarschwege ab Bushaltestelle
- 500 m (auf Gberortlichen Verbindungen;
Hauptlinien)
e Maximale Wartezeit von 30 Min. zwischen
- Busankunft und Regelschulbeginn bzw.

- genereller Schulschluss (i.d.R. nach 6. Stunde)
und Busabfahrt

e Umsteigen (an einem sicheren Haltepunkt)
grundsatzlich zumutbar

Es werden bzgl. Anmarschwegen und dem Taktintervall
dieselben Werte angenommen wie bei der Stufe «Stan-
dard».

Der derzeit haufig angebotene «Komfort» mit umsteige-
freien Fahrten und Ein-/Ausstieg direkt beim Eingang der
Schule, der entsprechende Stichfahrten bedingt, wird aus
planerischer Sicht grundsatzlich hinterfragt— ebenso mit
Blick auf die Finanzierung und hieraus zusatzlich ent-
stehender Defizite. Als Beispiele konnen die Bedienung
der Einhard- und Merianschule in Seligenstadt oder die
Direktfahrten und  Adolf-
Reichwein-Schule in Heusenstamm dienen. Die Einspar-
potenziale sind hier erheblich.

zwischen Dietzenbach

Diese Diskussion muss auch im Kontext des neuen
Angebots «CleverCard kreisweit» gesehen werden, mit
dem die Schiler einen zeitlich und rdumlich unbe-
schrankten Zugang zur Benutzung des OPNV erhalten und
so zu «normalen» Fahrgasten werden. Der Offentliche
Nahverkehr im Kreis Offenbach bietet mit seinem
gesamten Liniennetz gute Voraussetzungen fir den
zunehmenden ‘Schultourismus’; spezielle Angebote flr
bestimmte Relationen zwischen Wohnort und entfernter
gelegener Wahlschule sind dagegen nicht wirtschaftlich
und werden deshalb nicht zusatzlich eingerichtet. Das gilt
insbesondere auch fir Schulen auBerhalb der Zustandig-
keit des Schultragers, also auBerhalb des Kreisgebiets.
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5.10 Flexible Erganzungsangebote

Fir die flexiblen Ergdanzungsformen gelten im Kreis
Offenbach grundsatzlich die Standards aus dem
Regionalen Nahverkehrsplan des RMV (vgl. Kapitel 5).

Spezifische  Rahmenbedingungen im  Kreisgebiet
erfordern bzw. ermoglichen eine grundsatzliche und
strukturierte Uberpriifung des heutigen Systems, in
Anlehnung an die systematische Vorgehensweise bei den

Linienbussen.

Definition

Angebotsorientierte Verkehre — wie der konventionelle
Linienverkehr mit dem klassischen Bus — stellen auch ohne
konkrete Nachfrage ein regelmaBiges Angebot an Fahrten
bereit. Fir diese Verkehre sind feste zeitliche sowie
raumliche Vorgaben definiert.

Ein flexibler Verkehr bzw. eine flexible Bedienungsform
richtet sich dagegen nach einer konkret bestehenden
Verkehrsnachfrage an bestimmten Tagen, zu bestimmten
Zeiten oder auf bestimmten Strecken bzw. Korridoren.
Hierzu bestehen mehrere Mdoglichkeiten der Flexi-
bilisierung, die auf die jeweilige Zielsetzung und
Nachfrage abzustimmen ist.

Genehmigungsform

Als gesetzliche Grundlage fur die Genehmigung flexibler
Bedienungsformen als straBengebundener Verkehr gilt
das Personenbeférderungsgesetz (PBefG). Hiernach kann
in Bezug auf die flexiblen Bedienungsformen zwischen
dem Linienverkehr nach den §§ 42 und 43 PBefG sowie
dem Gelegenheitsverkehr nach dem §§ 46 ff. PBefG
unterschieden werden. Sind abweichende, aber sehr
ahnliche Verkehrsformen der in § 42, 43 und 46 PBefG
beschriebenen Verkehrsformen vorhanden, so besteht
Uber § 2 Abs. 6 die Moglichkeit, diese Verkehrsformen der
am meisten

entsprechenden gesetzlich normierten

Verkehrsform zuzuordnen.

In den meisten Fallen sind einzelne oder mehrere
Merkmale der normierten Verkehrsform nicht erfiillt. Die
Konzessionierung ist somit noch immer mit Problemen
verbunden, da keine eindeutige Genehmigungsgrund-
lage vorhanden ist.
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Merkmale und Bezeichnungen von flexiblen

Bedienungsweisen

Die in der Vergangenheit entwickelten Angebotsformen

haben sich zunehmend in verschiedenen Elementen

voneinander unterschieden, weshalb eine Typisierung der

Verkehre als sinnvoll erachtet wurde. Dabei wird im

Allgemeinen zwischen sechs Merkmalen differenziert:

e Raumliche Bindung (Betriebsform),

e RaumerschlieBung (Ortlichkeit zum Ein-/Ausstieg),

e  Zeitliche Bindung (fester oder bedarfsorientierter
Fahrplan),

e Fahrzeuge (FahrzeuggroBe),

e  Fahrpreis (Tarifeinbindung; Zuschldage) sowie

e Unternehmerform (Art des Betreibers).

Damit die Angebotsformen klar definiert sind, schlagt das

Planungshandbuch des Bundesministeriums fur Verkehr,

Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) unter anderem funf

flexibler

Bedienungsweisen vor. Erganzend hat der RMV bei der

verschiedene Typen zur Systematisierung

Fortbeschreibung des RNVP im Sinne einer verbundwei-
ten Regelung eigene Regelungen fiir den Einsatz flexibler
Bedienungsformen auf lokaler Ebene eingefihrt.

Hierbei soll kunftig nur noch zwischen diesen drei
Angebotsformen unterschieden werden:

e Anruflinienbus
e Anrufsammelbus
e  Rufbus

In Verbindung mit vordefinierten Standards soll im Sinne
der Kunden somit eine transparente, einheitliche Defi-

nition der Produkte gewahrleistet werden. Die
entsprechenden  Merkmale kénnen dem  RNVP
entnommen wer-den.
Sonderfall Burgerbus
Als eine weitere Angebotsform der flexiblen

Bedienungsweisen kann der Blrgerbus gesehen werden.
Diese Angebotsform ist separat von den anderen Ange-
botsformen zu sehen, da im Rahmen der betrieblichen und
organisatorischen Abwicklung deutliche Unterschiede zu
erkennen sind.
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Birgerbusse werden meist auf private Initiativen hin im
Rahmen eines Tragervereins gegriindet und in Koopera-
tion mit Kommunen und den Inhabern der Linien-
konzession betrieben. Als wichtigstes Merkmal gegentber
anderen Angebotsformen ist der ehrenamtliche Einsatz
der Fahrerinnen und Fahrer zu nennen. Hierdurch kann
zumeist nur eine geringe Anzahl an Fahrten angeboten
werden, in der Regel wochentags.

Das Risiko dieser Angebotsform liegt in der zuverldssigen
und dauerhaften Verfligbarkeit des Personals. Burger-
busse sollten deshalb nur zur Ergdnzung und nicht als
Alternative des eigentlichen Linienverkehrs eingesetzt
werden. Eine Genehmigung von Burgerbussen erfolgt
ebenfalls Uber das Personenbeforderungsgesetz (PBefG)
nach den vorangehend beschrieben Merkmalen.

Kriterien zum Einsatz

Bundesweit  sind im Bereich der  flexiblen
Bedienungsweisen viele Einzelldsungen vorhanden. Diese
werden haufig den vorhandenen ortlichen Bedingungen
angepasst und nicht etwa nach einer klaren Vorgabe oder
bestimmten Kriterien eingesetzt. Einsatzkriterien und
Wirtschaftlichkeit sind daher nur schwer auf andere Regio-
nen oder Gebiete Ubertragbar. Grundsatzlich gibt es drei
wesentliche Aspekte, die entsprechenden Einfluss auf die

Auswahl der Angebotsform nehmen kénnen:
e GroBe des Bediengebietes,

e vorhandenes Fahrgastpotenzial sowie

e vorhandene Siedlungsstruktur.

Im RNVP des RMV wird hinsichtlich dieser Thematik
angegeben, bei Bevélkerungsdichten von < 300 Einwoh-
flexiblen

eines

ner/Quadratkilometer den Einsatz von

Bedienungsweisen  zur  Aufrechterhaltung

Mobilitatsangebotes zu prufen.

Im Hinblick auf neue Einsatzfelder und erganzende
Mobilitdtsangebote werden dagegen nur geringflgige
Aus-sagen getroffen, da sich diese primar auf die
innerkommunale oder lokale Bedienung beziehen. Hier
wird den lokalen Aufgabentrégern somit eine gewisse
Gestaltungsfreiheit gegeben.

Erarbeitung lokaler Konzepte

Damit flexible Bedienungsformen als wesentlicher
Bestandteil eines attraktiven OPNV-Netzes von Fahrgésten

wahrgenommen und Nutzungshemmnisse abgebaut
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werden konnen, ist es wichtig, sie moglichst gut in das
Gesamtangebot zu integrieren.

Dies spricht dafir, dass es eine zentrale Stelle auf lokaler
Ebene gibt, die (komplette) Wegeketten unter Einbe-
ziehung von flexiblen Bedienungsformen beauskunften,
organisieren und gegebenenfalls disponieren kann.
Hierzu

gehort auch eine Ubergreifende

Vermarktungsstrategie, welche die verschiedenen
Nutzergruppen an-spricht und die Abgrenzung von

anderen Verkehrsformen verdeutlicht.

Ziel muss es sein, auch neue Kundenpotenziale zu
gewinnen, gleichzeitig aber auch andere Verkehre sinnvoll
zu erganzen bzw. zu ersetzen.

Die Erarbeitung eines entsprechenden Konzeptes fir den
Kreis Offenbach ist vorgesehen. Erste Uberlegungen
hierzu haben bereits Beruicksichtigung in den Planungen
zum kanftigen Verkehrsnetz gefunden. So bildet das
Angebot «Bahnhof direkt» einen ersten Ansatz, um
schlecht erschlossene und nachfragearme Wohn- und Ge-
werbegebiete zu Kernzeiten an zentrale Haltepunkte
anzubinden.

Grundsatzlich sind in der weiteren Bearbeitung der
Thematik folgende Anwendungsbereiche fur flexible
Bedienungsformen zu priufen und entsprechend zu
entwickeln:

e Anbindung schlecht erschlossener und
nachfragearmer Wohn- und Gewerbegebiete zu
Kernzeiten an zentrale Haltepunkte,

o flachendeckende Anbindung zentraler
Ortlichkeiten im Stadtgebiet zur Sicherung der
Mobilitat bestimmter Kundengruppen, sowie

e Befdrderung einzelner Kunden- bzw.
Nutzergruppen im Freizeitverkehr.

In Hinblick auf einen flachendeckenden Standard sind
erste Pilotanwendungen durchzufihren, die Rickschlus-
se auf Ausgestaltung der Angebote, mogliche Dienst-
leister, Anforderungen an die Fahrzeuginfrastruktur,
genehmigungsrechtliche Hintergrinde und Finanzie-
rungsmoglichkeiten zulassen. Kiinftige Angebote sollten
aus diesem Grund zwingend gemeinsam von Aufgaben-
trager und Kommunen erarbeitet werden
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6. Weitere Anforderungen und Standards

6.1 Strategische Anforderungen

Zusammenfihrung von Kompetenzen

Betrachtet man die Organisation des OPNV im Kreis
Offenbach, fallt vor allem die ungewdhnlich zersplitterte
Zustandigkeit fur die Bestellung von Verkehrsleistungen
auf. Demnach liegen die Hauptaufgaben der kvgOF in der
Planung und Koordination des OPNV, die eigentliche
Bestellkompetenz besitzt die kvgOF nur fir 4 Linien von
insgesamt 19 lokalen Linien, die Ubrigen Verkehre fallen
als Stadtverkehre in die Bestellkompetenz diverser
kreisangehoriger Gemeinden, die wiederum Gesell-
schafter der kvgOF sind.

Des Weiteren fallen mehrere Buslinien im Kreisgebiet als
Regionallinien in die Zustandigkeit des RMV; es ist davon
auszugehen, dass gemaB der aktuellen Strategie des RMV
hiervon einige Linien lokalisiert werden sollen. Aufgrund
dieser Situation drangt sich eine Notwendigkeit zur
Minimierung des Koordinationsaufwandes zwischen den
Beteiligten geradezu auf.

Verbesserung der Verkehrssteuerung und
Fahrgastinformation durch regionale Leitzentrale

Vor dem Hintergrund der heterogenen OPNV-
Nutzungsstruktur im Kreis und der Notwendigkeit neue
Kunden fir den OPNV zu gewinnen sollte die

Verbesserung der Nutzerfreundlichkeit im Vordergrund
stehen.

Eine Schliusselrolle kommt hierbei der Implementierung
einer zentralen leitstellengestitzten Verkehrslenkung
kvgOF  mit
Anschlusssicherung, einem angeschlossenen dynamischen

Uber die Storfallmanagement  und
Fahrgastinformationssystem an den wesentlichen Zu- und
Umsteigepunkten und der laufenden Ubermittlung und
Auf-bereitung der Piinktlichkeitsdaten zu. Das derzeitige
RBL-light genligt diesen Anforderungen nicht.
Andererseits ist zu bertcksichtigen, dass der Aufbau einer
eigenen Verkehrsleitstelle fiir das Kreisgebot erhebliche
Investitionen und laufende Kosten durch die Vorhaltung
eigenen Personals notwendig machen.

Daher empfiehlt es sich fur die Verkehrslenkung auf
bestehende Leitstelleninfrastrukturen in benachbarten
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Kreisen zu prafen. Hierfir kommen insbesondere die
vorhandenen Infrastrukturen der benachbarten Verkehrs-
betriebe in Darmstadt und Offenbach oder die betrieb-
lichen MaBnahmen im Kreis Gro3-Gerau in Betracht.

sich die

vorgenannten Ziele besser durch eine Kooperation mit

Andererseits ware zu prufen, inwieweit
den Aufgabentragern/Aufgabentragerorganisationen in

benachbarten Gebietskorperschaften zu realisieren

waren.
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6.2 Barrierefreiheit

Gesetzliche Regelungen

Die zum 01. Januar 2013 in Kraft getretene Novelle des
Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) brachte zahl-
reiche Anderungen mit sich. Ein wichtiger Bestandteil der
Anderungen ist dabei die Neufassung der gesetzlichen
Regelungen zur Barrierefreiheit im OPNV.

Im Gegensatz zur vorherigen Fassung des PBefG enthalt
die novellierte Fassung des PBefG in § 8 Abs. 3 Satz 3 die
Vorgabe, dass « ... der Nahverkehrsplan die Belange derin
ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen
mit dem Ziel zu berlcksichtigen hat, fur die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 01.01.2022
eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen ... » (Zitat

PBefG).

Fir OPNV-Aufgabentriger besteht somit nun eine gesetz-
liche Verpflichtung, diese politische Zielbestimmung unter
Berlcksichtigung der zeitlichen Vorgabe umzusetzen. In
der bisherigen Fassung des PBefG war noch eine moglichst
weitreichende Barrierefreiheit behinderter und anderer
Menschen mit Mobilitatseinschrankung ohne zeitliche
Vorgaben festgeschrieben. Im Hinblick auf den demo-
grafischen Wandel und die daraus entstehenden Entwick-
lungen wurde der Thematik somit eine noch hdhere
Bedeutung gegeben.

Was ist die «vollstandige Barrierefreiheit» ?

Zur  Definition des
Barrierefreiheit sind in der Novelle des PBefG allerdings

Begriffes der vollstandigen
keine genaueren Angaben enthalten. Aus diesem Grund

ist zunachst auf die Definition der

Barrierefreiheit in § 4 des Behindertengleichstellungs-

allgemeine

gesetzes (BGG, 2002) zu verweisen, in der Anlagen und
Verkehrsmittel dann barrierefrei sind, wenn sie «flr
Menschen mit Behinderung in der allgemein Ublichen
Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich
ohne fremde Hilfe zuganglich» (Zitat BGG) sind.

e  Grundsatzlich sind durch die vollstandige
Barrierefreiheit keine neuen technischen oder
inhaltlichen Anforderungen an die Barrierefreiheit
im OPNV gestellt.

Unter Berlcksichtigung der allgemein anerkannten
Regeln der Technik ist die Umsetzung der Barrierefreiheit
somit weiterhin als fortlaufender Prozess zu sehen, der
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sich weiterentwickelt und dabei den Kompromiss zwi-

schen den unterschiedlichen Anforderungen der

verschiedenen Nutzergruppen mit Mobilitats-

einschrankung sucht.

Ziel muss es sein, weiterhin das Optimum fir mdglichst
viele Menschen mit individuell ganz unterschiedlichen
Beeintrachtigungen anzustreben. Der Begriff der vollstan-
digen Barrierefreiheit stellt somit nur einen unbe-
stimmten Rechtsbegriff dar, der im Rahmen eines
durch
konkretisiert werden muss.

Nahverkehrsplans entsprechende  Konzepte

Im Hinblick auf den Umgang mit flexiblen Bedienungs-
formen ist dabei zu beachten, dass das PBefG unter dem
Begriff OPNV nicht nur die «klassischen» Linienverkehre
mit Bussen berlicksichtigt, sondern auch samtliche flexible
Bedienungsformen in diese Definition mit einbezieht.
Aufgrund der Genehmigung dieser nach § 42 PBefG
gelten somit auch fir flexible Bedienungsformen die
gleichen Voraussetzungen und Anforderungen an die
Barrierefreiheit. Angebote des SPNV (S-Bahnen und
Regionalbahnen) sind dagegen nicht Uber das PBefG
abgedeckt.

Umsetzung in die Realitat

Es bedarf im Rahmen des Nahverkehrsplanes somit eines
umfassenden Konzeptes, durch welches am Ende er-
kenntlich wird, in welchem Zeitraum und mit welcher
Priorisierung die vollstandige Barrierefreiheit bis zum
01.01.2022 erreicht werden kann und an welcher Stelle die
Zielvorgabe aufgrund klar zu benennender Griinde nicht
umsetzbar sein wird. Denn « ... die in Satz 3 genannte Frist
gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Aus-nahmen
konkret benannt und begriindet werden ...» (Zitat PBefG).

e  Durch den Gesetzgeber wurde nach § 8 Abs. 3
PBefG ein Regel-Ausnahme-Prinzip vorgesehen und
den OPNV-Aufgabentridgern somit eine
Abweichung von den Vorgaben ermdéglicht.
So besteht grundsatzlich die Chance, zwischen sachlich
Notwendigem und finanziell machbaren MaBnahmen zu
unterscheiden. Uber § 62 Abs. 2 PBefG bestinde fir die
Lander grundsatzlich die Moglichkeit, gewisse Ausnah-
men oder einen anderen Zielzeitpunkt festzulegen. Im
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hessischen OPNV-Gesetz (HOPNV, 2012) wurden diesbe-
zuglich allerdings keine abweichenden Regelungen
festgelegt.

Grundsatzliche Anforderungen an die barrierefreie
Gestaltung des OPNV

Als grundsatzliche Anforderungen an die barrierefreie
Gestaltung des OPNV gilt, dass die Erreichbarkeit von
Infrastruktur und deren Nutzung ohne quantitative und
qualitative Hindernisse gegeben ist. Dies bedeutet, dass
Haltestellen erreichbar sind, ein problemloser Zugang
zum Verkehrsmittel gewahrleistet wird und auch eine
bedarfsgerechte und sichere Nutzung des Verkehrsmittels
selbst moglich ist.

Grundsatzlich kann beim Thema Barrierefreiheit zwischen
vier Themenschwerpunkten unterschieden werden:

e Haltestelleninfrastruktur,
e Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge,
¢  Kommunikation mit den Kunden sowie

e Betrieb und Unterhaltung der Anlagen.

Gehbehinderte Personen mit und ohne .
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Synergien werden vor allem dabei erzeugt, wenn
Haltestellen und Fahrzeuge gemeinsam betrachtet und
auf die ortlichen Gegebenheiten abgestimmt werden.

Bei der Barrierefreiheit istimmer das Gesamtsystem OPNV
zu betrachten und es sind keine individuellen Lésungen zu
entwickeln.

Anforderungen bestimmter Nutzergruppen

Die unterschiedlichen Nutzergruppen mit Mobilitats-
einschrankungen und deren wesentliche Anforderungen
an die Barrierefreiheit sind in der nachfolgenden Tabelle
zusammengefasst.

Bei der Zusammenstellung der zentralen Aspekte ist
allerdings zu beachten, dass sich die Anforderungen
durchaus widersprechen koénnen, da der Vorteil einer
Nutzergruppe nicht zwingend auch vorteilhaft fir andere
Nutzergruppen ist. Hieran wird noch einmal deutlich, dass
es oftmals Kompromissen in der Ausgestaltung bedarf.

Niveaugleiche (Stufe <5 cm), nahezu spaltfreie (Spalt <5 cm) sowie

Rollator (auch Fahrgaste mit Kinderwagen
bzw. sperrigem Gepack)

Blinde und sehbehinderte Personen

Personen mit Rollstuhl

Gehorlose Personen

Hochbetagte Personen

Greifbehinderte Personen

Kleinwtichsige Personen
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neigungsarme (<6 %) Erreichbarkeit bzw. Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen,
Fahrzeuge und Infrastrukturelemente (ausreichende Bewegungsflachen)

durchgéngige, lickenlose Orientierbarkeit/ Wegleitung in den
Verkehrsanlagen und Fahrzeugen

(visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der Elemente

Informationen im «Zwei-Sinne-Prinzip»3

niveaugleiche (Stufe <5 cm), nahezu spaltfreie (Spalt <5 cm) sowie
neigungsarme (<6 %) Erreichbarkeit bzw. Nutzbarkeit der Verkehrsanlagen,
Fahrzeuge und Infrastrukturelemente (ausreichende Bewegungsflachen)
leicht befahrbare Oberflachen (rutschhemmend, erschiitterungsarm)
Informationen im «Zwei-Sinne-Prinzip»

Visuell wahrnehmbare Warnhinweise

Zugang zum OPNV und Benutzung der Fahrzeuge mit geringem
koérperlichen Aufwand

einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten,
Rufsaulen, Fahrstiihlen usw.

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen (ausreichende
GroBe der Bedienelemente)

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen, Sitzmdglichkeiten
und Handldufen/ Festhaltemdoglichkeiten
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Personen mit Konzentrations- und .
Orientierungsbeeintrachtigungen
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Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches Auffinden von
Ausgangen, Fahrstiihlen, usw.

. einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten,

Rufsaulen, Fahrstihlen usw.

Personen mit Gleichgewichtsstérungen .

ausreichend breite Bewegungsflachen

e  zusatzliche Halteméglichkeiten

Personen mit geistiger Behinderung/ .
Personen mit Lernschwierigkeiten

einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahrscheinautomaten,
Rufsaulen, Fahrstihlen usw.

. einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit von

Informationen

Bemerkungen:

! nach: BMVBS 2008
2nach: BMVBS 2008 und DBR

3 Wesentliche Informationen und Orientierungshilfen sind mindestens zwei der drei Sinne «Héren», «<Sehen» und «Tasten» darzureichen. (siehe:

BMVBS 2008)

Abbildung 31: Nutzergruppen mit Mobilitdtseinschrénkung (Quelle: BMVBS, 2008)

Bestandsanalyse

Der Ausbau von barrierefreien Haltestellen ist im Kreis
Offenbach in den vergangenen Jahren im Zuge von Sa-
nierungen und vollstdndigem Neubau erfolgt. Letztlich
durften schatzungsweise rund drei Viertel aller beste-
henden Haltestellen nicht den Anforderungen und den
Standards zur Barrierefreiheit gentgen.

e Genaue Daten zur Haltestelleninfrastruktur im Kreis
Offenbach lagen zum Zeitpunkt der Erstellung des
NVP noch nicht vor.

e Im Rahmen einer Vollerhebung zum Haltestellen-
managementsystem des RMV Ende 2014 wird die
Haltestelleninfrastruktur flichendeckend - also
auch im Kreis Offenbach - erfasst und steht der
lokalen Nahverkehrsorganisation im Frihjahr 2015
zur Verfligung.

Die Daten sind im Rahmen eines Haltestellen-
ausbaukonzeptes entsprechend auszuwerten und einzu-
binden. Gleichwohl besteht im Kreis Offenbach definitiv
Handlungsbedarf in Hinblick auf Umbau und Moderni-
sierung der Haltestelleninfrastruktur, der fir alle Kommu-
nen mit entsprechendem Investitionsaufwand verbunden

sein wird.
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Entwicklung von Standards

Bei der Entwicklung von Standards wurden weitestgehend
die aktuellen Empfehlungen des Verbandes Deutscher
Verkehrsunternehmen (VDV 2012) und der Hessische
Leitfaden «Unbehinderte Mobilitat» (HSVV ~ 2006)
bericksichtigt.

Far die Neueinrichtung bzw. den Umbau von Haltestellen
sollten daher folgende, grundséatzliche Standards im Kreis
Offenbach gelten:

Bushaltestellen sollten in der Regelausbildung als Buskap
oder als Haltestelle am Fahrbahnrand ausgebildet
werden. Hierbei ist eine Sicherstellung der bordstein-
parallelen Anfahrbarkeit zu gewahrleisten (Hinweis:
Busbuchten muissen eine Ladnge von mindestens 88,70 m
aufweisen, um einem Standardlinienbus eine parallele,
spaltarme Anfahrt an den Bordstein ermoglichen zu
kénnen).

e Ein niveaugleicher Ein- und Ausstieg
(Reststufe/Restspalte < 5 cm) ist an allen Tlren zu
gewadhrleisten (Toleranz von bis zu 10 mm bei
neuen/erneuerten Reifen bzw. Radern sowie
geringer Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der
Federung)

e  Zur Sicherstellung der Ausbauhéhe (Héhe mind. 18
c¢m) sind entsprechende Buskapsteine/ Sonderborde
zu verwenden - der Einsatz hoherer Borde (20-24
cm) ist zu prafen.
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e Verwendung eines verstarkten Fahrbahnaufbaus
zur Vermeidung von Spurrillen.

e Einhaltung von 2,00 m Mindesttiefe der Aufstell-
flache unter Beachtung der 6rtlichen Gegeben-
heiten, Durchgangsbreiten mind. 1,50 m,
Mindestdurchgangsbreite an Hindernissen von
0,90 m.

e Bereitstellung von ausreichenden Bewegungs-
raumen fur Personen mit Rollstuhl (insbesondere
fur 360°-Wende im Bereich der zweiten Tir mit
mind. 1,50 x 1,50 m unter Beachtung der
Auskragung der Rampe)

e Verwendung von taktil und visuell kontrastierenden
Leitsystemen (Bodenindikatoren):

e Auffindestreifen (aus Noppen, mind. 60 cm breit,
Uber die gesamte Breite des Gehweges bis zur
Gebdudekante bzw. zu Grundstlicksbegrenzungen),
moglichst ohne Unterbrechung durch Radwege o. &.

e Einstiegsfeld (90 x 90 cm Rippenfeld, Rippen
parallel zur Einstiegskante)

e Leitstreifen (Rippen, 30 cm breit, gesamte Lange der
Haltestellenkante)

e Bussteigkanten in rutschfester Ausfiihrung
(Anwendung spezieller Bordstein)

e visuell und taktil erkennbare Haltestellenkanten

e taktile Wegweisung mit Abzweigfeld (Noppen) und
Leitstreifen (Rippen) rechtwinklig vom haltestellen-
kanten-parallelen Leitstreifen

e Beleuchtung der Haltestellen
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6.3 VerknUpfungspunkte, Bahnhofe und
Haltestellen

Generelle Anforderungen

Angesichts sich verdndernder Kundenbedirfnisse muss
der OPNV seine Rolle als multi- und intermodaler Mobi-
litatsdienstleister flir eine einfach zugangliche Mobilitat
unter Nutzung aller verfiigbaren Verkehrsmittel (weiter-)
entwickeln und ausbauen, um eine nahtlose Mobilitat von
Haus zu Haus («TUr- zu Tur-Bedienung») sicherzustellen.

Von besonderer Bedeutung fiir ein attraktives OPNV-Netz
sind hierbei die Stationen und Haltestellen. Sie sind die
Visitenkarte der 6ffentlichen Verkehrsunternehmen. Ihr
Erscheinungsbild, ihr Zustand und ihr Ausstattungs-grad
beeinflussen in besonderem MaBe die Entscheidung des
Fahrgastes, das offentliche Verkehrsangebot zu
akzeptieren und zu nutzen. Die Lage, die bauliche
Ausfihrung und vor allem die Ausstattung von Stationen
und Haltestellen missen daher den Kundenerwartungen
an Sicherheit, Service und Komfort, Information und

Barrierefreiheit entsprechen.

In diesem Zusammenhang spielt auch die Qualitat der Zu-
und Abbringerverkehre zu den Stationen und Halte-
stellen eine wichtige Rolle. Insbesondere dort, wo der
OPNV keine flichendeckende ErschlieBung bereitstellen
kann, ist die Verknipfung zu individuellen Verkehrs-
mitteln ein wesentlicher Aspekt in der Wegekette.

Durch Verknipfung der einzelnen Verkehrsmittel soll
vorrangig eine Reduzierung des Anteils der Pkw-Nutzer in
die Arbeitsplatzschwerpunkte der Region erreicht werden.
Der Einsatz von Park+Ride- und Bike+Ride-Anlagen hat
sich hierbei Uber Jahre hinweg bewahrt und ist dabei
immer starker in den Fokus der Kunden geriickt. Uber-
legungen zu Systemen wie Car- und Bikesharing sollten in
Zukunft zudem verstarkt mit in die Planung einbezogen
werden.
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Mindestanforderungen an Stationen

Die Stationen des SPNV im Kreisgebiet stellen die
zentralen Beriihrungspunkte mit dem OPNV-System fir
einen Grof3teil der Kunden dar. Herauszuheben ist dabei
nicht nur die reine Zugangsfunktion zum SPNV, sondern
meist auch die Verknipfungsfunktion zwischen den
einzelnen Verkehrsmitteln.

Auf Grundlage der Stationskategorisierung durch DB
Station & Service AG  bericksichtigt der RMV als
Aufgabentrdger und Besteller der SPNV-Leistungen
weitere Parameter im Hinblick auf die intermodalen und
intramodalen Ubergdnge zu anderen Verkehrstragern
und stellt anhand zuséatzlicher eigener Parameter eine
RMV-Stationstypologie zusammen [RMV, 2013 S. 97 ff].

Den RMV-Stationstypen A bis F werden dabei ent-
sprechende Standards in Hinblick auf den barrierefreien
Zu-gang beziehungsweise Ubergang, die dynamische
Fahrgastinformation und die Angebote zur Verknipfung
mit individuellen Verkehrsmitteln zugeordnet. Die
Verkniipfung mit dem straBengebundenen OPNV und den
Schienenlinien untereinander ist nicht Bestandteil dieser
Standardisierung, sondern basiert auf Grundlage des Ver-
kehrsaufkommens und den Standards zu den jeweiligen

OV-Produkten.

Auf dem Gebiet des Kreises Offenbach befinden sich
gemaB Definition im RNVP Stationen des Typus B bis F. Die
Zuordnung der Stationen und der jeweils empfohlene
Ausstattungsstandard ist dem RNVP des RMV zu entneh-
men.

Mindestanforderungen an Haltestellen

Haltestellen des straBengebundenen OPNV sind als
Zugangs- und Umsteigepunkte wesentliche Elemente des
Verkehrssystems, weshalb den Anforderungen an die
Gestaltung und Ausstattung eine zentrale Bedeutung zu-
kommt.

In Hinblick auf die planerischen Aspekte sind bei der

Gestaltung von Haltestellen folgende Aspekte =zu

beachten:
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e Haltestellen sollten hinsichtlich Erreichbarkeit und
Aufenthalt verkehrssicher sein (gegentber
Gefahren durch den StraBenverkehr),

e Fahrgasten sollte bei Zugang und Aufenthalt ein
objektiv und subjektiv sicherer Eindruck vermittelt
werden (soziale Sicherheit),

e Konfliktsituationen zwischen ein- und
aussteigenden Fahrgasten sollten vermieden
werden,

e Belange mobilitatseingeschrankter Personen sind zu
beriicksichtigen bzw. einzuhalten,

e Haltestellen sollten lage- und verkehrsgiinstig zu
Quell- und Zielorten liegen,

Haltestellen sollen sich baulich in das Stadt- bzw. Ortsbild

integrieren, dennoch aus Grinden der Verkehrssicherheit

zwar auffallig, aber dennoch dezent gestaltet werden.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung
orientieren sich an den Standards des Rhein-Main-
Verkehrsverbundes, wobei der konkrete Situationsbezug
einer Haltestelle berticksichtigt werden muss. Eine
Kategorisierung der Haltestellen und die genauen
Anforderungen an die Ausstattung erfolgt im Rahmen des
«Leitfaden fur die Haltestelleninfrastruktur des Kreises
Offenbach». Dieser wird in Hinblick auf die kilinftigen

Entwicklungen bereits parallel bearbeitet.

In Zusammenhang mit den definierten Mindeststandards
fUr Haltestellen wird auf die Informationen der Hessi-
schen StraBen- und Verkehrsverwaltung zur Forderung
von Haltestellen und zur Planung und Gestaltung von
Haltestellenanlagen in der jeweils aktuellen Fassung
verwiesen.

Alle Empfehlungen und Vorgaben im Nahverkehrsplan zu
den Haltestellen sind unter der MaBgabe zu sehen, dass
sich diese Infrastrukturen im Eigentum und in der
Planungshoheit der Kommunen befinden.
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Mindestanforderungen an Verknipfungspunkte

Um Verknipfungspunkte entsprechend den
Anforderungen der verschiedenen Kundengruppen und
Verkehrs-teilnehmer zu gestalten, ist es letztendlich
notwendig, den gesamten Bereich um die Stationen bzw.
Haltestellen zu betrachten, also auch das Umfeld und das

anschlieBende Wegenetz.

Bei Neubauplanungen bzw. bei ErneuerungsmaBnahmen
im Bereich vorhandener Verknipfungspunkte sind dabei
folgende Aspekte zu berlicksichtigen:

Far alle Kunden ist ein geeigneter Zugang ohne grofBere
Umwege zur Infrastruktur zu gewahrleisten, der als
solcher auch zu erkennen ist und an das angrenzende
Wegenetz anschlief3t.

e Die Haltepunkte, Parkmdéglichkeiten und
Abstellanlagen sollten so gelegen sein, dass kurze
Umsteigewege entstehen.

e Durch Wegweisung und ausreichende
Informationen sollte eine schnelle und einfache
Orientierung gewahrleistet sein.

e Bei Verknlipfungen zwischen bestimmten
Verkehrsmitteln sollten digitale
Echtzeitinformationen zu den
Anschlussverkehrsmitteln bereitgestellt werden.

Weitere Hinweise kdnnen dem RNVP des RMV und den

gangigen Regelwerken entnommen werden. Gewisse

Hinweise und Standards sollten in Hinblick auf Halte-

stellen im «Leitfaden fir die Haltestelleninfrastruktur des

Kreises Offenbach» integriert werden.
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6.4 Park & Ride-Anlagen

Im RNVP des RMV sind die wesentlichen Anforderungen
an eine Park & Ride-Anlage definiert (vgl. Kapitel 5).

Er begriBt den Ausbau von Park & Ride-Anlagen, sieht
dies jedoch immer im Kontext mit Bike & Ride, weiteren
Angeboten (z.B. Car-Sharing) und dem lokalen
Busverkehr. Im Sinne einer optimierten intermodalen
Verknipfung der Verkehrstrager erschlieBen Park & Ride-

Anlagen somit dem regionalen OPNV Bereiche,

e die zu FuB und mit dem Rad zu weit entfernt liegen
und

e indenen der lokale OPNV nicht alle Mobilitats-
bedurfnisse abdeckt.

Der RMV hat ein Konzept fir ein regionales Park+Ride-

Angebot entwickelt. Es bietet Aufgabentrdgern, Infra-

strukturbetreibern und Kommunen einen Orientierungs-

rahmen und gibt ihnen konkrete Planungshilfen an die

Hand.

Die nachfolgenden Ubersichten dieses mehrstufigen

Verfahrens sollen fur den Kreis Offenbach und seine

Kommunen die Grundlage zukunftiger Planungen fir

Park+Ride-Anlagen sein.

Stufe 1

In einer ersten Stufe werden folgende Parameter zu
Angebot und Nachfrage analysiert:

e Angebot an Stellplatzen

e Auslastung der Stellplatze

e Qualitat der StraBenanbindung

e Flachenverfigbarkeit fir Erweiterungen

e Qualitdt der P & R-Platze und der Bahnsteige

e Barrierefreiheit im Zugang zum Bahnsteig

e Wegweisende Beschilderung

In der Stufe 1 wird der derzeitige Angebotsumfang und
die Qualitat der Park & Ride-Anlagen bewertet. Des Wei-
teren wurde die Flachenverfligbarkeit fir Erweiterungen
geprift und die Art und Qualitdt der Anbindung be-
wertet. Hintergrund hierbei ist die Vermeidung von Kfz-
Zusatzbelastungen im sensiblen Bereich, das heiBt,
Park+Ride-Anlagen sollen moglichst so angelegt sein, dass
kein zusétzlicher Verkehr in die Wohnstraen von
Gemeinden mit Bahnhof gezogen wird.
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Stufe 2

In einer zweiten Stufe wird eine Potenzialabschatzung
gemalB der nachfolgenden Abbildung vorgenommen.

Grundlage fir die Potenzialabschdtzung sind zunachst die
Verkehrsnachfragebeziehungen im Berufsverkehr aus der
Pendlerstatistik. Um dieses Park & Ride-Potenzial realitats-
nah abzubilden, sind sowohl die Wohnorte der Pendler
(Quellgemeinden) als auch die Arbeitsplatze (Ziel-
gemeinden) raumlich differenzierter zu betrachten, als
dies aus der Pendlerstatistik ablesbar ist.

Wesentliche KenngréBe zur Abschdtzung des Park & Ride-
Pendlerpotenzials ist das Reisezeitverhaltnis zwischen MIV
und OPNV. Bei der Ermittlung der Reisezeiten werden
(neben den reinen Fahrzeiten) Zu-, Ubergangs- und
Abgangszeiten bericksichtigt. Auch die zentralortliche
Funktion (Ober-, Mittel und Kleinzentren) findet hierbei
Eingang.

Ermitteln der Pendlerbeziehungen auf Ortsteilebene

Festlegen von Quellpunkten fiir
Fahrten zum Arbeitsplatz

Festlegen von Zielpunkten in
Arbeitsplatzgemeinden

Bestimmen des Einstiegsbahnhofs / Haltestelle
Bestimmen des Ausstiegsbahnhofs / Haltestelle

Ermitteln der OPNV-Reisezeit

— Fahrzeitzum Einstiegsbahnhof
(mitKfz)

— Ubergangszeit zum OPNV

Ermitteln der MIV-Reisezeit
- Fahrzeit zum Zielpunkt

— Zuschlag fiir stauanféllige
Strecken

- Abgangszeit gemaR RIN / — Fahrzeitzum Zielbahnhof

RROP Siidhessen — (fuBlaufige) Abgangszeitzum

Zielpunkt

— Ermitteln der Reisezeitverhaltnisse MIV : 0PNV
— Einordnen nach Qualitatsstufen gemaR RIN 2008
— Ermitteln des potenziellen Pendleranteils nach Qualitatsstufen

Abschédtzen Pendlerpotenzial auf Ortsteilebene

Abschidtzen Pendlerpotenzial auf Ebene Einstiegsbahnhéfe

Abbildung 32: Park+Ride im RMV - Vorgehensweise zur
Potenzialabschédtzung [aus: RNVP]
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Stufe 3

In einer dritten Stufe werden die beiden eingangs
genannten Schritte zusammengefihrt und minden in
eine Empfehlung.

aus Stufe 1 aus Stufe 2

- Angebot an Stellplatzen - Gesamt-Pendlerpotenzial
pro P+R-Station pro Ortsteil

- Auslastung des Angebots - Zuordnung Ortsteile zu

— Qualitatder StraBenanbindung P+R-Stationen fiir alle
der P+R-Stationen Pendlerbeziehungen

— Flachenverfiigbarkeit fiir — Gesamt-Pendlerpotenzial
Erweiterungen pro P+R-Stationen

— Priifung des Ausbaubedarfs vorhandener P+R-Anlagen
— Priifung ausreichender Flachen fiir einen Ausbau
— Priifung der Zumutbarkeit eines Ausbaus (Anbindung)

Empfehlungen Empfehlungen Empfehlungen
fiir Ausbau gemaR fiir gednderte fiir neue
Zuordnung Zuordnung P+R-Stationen

Abbildung 33: Zusammenfihrung der Stufen 1 und 2 zur
Ableitung einer Empfehlung [aus: RNVP]
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6.5 Zuverlassigkeit des Fahrplans

6.5.1 Einleitung

Die wesentlichen Wiinsche aus Sicht der OPNV-Kunden
werden in Kapitel 4 dargelegt. Demnach geht die Ent-
wicklung des Nahverkehrsplans 2016 ff — unter anderem —
von Anforderungen an den OPNV aus, die in Zukunft
gesichert oder auch teils deutlich verbessert werden
mussen.

In den nachfolgenden Themenpunkten sind diese Aspekte
entsprechend aufgegriffen und die Anforderungen und
Standards definiert.

Fir Fahrgéste des OPNV stellt die Piinktlichkeit und die
Zuverlassigkeit des benutzten Verkehrsmittels das hochste
Gut dar. Insbesondere zu den Hauptverkehrszeiten ist die
Verlasslichkeit der Reisekette im OPNV das entscheidende
Kriterium far den Kunden.

Mit der Anschlusssicherung sollen Fahrgaste bei geringen
Verspatungen direkt und moglichst ohne langere
Wartezeit umsteigen kénnen. Zentrale Frage ist dabei
haufig, ob und wie lange ein Bus auf eine verspatete S-
Bahn warten soll. Hier steht grundsatzlich der Anspruch
auf Punktlichkeit seitens der bereits im Bus befindlichen
Fahrgaste gegen den Servicegedanken, umsteigenden
Fahrgasten eine langere Wartezeit auf den nachsten Bus

ZU ersparen.

und flachendeckendes ITCS (vgl.

Betriebssteuerung Uber das Intermodal Transport Control

Ein zuverlassiges

System (ITCS)) ist unabdingbare Voraussetzung fir eine
derartige Anschlusssicherung.

Bisher wurden im Kreis Offenbach entsprechende MaB-
nahmen zur Anschlusssicherung an den Verknlpfungs-
punkten zwischen Bus und S-Bahn durchgefthrt. Fir die
Umsteigepunkte im Kreis Offenbach gibt es Regelungeniin
den jeweiligen Verkehrsservicevertragen, die trotz
Sanktionsmoglichkeiten nur selten praktiziert werden.

Fur Verspatungen gilt die 10-Minuten-Garantie. Sie gilt far
alle U-Bahnen, StraBenbahnen und Busse im Bereich der
Stadt Frankfurt, der Stadt und des Kreises Offenbach, der
Stadt Darmstadt, des Landkreises Darmstadt-Dieburg und
des Landkreises GroB3-Gerau jeweils einschlieBlich der
Regionalbusse des RMV. Erstattet werden die Fahrtkosten
fir die beanstandete Fahrt bei einer Verspatung am Ziel
von Uber 10 Minuten. Abends ab 21:00 Uhr kénnen die
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Kunden/innen wahlen, ob sie sich das Fahrgeld oder die
Kosten fur eine Taxifahrt bis zu einer Héhe von 15 Euro
erstatten lassen mochten. Kombitickets fallen nicht unter
diese Regelung. Anspriche auf Fahrpreiserstattungen
aufgrund hoherer Gewalt sind ausgeschlossen. Die 10-
Minuten-Garantie ist eine freiwillige Leistung der o. g.
beteiligten Partner, fur die kein Rechtsanspruch besteht.

6.5.2 Steuerung von Lichtsignalanlagen (LSA) und
OPNV-Bevorrechtigung

Die aktuelle Situation der OPNV-Bevorrechtigung im Kreis
Offenbach zeigt zunachst eine stark verteilte Daten-
haltung mit einer Reihe von Informationslicken. Lediglich
zur Beschleunigung auf der BundesstraBBe B3 im Westkreis
hat eine Abstimmung zwischen den beteiligten
Einrichtungen — dies sind Hessen mobil und die jeweils

betroffenen Kommunen - stattgefunden.

Die tatsachliche Wirkung der
Lichtsignalanlagen (LSA) ist zum gegenwartigen Zeitpunkt

Bevorrechtigung an

im Kreis Offenbach nicht empirisch erhoben.

Eine erste Bestandsaufnahme aller LSA aus dem Jahr 2012
im Auftrag der kvgOF zeigte eine zum Teil veraltete
Datenlage — aber auch das Potenzial des Themas, da
weitestgehend alle Kommunen im Kreis Gber koordinierte
Knotenpunkte  und  LSA-Ausristungen  verfligen.
Gleichwohl st nicht bekannt, ob diese in Betrieb sind

Daher zeigt die nachfolgende Abbildung zunachst nur die
Verteilung der Zustandigkeiten fur die LS-Anlagen.

e Gelbe Sterne stellen dabei kommunale
Verantwortung und

e  Grine Sterne die Zusténdigkeit bei Hessen mobil
dar.

Ungeachtet der Vorhaltung sowie der Betriebstlchtigkeit
vorhandener OPNV-Bevorrechtigungen zeigt der Da-
tenbestand von Hessen Mobil, dass wenigstens acht
Systemhersteller im Kreis vertreten sind. Hiervon stammen
in Summe rund 80 % von Siemens, Dambach und Huber.
Weiterhin sind Gber alle Hersteller knapp 60 % der LSA nur
eingeschrankt programmierbar und knapp 30 % bieten
keine Eingriffsmoglichkeit in die Steuerung zu Gunsten
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des OPNV. Ebenfalls sind nur insgesamt 30 % aller LSA
koordiniert (grine Welle Schaltungen).
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Diese Grunddaten zeigen jedoch deutlich, dass OPNV-
Bevorrechtigung ein sehr aufwendiger Prozess mit Einzel-
fallprifungen vor Ort ist.

Lichtsignal- und FuBgangerschutzaniagen
ﬁ (Verantwortungsbereich Hessen Mobil)

Lichtsignal- und Fug schut 0
(Vi ortung ch )

Abbildung 34: Lichtsignalanlagen im Landkreis Offenbach und Verantwortungsbereiche [aus: Bestandsaufnahme und Machbarkeitsstudie
zur Bevorrechtigung des OPNV im Landkreis Offenbach, 2012 — traffic information and management GmbH]

6.5.3 Busfahrstreifen als Instrument der OPNV-
Beschleunigung

Bei der Einrichtung von Busspuren ist zunachst die
Verwaltungsvorschrift der StraBenverkehrsordnung zu
beachten, welche enge Grenzen bei der Realisierung setzt.
Busspuren gibt es nur dort, wo der Autoverkehr den OPNV
zuvor unertraglich behindert hat und Busse einen dichten
Takt fahren. In der
StraBenverkehrsordnung heif3t es:

Verwaltungsvorschrift — zur

e «Die Busspur soll im Interesse der Sicherheit oder
Ordnung des Verkehrs Stérungen des
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Linienverkehrs vermeiden und einen geordneten
und zligigen Betriebsablauf ermdglichen. [...]

e Die Anordnung von Busspuren kann sich auch dann
anbieten, wenn eine Entflechtung des OPNV und
des Autoverkehrs von Vorteil ist oder zumindest der
Verkehrsablauf des OPNV verbessert werden kann.

e Die Funktionsfahigkeit der Busspur hangt
weitgehend von ihrer vélligen Freihaltung vom
Autoverkehr ab.»
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Aus der Verwaltungsvorschrift ist erkennbar, dass
Busspuren nicht willkirlich angeordnet werden diirfen,
sondern nur in begriindeten Fallen. Zudem ist es dann fir
den OPNV notwendig, diese Fahrspuren konsequent vom
Autoverkehr freizuhalten. Auf diese Weise kdnnen
Fahrzeiten sowie deren verkehrsbedingte Schwankungen

reduziert werden.

Die «harten Schlisselkriterien» wie

geschwindigkeit, Plnktlichkeit und Anschlusssicherheit

Beforderungs-

sind so an bestimmten Stellen im Kreis eher umzusetzen.
Je schneller die Busse durchkommen, umso haufiger
kénnen sie auf ihrem Linienweg zwischen den Endhalte-
stellen pendeln — je weniger Busse bendtigt man und je
weniger Personalkosten fallen an. Das macht den OPNV
wirtschaftlicher.

Umgekehrt: Bei Behinderungen auf der Busspur wird es
teurer. Die Folgekosten durch Verschlechterungen der
OPNV-Betriebsabwicklung sowie Einnahmeverluste der
Verkehrsunternehmen bzw. deren EigentUmer mussen
ausgeglichen werden.

Zu beachten ist auch, dass die Einrichtung von Busspuren
durch Bund und Lénder bezuschusst werden. Die Zahlung
von Fordermitteln ist mit Auflagen verbunden — zumeist
mit der Auflage, dass diese Einrichtungen auf eine langere
Zeit nicht verdndert werden dirfen. Beschleunigungs-
maBnahmen sind grundsatzlich férderfahig, sofern keine
gegenlaufigen MaBnahmen deren Wirkung einschrénken.

6.5.4 Liniengeschwindigkeiten

Die Liniengeschwindigkeiten der Buslinien im Kreis
Offenbach als Verhéltnis von gefahrenen Nutzwagen-
kilometern zu den erbrachten Fahrplanstunden sind stark
von der Siedlungsstruktur, dem Verhaltnis von bebauten
Strecken und freien Strecken, der MIV-Belastung des
StraBennetzes und den Haltestellenabsténden bestimmt.
e Beiden Regionalbuslinien (Hauptlinien) liegt die
Geschwindigkeit in einer GroBenordnung von
knapp 24 km/pro Stunde (662/663) bis28 km/pro
Stunde (OF-50).

e Die Stadtbuslinien sind wegen des Fehlens
unbebauter Strecken und einer dichteren
Haltestellenfolge deutlich langsamer und bewegen
sich in einer GroBenordnung von teilweise deutlich
unter 20 km/pro Stunde.
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e In ahnlichen GréBenordnungen bewegen sich die
kvgOF-Linie OF-30, die in Heusenstamm und
Offenbach weitgehend Stadtbuscharakter und eine
Liniengeschwindigkeit von 21,4 km/h hat, sowie die
kvgOF-Linie OF-99, die mit ihrer Mischung von
stadtischen Rdumen und Uberlandstrecken eine
Liniengeschwindigkeit von 25,5 km/h erreicht.

Liniengeschwindigkeiten sind nur ein mogliches Indiz fur
schnelle Reisezeiten der Kunden. So gehen auch zu-
satzliche Schleifen zur ErschlieBung oder von der
Infrastruktur bestimmte Umwege in deren Berechnung
ein, obwohl sie das Reisezeitverhaltnis zum MIV erheblich
verschlechtern kénnen.

daher die
geschwindigkeiten erhéhen, sie muss dies jedoch nicht in

Eine direktere FUhrung kann Linien-
jedem Fall tun. Die Aufgabe oder Auslassung von
Haltestellen — so diese denn regelmaBig von Fahrgasten
genutzt wer-den — am Linienweg wird die Linien-
geschwindigkeiten zwar erhdhen, verschlechtert aber die
ErschlieBung: Deshalb ist eine sorgfaltige Abwagung
beziglich der Auswirkungen auf die Fahrgastnachfrage
vorzunehmen. Selten genutzte Haltestellen fihren hin-
gegen kaum zu Senkungen der Liniengeschwindigkeiten,
sie stellen eher ein Problem hinsichtlich der Infrastruktur-
kosten dar.

MaBnahmen zur Beschleunigung des Busverkehrs, wie
LSA-Bevorrechtigungen, werden hingegen zu leichten
Steigerungen der Liniengeschwindigkeiten fihren, zudem
sollen sie die GleichméaBigkeit der Fahrzeiten und damit
die Plnktlichkeit in der HVZ verbessern.

e Dieim NVP 2016 ff. dargestellten Zielwerte zur
Reisegeschwindigkeit fur die Verbindung zwischen
den Stadten von Gber 30 km/pro Stunde sind daher
im Bereich des stark verstadterten Kreises
Offenbach ein ehrgeiziges Ziel.

Die Liniengeschwindigkeiten bestimmen auch das
Kostenverhaltnis von Nutzwagenkilometern im Verhaltnis
zu Fahrplanstunden. So ist augenscheinlich, das der
Kostensatz flr die Betriebsfihrung insgesamt je
Nutzwagenkilometer umso hoher liegt, je langsamer eine
Linie betrieben werden kann, da die Kosten zu groBen
Teilen durch die Fahrplanstunden (Personal) bestimmt

werden.
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6.5.5 Punktlichkeit

Die heutige Plnktlichkeit der Buslinien im Kreis Offenbach
kann insgesamt als zufriedenstellend bis gut bezeichnet
werden. Je nach Wetterlage, Verkehrsdichte auf der
StraBe und Fahrgastaufkommen kann die tatsachliche
Fahrzeit von diesen Durchschnittswerten des Fahrplans
abweichen. So kann die Fahrzeit montags morgens an
Schultagen bei Regenwetter ein Stlick langer sein als zur
gleichen Tageszeit freitags bei Sonnenschein in den Ferien.

In der Regel reichen jedoch die Zeitpuffer in den
Fahrplédnen, die insbesondere vor der Ankunft an den
wichtigen  Anschlusspunkten in  den Fahrplénen
berilcksichtigt sind, zur Aufrechterhaltung einer guten
Punktlichkeit aus. Zusatzlich ist die PUnktlichkeit aus den
Verknipfungspunkten mit dem SPNV heraus stark
abhéangig von der Punktlichkeit der schienengebundenen

Anschlussverkehrsmittel, insbesondere der S-Bahn.

Zugleich missen die Fahrer darauf achten, bei besonders
glnstigen Verkehrsverhaltnissen nicht zu frih zu fahren
und an allen geeigneten Haltestellen strikt auf die
fahrplanmaBige Abfahrtszeit zu warten.

Die hohe Belastung des StraBennetzes insbesondere auf
den Achsen in die Oberzentren verlédngert in den Haupt-
verkehrszeiten regelmaBig die Fahrzeiten und erfordert
u.U. eine Anpassung der Fahrplane zu diesen Tageszeiten.
Hier musste im Zweifelsfall entschieden werden, ob man
von strikten und leicht merkfdahigen Takt-fahrplédnen
zugunsten einer héheren Plnktlichkeit abweichen wird.
Bestimmte Engpdsse im StraBennetz treten ziemlich
regelmaBig zu bestimmten Tageszeiten auf:

e die Zufahrten zum Tannenmuhlkreisel insbesondere
aus Hainstadt oder

e der Linksabbieger von der B 459 aus Dietzenbach an
der Kreuzung Forsthaus Gravenbruch in Richtung
Neu-lsenburg morgens.

Unvorhersehbare Stérungen im StraBennetz — z.B. durch
Unfalle oder liegengebliebene Fahrzeuge - fihren
temporar zu erheblichen Problemen in der Plnktlichkeit.
Insbesondere bei Storungen auf den Autobahnen A3 und
A5, deren Verkehrsmengen ganz andere Dimensionen als
das Ubrige StraBennetz haben, wird so in groBem Mafe
Offenbach
ausgewichen. Dies gilt beispielsweise auf den Ost-West-

auf das Ubrige StraBennetz im Kreis
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Verbindungen L 3117 und K 174 oder im Tannen-
muhlkreisel. Hier fahren auch die Buslinien bei diesen
Stoérungen gréBere Verspatungen ein.

Gegen solche Stérungen stehen planerisch zurzeit keine
angemessenen MafBnahmen zur Verfligung. Hier ist eine
Information der betroffenen Fahrgaste auch an den
Haltestellen wichtig.

6.5.6 Anschlusssicherung

Die Anschlusssicherung ist fur jeden Fahrgast, der auf
einen Umstieg angewiesen ist, von hoher Relevanz fir die
Zuverlassigkeit seiner Verbindung.

Im Gesamtsystem des OV-Netzes kénnen langst nicht alle

nachgefragten Relationen umsteigefrei angeboten

werden. Insbesondere von den Grundachsen des

Schienenverkehrs im Kreis Offenbach muss die

Feinverteilung mit Anschlusslinien erfolgen.

Ein groBer Anteil der hohen OV-Nachfrage, insbesondere
von und zu den umliegenden Oberzentren, rekrutiert sich
aus den Zu- und Abbringerverkehren fir die
«Nachteil»

empfundenen Umsteigevorgang bequem, zeitlich kurz

Schienenangebote. Um den stets als
und zuverldssig zu halten, sind stark nachgefragte
Anschlusse abzustimmen und zu sichern.

Grundlage der Sicherstellung von Anschlissen zu den
Schienenangeboten ist eine ausreichende Bemessung der
Fahrzeiten. Wiinschenswerte Wartezeiten von Zlgen auf
verspatete Busse kdnnen wegen der engen Kapazitaten
der Strecken insbesondere im S-Bahnnetz nicht gefordert
werden. Wartezeitvorschriften fir jede Buslinie, die bereits
Bestandteil von Verkehrsservicevertrdgen sind, legen fest,
wie lange auf einen Anschluss gewartet werden muss.

Diese Vorschriften werden den Verkehrsunternehmen
vom Besteller vorgegeben. Bei der Aufstellung dieser
Wartezeitvorschriften ist zu bericksichtigen, wie stark die
Anschlussrelation nachgefragt wird und wie dicht der Takt
der Anschlusslinie ist.

Die Prioritatenreihenfolge der Anschlusssicherungen
héngt ebenfalls von diesen Umstdnden ab. Weiterhin
kénnen die maximalen Wartezeiten je nach Tagesart und
—zeit variiert werden, da insbesondere in den Randzeiten
und am Wochenende die Puffer in den Taktfahrpldnen
ggf. groBer sind und langer gewartet werden kann.
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Besonders gut gesichert werden sollte in der Regel die
letzte Fahrt je Betriebstag mit einer besonders langen
Wartezeit.

Grenzen finden die Wartezeiten durch die Sicherung
anderer wichtiger Anschlisse im weiteren Kursverlauf
oder die Ubertragung von Verspitungen z.B. auf
nachfolgende Rickfahrten mit dem gleichen Fahrzeug.

Folgende generelle Anforderungen sollen gelten:

e Das Fahrpersonal von Anschlusslinien hat gemafi
den Wartezeitvorschriften auf Anschlusslinien zu
warten und ist entsprechend zu schulen.

e Ineiner Abwagungssituation muss dem gesicherten
Anschluss Vorrang vor der Piinktlichkeit des Kurses
gegeben werden.

e Wartezeiten «auf Sicht» sind immer wahrzunehmen,
also auf das jeweilige Fahrzeug zubewegende
Umsteiger istimmer zu warten.

e Vereinbarte Wartezeitregelungen sind gegentber
den Fahrgasten zu kommunizieren.

e Inden Verkehrsservicevertragen ist vorzusehen, die
nachgewiesene Nichteinhaltung von Wartezeitvor-
schriften zu sanktionieren.

e Eine Datenvorhaltung aller Ist-Zeiten zur Uber-
prifung der Einhaltung von Wartezeiten ist anzu-
streben.

e Die vereinbarte Messung der Punktlichkeit ist in
Fallen wahrgenommener Wartezeiten auszusetzen.

e  Esistzu prifen, wie Fahrer im Falle von
Verspatungen durch wahrgenommene Wartezeiten
eine Meldung im Rahmen der Ermittlung der Ist-
Fahrzeitprognose abgeben kénnen.

Neben den bestehenden Anlagen der dynamischen
Fahrgastinformation (DFI) an allen Verknipfungspunkten
(auch Bus/Bus) sind zuklnftig die IST-Daten auch direkt
am Fahrerarbeitsplatz auf Smartphones oder ent-
sprechend aufgeristeten Fahrscheindruckern bereit-
zustellen.

Sollte die Ankunftszeit
Verspatung nach der mit maximaler Wartezeit spatestens

erwartete wegen hoher
moglichen Abfahrtszeit liegen, kann punktlich abge-
fahren werden; ansonsten ist der Vorschrift entsprechend
auf die Anschlussfahrt bis zum Ablauf der maximalen
Wartezeit und den eventuell sich noch anschlieBenden

Ubergangsweg der Fahrgaste zu warten.
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6.5.7 Storfallmanagement

Bei Betriebsstorungen ist eine umfassende Information
der Fahrgaste sicherzustellen. In den Fahrzeugen ist dies
Aufgabe des Fahrpersonals der Verkehrsunternehmen.

Durch entsprechende Weiterleitung der Meldungen an
eine Leitstelle und Uber die Datendrehscheibe des RMV an
die kvgOF ist eine unverziigliche Informations-
bereitstellung in allen zur Verfligung stehenden aktuellen
Medien fur die Fahrgaste sicherzustellen. Die Betriebs-
zentralen der Verkehrsunternehmen sollen auch fir
Kundenanfragen und — wiinsche jederzeit erreichbar sein
und kiunftig weitestgehend auf Weisung der zentralen
Leitstelle die operative Umsetzung einleiten und durch-

fuhren.

Eine rasche Bereitstellung von Ersatzverkehren mittels
unternehmensibergreifender Disposition ist anzustre-
ben. Die
Leitstelle —unter Einbezug der Bestellung und Abwicklung

Einrichtung einer kreisweiten unternehmen

von nachfragegesteuerten AST-Verkehren - wird fir
zweckmaBig erachtet und ist auf seine Umsetzung hin zu
prafen.

6.5.8 Baustellen- und Ersatzverkehre

Fir alle straBengebundenen und OPNV-relevanten
BaumaBnahmen im Kreis Offenbach ist die kvgOF der zu-
standige Ansprechpartner sowohl flr die Trager der
BaumaBnahmen als auch fir alle Verkehrsunternehmen.

Eine rechtzeitige und umfassende Information Uber die
geplanten Baustellen vorausgesetzt, wird die kvgOF mit
den Verkehrsunternehmen die notwendigen Anpas-
sungen des Angebots abstimmen.

Fir BaumaBnahmen Uber eine Dauer von 4 Wochen und
mehr sind (digitale) Ersatzfahrplane von den Verkehrs-
unternehmen bereitzustellen.

Die kvgOF bereitet die Angebotsanpassungen flr die
rechtzeitige Information der Fahrgdste auf und stellt
entsprechende Module fir alle Medien bereit. In den
Fahrzeugen und an den Haltestellen der betroffenen
Linien sorgen die Verkehrsunternehmen fir einen
kvgOF
Informationen Gber die Angebotsanpassungen.

Aushang der von der bereitgestellten
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6.5.9 Betriebssteuerung Uber das Intermodal Transport Control System (ITCS)

Standards und MaBnahmen

Effizienz

e Ortung und Steuern der Fahrzeuge und Erfassung
der Plnktlichkeit

e Informations- und Kommunikationsflisse zwischen
Fahrzeugen, Fahrpersonal, Leitstelle und den
technischen Anlagen verbessern

Automatisierung

e Kontinuierliche Standardisierung der technischen
Ausstattung und Prozesse zur Erfassung und
Steuerung des Betriebsablaufs

Integration

e Betriebslbergreifende Implementierung einer
zentralen und diskriminierungsfrei arbeitenden
Leitstelle

e Leitstelle vor Ort im Kreis Offenbach, um kurzfristig
lokale Stérungen des Betriebsablaufes koordinieren
zu kénnen. Der Betreiber einer solchen Leitstelle ist
zu definieren.

Kompatibilitat

e Daten, die im Kreis Offenbach bei jedem
Verkehrsunternehmer generiert werden, sollen mit
den Daten des RMV zusammengefihrt werden
kénnen («Datendrehscheibe») — und umgekehrt.

Information

e  Zuverlassige visuelle, akustische und dynamische
Information fur die innerbetriebliche
Kommunikation

e Information der Fahrgaste in Form von DFI und
weiteren Auskunfteien im RMV (u. a. Echtzeit-
Information und Anschlusssicherung)
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Transparenz

e Qualitatsverbesserung durch Nachvollziehbarkeit
der erbrachten Leistung der Verkehrsunternehmen
und Identifizierung von Fahrzeugausfallen und
systemischen Fehlern

Erweiterbarkeit

e  Sicherstellung einer kontinuierlichen
Weiterentwicklung im Sinne von Effizienz und
Wirtschaftlichkeit

Planungsabsichten

Ziel ist die erstmalige und vollumfangliche verkehrliche
und betriebliche Uberwachung und Planung des OPNV im
Kreis Offenbach.

Im Interesse des Kunden sowie einer stringenten
Anschlusssicherung ist der S-Bahn-Verkehr einzubeziehen
oder zumindest im Interesse der Anschlusssicherung zum
Bus mit zu Gberwachen.

Derzeit gibt es kein rechnergestitztes Betriebsleitsystem,
das den OPNV-Betrieb flichendeckend Ulberwacht und
erfasst.

Ein kreisweit arbeitendes Leitsystem ist somit erforderlich
OPNV
(Ursachenfindung bei Verspatungen etc. zur ziel-

und unterstitzt einen kundenorientierten

gerichteten Implementierung von  Verbesserungs-

mafBnahmen).
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6.6 Fahrzeuge

6.6.1 Grundsatzliches

Alle eingesetzten Fahrzeuge mdissen sich stets in
verkehrssicherem Zustand befinden.

Die Linienbusse haben wahrend ihres Betriebes den

gesetzlichen Bestimmungen der  StraBenverkehrs-
Zulassungs-Ordnung (StVZO), des Personenbeforderungs-
gesetzes (PBefG) und der Verordnung Uber den Betrieb
von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft)
sowie sonstigen einschldgigen Rechtsvorschriften und den

UnfallverhGtungsvorschriften zu entsprechen.

Die vorgeschriebene Sicherheitsausstattung muss stets
funktionsfahig, frei zuganglich und gekennzeichnet sein.
Der Unternehmer gewahrleistet gem. § 35 StVZO den
Einsatz von Fahrzeugen mit angemessener Motorleistung
und  betrieblichen
Gegebenheiten sowie den Fahrplanvorgaben.

entsprechend den raumlichen
Die Siedlungsstruktur des Kreises Offenbach mit stadtisch-
Charakter
entsprechende Fahrzeuge, welche mit Verkehrs- und

ortlichem und landlichem erfordert

Bebauungssituationen gut zurechtkommen.

In diesem Zusammenhang gilt es klinftig auch den Einsatz
von Fahrzeugen mit alternativen Antriebsarten zu
ermoglichen, welche die geographischen und fahrplane-
rischen Anforderungen im Kreis Offenbach sowie dieses
Nahverkehrsplanes angemessen und dauerhaft erfallen
und jeweils aktuelle emmissionstechnische Voraus-
setzungen der gelten Gesetzeslage nicht Uberschreiten.
Hierzu wird der Aufgabentrédger zusammen mit den im
Kreis Offenbach tatigen Akteuren des OPNV ein

angemessenes Testszenario prifen.

Im kreisweiten Verkehr zwischen den Orten (Hauptlinien)
sind Fahrzeugstandards einzuhalten, die auch im Reise-
und Uberlandverkehr Gebrauch finden. Hier ist bei der
Fahrzeugausstattung besonders auf den Reisekomfort fir
den Kunden zu achten und zudem bei der zuklnftigen
Linienblindelung zu beachten.

Zu den spezifischen Fahrzeugstandards fur den Einsatz in
flexiblen Betriebskonzepten werden an dieser Stelle noch
keine umfassenden Festlegungen getroffen. Die
Standards sind im Rahmen der konkreten Ausarbeitung
eines flexiblen Bedienkonzepts flir den gesamten Kreis

Offenbach zu definieren.
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6.6.2 Erscheinungsbild der Fahrzeuge

Die Fahrzeuge sind mit einer weif3en Grundlackierung zu
versehen und mit den RMV-Designelementen Dach-
banderole, RMV-Heck- und -Seitenlogo, sowie RMV-
Frontlogo zu bekleben. Die Designelemente (Klebefolien)
werden vom RMV nach Anforderung durch den
Unternehmer kostenfrei zur Verfligung gestellt.

Die Fahrzeuge sind grundsatzlich werbefrei (auBer o.g.

Informationen) vom Auftragnehmer zu betreiben.
Etwaige Werbung ist vom Auftraggeber freizugeben.
Perspektivisch ist eine kreisweit einheitliche Gestaltung
der Fahrzeuge (auBen wund innen) sowie Farb-
differenzierung gemaB der Funktionen nach lokalen
Hauptlinien, RMV-Verbundlinien und Ortslinien durch die

kvgOF vorgesehen.

Die Beklebung von Fensterflachen soll sich grundsatzlich
an den Vorgaben des RMV orientieren oder orientiert sich
im Zweifelsfall an den Vorgaben der Vorschriften aus dem
Abschnitt «Grundsatzliches».

Von den Aufgabentrdgern kostenfrei zur Verfliigung
gestellte Informationen, insbesondere Linienverlaufs-
oder Liniennetzplane, sind vom Unternehmer im Fahrzeug
anzubringen (max. 2 Aufkleber im Format DIN A 2 an je-
dem starren Fahrzeugteil).

Der kvgOF sind zur Anbringung von Eigenwerbung je
Linienbuindel zwei Busse zur Verfigung zu stellen. In
enger Abstimmung zwischen dem Unternehmen und den
Aufgabentrégern werden auch weitere Informations-
konzepte umgesetzt (z.B. Nutzung von Infotainment-
systemen wie elektronischen Innenanzeigermonitoren
und Werbeflachen in

Fahrzeugen), solange dem

Unternehmen kein wirtschaftlicher Schaden entsteht.

Die Lieferung und Gestaltung der Informationen sowie die
Erstellung und Implementierung aller notwendigen
Schnittstellen definiert der Aufgabentrédger. Ebenso
Ubernimmt der Aufgabentréger die Gestaltungs-, Anbrin-

gungs- und Entfernungskosten flr diese MaBnahmen.

oo SESVI Y



@faoh/wah-/

6.6.3 Kapazitaten

(1) Fur Gelenkbusse gelten folgende Mindestvorgaben:

e  Zulassung fur mind. 135 Fahrgaste im Linienverkehr
nach § 42 PBefG

e Mindestens 40 Sitzplatze (Klappsitze nicht
anrechenbar)

(2) Fur Solobusse gelten folgende Mindestvorgaben:

e  Zulassung fur mind. 75 Fahrgéste im Linienverkehr
nach § 42 PBefG

e Mindestens 30 Sitzplatze (Klappsitze nicht
anrechenbar)

Planerisch wird ein maximaler Besetzungsgrad von 80 %
der oben festgelegten technischen Mindestkapazitaten
festgelegt. Planerisch wird also von ca. 60 Fahrgasten als
maximale Kapazitat eines Solobusses und 108 Fahrgasten
als maximale Kapazitat eines Gelenkbusses ausgegangen.

fordert dartiber hinaus im

kreisweiten Verkehr zwischen den Orten eine Erhdohung

Der Aufgabentrager

der Sitzplatzkapazitat von 10 Prozent. Damit soll dem
Kunden, welcher im zwischendrtlichen Verkehr eine
durchschnittlich langere Reisezeit als im Ortsverkehr hat,
ein Gewinn an Komfort zu Gute kommen.

Der Unternehmer hat fir ausreichende Befdrderungs-
kapazitaten zu sorgen. Dabei ist entsprechend PBefG § 22
sicherzustellen, dass jeder Fahrgast mit der von ihm
gewahlten Fahrplanfahrt beférdert werden kann. Bei
Bedarf sind Verstarkerfahrzeuge einzusetzen, oder es ist
eine Taktverdichtung vorzunehmen.

6.6.4 Mindestanforderungen

Alle eingesetzten Omnibusse missen die folgenden
Anforderungen erfiillen [Hinweis: Den verwendeten
Begriffen liegen die Definitionen der EU-Richtlinie
2001/85/EG zu Grunde].

Niederflurigkeit

Stufenfreier Einstieg an allen Betriebstiren, durchgangig
stufenfreier Fahrgastraum von der Fahrertlr bis ins
Fahrzeugheck, Sitzpodeste und Stufen im Zugang zu den
beiden hintersten Sitzreihen sind zulassig.

Ausnahmen: Bei 4-tlrigen Gelenkbussen sind Innenstufen
am hintersten Einstieg im hinteren Fahrzeugteil zulassig,
bei 3-tirigen Gelenkbussen Stufen im Fahrgastraum

Seite 105 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

hinter der letzten Tur (low entry). Bei Einsatz von Solo-
bussen sind Stufen im Fahrgastraum im Bereich hinter der
mittleren Betriebstir zugelassen (low entry).

Bei Linien (z. B.
in  Abstimmung mit den

mit besonderen Anforderungen
Flughafenverkehre) kann
Aufgabentragern ausnahmsweise auf Niederflurigkeit
verzichtet werden. Dies kann auch fir vereinzelte
Verstarkerfahrten, welche dispositiv nicht in den Gbrigen
Linienverkehr eingebunden sind oder Linienbindel mit
geringer Kilometerleistung gelten und ist im Einzelfall mit
dem Aufgabentrager abzustimmen.

Absenkvorrichtung (Kneeling)

Max. Einstiegshohe unabgesenkt: 300 - 360 mm;
Absenkbarkeit der Einstiegskante bei Bussen um 60 — 80
mm (an T4r 1 und 2).

Rollstuhlrampe

Von Hand zu betatigende Rollstuhlrampe bei Bussen an
Tar 1 oder Tar 2 (bei Positionierung an Tur 2 mit AuB3en-
ruftaste an TUr 2).

Rollstuhlstellplatz

Mind. 1 Rollstuhlstellplatz je Bus nach den Bestimmungen
von Anhang VII zur EU-Richtlinie 2001/85/EG (mind.
750x1300mm je Rollstuhlstellplatz). Auslegung der
Rollstuhlplatze gemaB EU-Richtlinie 2001/85/EG, Anhang
VII, Ziff. 3.8.3 mit Halte- oder Rickenlehne. Zusatzlich
AusrUstung mit Befestigungsmdglichkeit fur Kinder-
wagen, mind. 1 Klappsitz fir Begleitperson, vom Klappsitz
und Rollstuhlstellplatz aus gut zugangliche Haltewunsch-
und Ruftaste, Fensterschutzstange.

Sicherheit

Ausristung der Busse mit Anti-Blockier-System (ABS) und
(ASR). Bei allen
Tarsicherung mit Anfahrsperre.

Anti-Schlupf-Regelung Fahrzeugen

Innenausstattung

Waagrechte Decken-Haltestangen langs des Ganges mit
ausreichend langen Halteschlaufen, senkrechte Halte-
stangen mit Haltewunschtasten an jeder Sitzreihe

abwechselnd links und rechts des Ganges, sowie im
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Bereich der Tiren. Handgriffe an den gangseitigen Sitzen,
sofern keine senkrechte Haltestange vorhanden.

Die Farbgebung sollte den Weiterverkaufswert des
Fahrzeuges nicht nachteilig beeinflussen, muss aber im
Ein-klang mit den Cl-Vorgaben des Aufgabentrdages und
des RMV entsprechen.

Sitze mit gepolsterter Sitzflache und Riickenlehnen sind in
einheitlicher Farbgebung und Bemusterung, Einhaltung
eines Abstandes «H» von 680 mm zwischen den Sitzen
gemaB Abbildung 12 Anhang Il zur EU-Richtlinie
2001/85/EG auszufertigen. Die Polsterung muss sicher
gegen Vandalismus sein. Die Cl-Vorgaben des Aufgaben-
tragers und des RMV sind einzuhalten. Im Weiteren sind
die gepolsterten Sitzflachen und Rickenlehnen mit
erhéhtem Komfortbedarf auszulegen.

Komfort

Fir  Omnibusse leistungsfdhige  Heizungs- und
Luftungsanlage, Klimaanlage fir Fahrgastraum nach
Vorgabe der VDV-Schrift 231 in der jeweils glltigen Form
MafBstab eines voll besetzten

(erganzt um den

Fahrzeuges) bei mindestens 80 % der Fahrplan-
kilometerleistung eines Linienbiindels, 100 % werden als
Zielzustand angestrebt. Mindestens ein fest installierter

Abfallbehalter in jedem starren Fahrzeugteil.

Fahrgastinformation innen

Akustische Haltestellen- und Umsteigeansage Uber
Sprachspeicher. Optische
(elektronische Anzeige der nachsten Haltestelle und der

Haltestellenanzeige

Liniennummer sowie «Wagen halt») in jedem starren
Fahrzeugteil.

Zusatzlich Anzeige der nachsten drei Haltestellen mit

Umsteigemaoglichkeiten;  Bestandsfahrzeuge  miussen
nachgeristet werden, soweit dies technisch moglich ist.
Weiterhin dirfen nur elektronische Anzeiger zum Einsatz
kommen, welche mit einer Vielzahl an Fahrzeugtypen und
deren technischem Equipment (z.B. Verstarker, Verteiler

und Steuergerate) kompatibel sind.

Die Ansteuerung der akustischen und optischen
Informationseinrichtungen im Fahrzeug erfolgt Uber
Schnittstelle nach Norm VDV 300 durch die Gerate des
Verkehrsmanagementsystems (VMS). Die Lieferung der
Ansage-/Anzeigetexte fir das VMS erfolgt durch den

Aufgabentrager. Inbetriebnahme bei Vorliegen aller
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notwendigen Daten erfolgt durch den Unternehmer auf
seine eigenen Kosten.

Fahrgastinformation au3en

Fahrgastinformation auBen gemaB § 33 BOKraft Gber

zentral vom VMS Uber mindestens die VDV-300

Schnittstelle steuerbare Anzeigen:

e ander Fahrzeugfront (darstellbare Schrifthéhe
mind. 200 mm, Sichtfeldbreite mind. 1500 mm)

e ander Einstiegsseite (Moglichkeit zur zweizeiligen
Darstellung mit einer Schrifthéhe von mind. 60 mm,
Sichtfeldbreite mind. 1000 mm)

e am Fahrzeugheck (Schrifthohe mind. 150 mm,
ausreichende Sichtfeldbreite fir Darstellung von
mind. 4 Ziffern)

e AuBenlautsprecher
e Beleuchtung der AuBBenanzeigen bei Dunkelheit.

Die  Ansteuerung der optischen Informations-
einrichtungen am Fahrzeug erfolgt mindestens Uber
Schnittstelle nach Norm VDV 300 durch die Gerate des
Verkehrsmanagementsystems (VMS). Die Lieferung der
durch den

Aufgabentrager. Inbetriebnahme bei Vorliegen aller

Anzeigetexte fur das VMS erfolgt

notwendigen Daten erfolgt durch den Unternehmer auf
seine eigenen Kosten.

Umweltstandards

Fir 100 % der Fahrplankilometerleistung eines Bus-

Linienbundels gilt:

e Einhaltung der Emissionsgrenzwerte entsprechend
der zum Zulassungszeitpunkt gultigen Euro-Norm,
mindestens jedoch entsprechend Euro 5.

e Einhaltung des Partikel-Grenzwertes von 0,02
g/kWh im ESC-Priifzyklus.

e  Fahrgerdusch maximal 80 dB(A) gemaB DIN ISO 362
und DIN ISO 5130.

Beschleunigungstechnik

Fir die Ansteuerung von Lichtsignalanlagen ist klinftig ein
einheitlicher, technischer Standard in den Fahrzeugen
anzustreben, sofern dies die Herstellervielfalt an LSA im
Kreis Offenbach erlaubt.

Aufgrund der bislang nicht genauer spezifizierten
Steuerungsanlagen der LSA wird die kvgOF kiinftig eine
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zentrale Steuertechnik fir die Fahrzeuge fordern, welche
weitestgehend flexibel fir alle LSA-Systeme sein muss.
Hier wird es voraussichtlich zu linienspezifischen, im
besten Fall zu

blndelspezifischen Einzelldsungen

kommen. Die Beschaffung und die technische
Einsatzbereitschaft sind auf Kosten des Unternehmers zu

erbringen und betriebstuchtig zu halten.

Die Beschaffung wird voraussichtlich nicht Uber einen
Ausschreibungswettbewerb stattfinden kénnen, da hier
explizit nach Vorgabe des Aufgabentragers — auf Basis der
noch durchzufihrenden Feststellung der technischen
Standards der LS-Anlagen - einzukaufen ist. Hier steht
nicht der Wettbewerb, sondern die technische Kompati-
bilitédt im Vordergrund.

Fahrgastzahleinrichtungen

Die kvgOF betreibt gegenwartig auf der Linie OF-30 und
OF-99 mehrere Zahlgerate zur statistischen Erfassung der
Fahrgastzahlen. Die Gerdte im Stadtbus Ro&dermark
wurden aufgrund der deutlichen Reduzierung des Ange-
bots ausgebaut. Der Projektverlauf hat gezeigt, dass man
insbesondere wegen der unterschiedlichen Fahrzeug-
typen sehr spezifisches, technisches Wissen benétigt, um
die Geréate in die Busse einbauen und warten zu kénnen.

Grundsatzlich strebt die kvgOF an, mindestens 30 % der
Fahrzeuge in den Verkehren im Kreis Offenbach mit auto-
matischen Fahrgastzahlgeraten auszustatten. Aufgrund
der Komplexitdt der Systeme bestimmt der Aufgaben-
trdger das System und wird auch das notwendige
Hintergrundsystem betreuen und ggf. softwareseitig
bearbeiten.

Die Daten sollen zielgerichtet in die Linienerfolgs-

rechnung und weitere Planungstatigkeiten  des

Aufgabentragers einflieBen.

Die Beschaffung wird Vorgabe des jeweiligen VSV sein.
Der Unternehmer beschafft, installiert und warte die
Gerate auf eigene Kosten.
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Besondere Anforderungen

Fir Gelenkbusse im Ortsverkehr gelten dartber hinaus
folgende besondere Anforderungen:

e Ausrustung mit mindestens 3 Doppeltiiren (2
fremdkraftbetatigte Doppeltlren im vorderen, 1 im
hinteren Fahrzeugteil). Bei Gelenkbussen mit 4
Tiren kann die hinterste Tlr auch als Einfachtir
ausgefihrt sein.

Far kreisweite Verkehre gelten folgende Anforderungen:

e Ausristung der Gelenkbusse mit mind. 3
Doppeltiren (zwei fremdkraftbetatigte
Doppeltlren im vorderen, eine im hinteren
Fahrzeugteil)

e Ausristung der Solobusse mit mind. 1 Einfachtir
und 1 Doppeltur (als fremdkraftbetatigte
Betriebstliren)

Fir Verkehre im Schiilerverkehr gelten folgende

Anforderungen:

e Ausrustung der Gelenkbusse mit mind. 3
Doppeltiren (zwei fremdkraftbetatigte
Doppeltliren im vor-deren, eine im hinteren
Fahrzeugteil).

e Ausrustung der Solobusse mit mind. 2 Doppeltiren
(als fremdkraftbetatigte Betriebstiren). Hiervon
kann abgewichen werden, wenn nachgewiesen
wird, dass auf dem Linienverlauf an jedem
Haltepunkt die maximal im Fahrplan vorgesehene
Fahrgastwechselzeit nicht Gberschritten wird.
Hierbei ist nicht die Summe Uber alle Haltepunkte
anzusetzen, sondern jeder Haltepunkt einzeln zu
betrachten. Ansonsten gilt hierbei dem
Fahrgastflussprinzip und einer effizienten, sowie
zugigen Abwicklung der/dem Fahrscheinkontrolle/-
verkauf den Vorrang zu geben.

e Klassische Reisebusse sind auch als
Verstarkerfahrzeuge im Schilerverkehr nicht
zulassig; sogenannte Kombifahrzeuge sind
gleichwohl eine wirtschaftliche Méglichkeit zur
Mehrfachnutzung von Verstérkerfahrzeugen,
sofern sie die 0.g. Mindeststandards gewahrleisten.
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Fahrzeugalter

Das Fahrzeugalter der eingesetzten Busse soll maximal 8
Jahre betragen, flr 10 % der Fahrplankilometerleistung
eines Bus-Linienbilndels ist ein maximales Alter von 10
Jahren zulassig.

e Als Fahrzeugalter gilt der ganzzahlige Wert der
vollendeten Jahre seit dem Zeitpunkt der Erstzu-
lassung bzw. falls diese friiher liegt, der ersten
Inbetriebnahme des Fahrzeuges (z.B. im nicht-
offentlichen Verkehr). Das Durchschnittsalter der im
jeweiligen Linienbiindel eingesetzten Busse muss
wahrend der gesamten Konzessionslaufzeit unter 6
Jahren liegen.

e  Zur Ermittlung des Durchschnittsalters werden die
Fahrzeugalter der einzelnen Fahrzeuge mit deren
jahrlicher im jeweiligen Linienbiindel erbrachten
Fahrplankilometerleistung gewichtet. Nach der
Halfe der Vertragslaufzeit eines Linienbindels
werden die eingesetzten Fahrzeuge durch einen
unabhangigen Sachverstandigen (bestellt durch den
Aufgabentrager) und den Aufgabentrager
Uberpraft.

Im Ergebnis hat der Aufgabentrdger das Recht, den
Unternehmer zum vorzeitigen Austausch oder zu einer
grundlegenden Sanierung des Fahrzeuges zu verpflichten,
um den aktuellen Stand der Technik weiterhin erfullen zu
koénnen. Bei regelmaBiger und gewissenhafter Pflege und
Wartung der Fahrzeuge darf der verpflichtende Anteil
nicht Gber 40 % steigen.

Berichtspflichten und Einhaltung der
Fahrzeuganforderungen

Dem Aufgabentrdger ist spatestens zu Beginn der
Biindellaufzeit anhand eines von dem Aufgabentrdger
bereitgestellten Erfassungsbogens die fir den Einsatz
vorgesehenen Fahrzeuge mit ihrem Kennzeichen und
ihrer Ausstattung zu melden. Verédnderungen im einge-
setzten Fahrzeugbestand sind unverziiglich zu melden.

Fir neu eingesetzte Fahrzeuge ist ein ausgefullter
Erfassungsbogen einzureichen. Der Unternehmer weist
das durchschnittliche Alter der im jeweiligen Fahrplanjahr
fahrplanméBig eingesetzten Fahrzeuge bis zum 31. Marz
des Folgejahres nach.

Die Einhaltung der Fahrzeuganforderungen wird durch
die Aufgabentrager wahrend des Betriebes Gberprift.
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6.7 Vertrieb

Elektronisches Ticket (eTicket im RMV)

Jeder Fahrgast muss vor Fahrtantritt ohne rdumliche,
zeitliche und technische Zugangshemmnisse an eine
Fahrtberechtigung gelangen kénnen. Das eTicketing stellt
dabei gegenwartig die erste Stufe in der Umsetzung des
elektronischen Fahrgeldmanagements dar.

Bei der Umsetzung des eTicketing gilt die «Anforderung
an den Busdrucker bzw. IBIS-Bordrechner in Bezug auf die
EinfUhrung von Elektronischen Fahrscheinen nach RMV
Rahmenlastenheft Busdrucker [V 1.01 - Kapitel 7
»eTicketing I».

Weiterhin gelten die Vorgaben und Systemstandards des
VDV fir eine neuartige Vertriebsstruktur. Uber einen
umfassenderen Vertriebskanalmix und neue innovative
Techniken im Vertrieb sollen weiterhin alle Potenziale zur
Kundenbindung

und Neukundengewinnung ausge-

schopft werden.

In Summe muss der Aufwand fir den Fahrkartenkauf
durch die genannten Verfahren (Abo, Mobiltelefon, Inter-
netportal, u. 8.) moglichst weiter reduziert werden.

Einheitliche Standards fur alle Vertriebsstellen

Zur Sicherung einer einheitlichen Qualitat des Vertriebs
sind in Zusammenarbeit mit den am Vertrieb beteiligten
Partnern im Kreis Offenbach gemeinsame Standards zu
definieren und anzuwenden. Darin wird festgelegt, wo
und auf welchem Vertriebsweg welche Fahrscheine zu
erwerben sind.

Weiterhin definiert der Aufgabentrdger vertraglich die
Zustandigkeiten und den Umfang der Vertriebsleistun-
und/oder Partner von

gen die vom Anbieter

Vertriebsleistungen zu erbringen sind.

Formal sind alle Vertriebspartner auch weiterhin
(Vorverkaufsstellen und Verkehrsunternehmer) dazu ver-
pflichtet, das aktuell giiltige Fahrkartenlayout bzw. die
aktuell gdltige Fahrkartenbewertung gemaB RMV-
Richtlinien umzusetzen. Fir den Verkauf der Fahrkarten
mussen als Zahlungsmittel Minzgeld und Banknoten
akzeptiert werden. Naheres hierzu ist in § 5 Absatz 5 der
Gemeinsamen Beforderungsbedingungen des RMV

geregelt.
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Technische Vertriebsinfrastruktur

Die fortschreitende Automatisierung des Vertriebs durch
den RMV mittels der Erweiterung des Produktportfolios
durch elektronische Tarifangebote und einer globalen
Vertriebsplattform starkt die zentralisierte Steuerung des
Vertriebes beim RMV.

Daher sind in der Folge technische und prozessuale
Schnittstellen durch unterschiedliche technische Aus-
rdstung der Vertriebspartner zu reduzieren.

Kinftig wird ein erhéhtes Augenmerk auf einer verstark-
ten Schulung der Vertriebsmitarbeiter auf den Gebieten
Tarif, Beforderungsbedingungen und Systembedienung
liegen.
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6.8 Marketing, Kundenservice,
Offentlichkeitsarbeit

Basisinformationen fiir OPNV-Kunden sollten Fahrpliane
mit Abfahrtszeiten der verschiedenen Verkehrsmittel, das
Fahrkartensortiment und die Tarife sowie Linienverlaufe
enthalten. Darlber hinaus kénnen noch Angebote zu
Freizeitmdglichkeiten mit Veranstaltungs- und
Ausflugstipps mit der entsprechenden OPNV-Anbindung
angeboten werden. AuBerdem muissen Abweichungen
durch

Verkehrsbehinderungen den Nutzern mdoglichst zeitnah

vom Regelfahrplan Baustellen oder

mitgeteilt werden.

Dazu stehen verschiedene Informationskanale zur
Verfliigung: klassische Printmedien, die Presse und Offent-
lichkeitsarbeit, die RMV-Mobilitdtszentrale der kvgOF
sowie Vorverkaufsstellen, das Internet, Haltestellen mit
Informationskasten als auch in zunehmenden Mafe das

Smartphone sowie Informationsveranstaltungen.

Die Vermittlung dieser Informationen ist eine zentrale
Aufgabe der Marketing- und Kommunikationsabteilung
der kvgOF. Die kvgOF
serviceorientierten «OPNV-Partner vor Ort fiir die Kunden

versteht sich dabei als

und Kundinnen» im Kreis Offenbach. Dies verdeutlicht der
Slogan «Einfach nah!».

Printmedien

Da der RMV fir die Tarife
verantwortlich ist, erstellt die kvgOF alle Broschiren zum

im  Verbundgebiet

Fahrkartensortiment in enger Abstimmung und unter
Leitung des RMV.

Dariiber hinaus erarbeitet die kvgOF - ebenfalls in enger
Zusammenarbeit mit dem RMV — gemeinsam mit der NiO
(Nahverkehr in Offenbach) ein Fahrplanbuch fir die Stadt
und den Kreis Offenbach. Zuséatzlich erstellt die kvgOF fur
fast alle Stddte und Gemeinden im Kreis handliche
Fahrplanhefte.

Ein besonderes Augenmerk zur Kundeninformation legt
die kvgOF auf spezielles, Ubersichtliches Kartenmaterial
fir den Kreis Offenbach mit farblicher Hervorhebung aller
im Kreis verkehrenden Linien, Sehenswirdigkeiten und
offentlichen Einrichtungen. Hierzu gibt die kvgOF seit
2011 kostenlos eine Kreiskarte heraus.

Ende 2013 begann die kvgOF damit, zusatzlich fur die
einzelnen Stddte und Gemeinden im Kreisgebiete die
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Karten mit einem gréBeren MaBstab zu erstellen. Diese
Stadtekarten sowie die Kreiskarten arbeitet die kvgOF
kontinuierlich weiter aus und aktualisiert sie jahrlich.

Dasselbe Kartenmaterial dient der kvgOF gleichzeitig
dazu, an allen Haltestellen im Kreis leicht verstandliche
Umgebungspldane mit einer Umkreistibersicht von ca. 2000
m aufzuhdngen. AuBerdem werden die Karten zur
Illustrierung verdnderter Linienfihrungen aufgrund von
Baustellen oder besonderen Ereignissen genutzt, um sie
Presseerkldrungen beizufiigen oder im Internet zu
veroffentlichen. Dieses Kartenmaterial stellt somit eine
wichtige Informationsquelle fir den Kunden dar.

RMV-Mobilitdtszentrale und Vorverkaufsstellen

Die RMV-Mobilitatszentrale nimmt als direkte Anlaufstelle
fir die Anliegen der Kundinnen und Kunden mit
kompetenter Beratung und Auskunft ebenfalls einen
hohen Stellenwert in der Kundenkommunikation und im
Vertrieb bei der kvgOF ein. Durch den personlichen
Kontakt der Mitarbeiter zum Kunden wird der Leitspruch
der kvgOF «Einfach nah!» unterstrichen.

Die RMV-Mobilitatszentrale
Verbundgesellschaft

wurde von der
nach bestimmten Grundsatzen
eingerichtet, das Infomaterial wird weitestgehend vom
RMV gestellt. Die Offnungszeiten der Mobilitdtszentrale
sind Montag bis Freitag durchgehend von 9:00 bis 18:00

Uhr, samstags von 10:00 bis 13:00 Uhr.

Das Personal in der Mobilitatszentrale wird von der kvgOF
gestellt und bezahlt, die Stadtwerke Dietzenbach sind mit
einer halben Stelle ebenfalls an der personellen

Ausstattung der Mobilitatszentrale beteiligt.

Mit Ausnahme von Seligenstadt gibt es in jeder
Kreiskommune eine Vorverkaufsstelle, die Fahrkarten des
RMV verkauft und kleinere Beratungen leisten kann. Diese
Vorverkaufsstellen werden entweder von der kvgOF oder
lokalen Stadtwerkepartnern initiiert und betreut. Es
handelt sich in der Regel um Laden des taglichen Bedarfs
(Kiosk etc.) oder Servicestellen der Stadtwerke. Die kvgOF
stellt kein unmittelbares Personal in den Kiosken, die mit
ihrem eigenen Personal diesen Service leisten und dafur
eine Provision auf den Preis der verkauften Tickets
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erhalten. Die kvgOF leistet die Betreuung dieser Stellen
mit einer Mitarbeiterin aus dem Serviceteam.

Informationen an Haltestellen

Die Bus- und Anrufsammeltaxihaltestellen im Kreis
Offenbach werden von den Kunden als erste
Aushangeschilder des OPNV wahrgenommen. Die
bauliche und betriebliche Verantwortung liegt in der
Hand der Kommunen, die Masten, die Aushangké&sten und
die  Haltestellenmodblierung  liegen  ebenfalls in
Verantwortung der Kommunen oder Stadtwerke, die
Fahrplanaushénge liegen hingegen in der Verantwortung
welche die

der jeweiligen Verkehrsunternehmen,

Haltestelle anfahren.

Allerdings werden diese Aufgaben von den Kommunen
und den Verkehrsunternehmen in unterschiedlicher
Intensitdét  wahrgenommen, die Gesamtheit aller
Haltestellen im Kreisgebiet vermittelt ein heterogenes
Bild. Die Verkehrsunternehmen unternehmen «nur das
Notigste», teilweise sind die Haltestellenschilder schon
sehr alt und von den Vorganger-Unternehmen
Gbernommen. Baustelleninformationen werden von den
Verkehrsunter-nehmen entweder gar nicht oder nur

unzureichend sowie optisch wenig ansprechend gegeben.

Die kvgOF hat hierbei im Sinne des Kunden begonnen, die
Fahrplanaushange und weitere Informationen zentral zu
erstellen und zu vereinheitlichen. Seit Anfang 2014 stattet
die kvgOF sukzessive die Haltestellenkasten mit neuen,
Ubersichtlichen Umgebungskarten aus.

Internet

Zum Jahreswechsel 2011/2012 veroffentlichte die kvgOF
einen komplett neuen Internetauftritt, da die Vorgan-
gerversion den aktuellen Anforderungen nicht mehr
genigte. Jetzt kann die kvgOF mittels eines Content Ma-
nagement Systems Inhalte selbsténdig und jederzeit
verdndern. Wichtig ist es der kvgOF auch bei ihrem Inter-
netauftritt insbesondere auf die Belange der Kunden und
Kundinnen im Kreis Offenbach einzugehen. Bestands-
kunden beispielsweise wollen schnell sehen, welche
Neuigkeiten es bei der kvgOF gibt oder ob Baustellen-
oder Verkehrsinformationen zu ihren Stammlinien
vorliegen.

Deswegen wurde Ende 2014 die Startseite der kvgOF-
Homepage diesen Anspriichen angepasst. Auch hier ar-
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beitet die relevante

Informationen kundenorientiert und schnell verfligbar

kvgOF kontinuierlich daran,

darzustellen. Gerade Uber Abweichungen vom
Regelfahrplan durch Baustellen oder GroBereignisse
kvgOF

gegebenenfalls auch mit Hilfe von Kartenausschnitten.

informiert die zeitnah im Internet und

Zusatzlich informieren Pressemitteilungen Uber

langerfristige Fahrplananderungen.

Die elektronische Fahrplanauskunft verweist auf die RMV-
Seite, und auch das Fahrkartensortiment wurde vom RMV
Ubernommen.

SmartDFI

Mobile Telefone, insbesondere moderne Smartphones mit

mobiler Internetverbindung, gewinnen taglich als
Kommunikations- und Informationsmedium mehr an
Bedeutung. Durch Smartphones ist es moglich, seine Ziel-
gruppe direkt zu erreichen. Fiur die Benutzer ist es leichter,

sich aktiv sofort mit Informationen zu versorgen.

Aus diesen Grinden hat die kvgOF den Ausbau ihrer
Echtzeitdatenservices smartDFI forciert. Smartphone- und
PC-Nutzer kdnnen unter www.smartDFl.de Abfahrtszeiten
von Buslinien im Kreis Offenbach in Echtzeit einsehen und
Informationen zu

sich  zusatzliche kreisspezifische

Umleitungen und Haltestellenausfallen anzeigen lassen.

In den Bussen der kvgOF sind Aufkleber mit QR-Codes
angebracht. Werden diese QR-Codes mit einem QR-Code-
Reader eingescannt, gelangt man automatisch auf die
Informationsseite. Auch auf den Haltestellenumge-

bungsplanen sind entsprechende QR-Codes angebracht.

Hierzu ist keine besondere APP notwendig, jeder
Internetbrowser kann diese Seite 6ffnen.

webDFI

Wer das smartDFI-System nicht auf seinem Smartphone
nutzen kann oder will, kann sich die Informationen auch
auf einem normalen PC oder Laptop anzeigen lassen. Auf
der Internetseite www.smartDFl.de sind alle Informati-
onen zu den Echtzeit-Abfahrtszeiten angegeben.

publicDFI

Das System publicDFl ist eine Ergdnzung zum bereits oben
genannten smartDFl. Das publicDFI-System kommt bei
Einsatz. Uber eine

stationaren Monitoren zum

Internetverbindung werden die aktuellen Abfahrtszeiten
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an den im Umkreis befindlichen Haltestellen angezeigt.
GrofB3formatige Displays erlauben ein leichtes Lesen und
verein-fachen die Ubersicht. Neben den Abfahrtszeiten
kénnen auch andere Informationen eingeblendet werden,
z.B. Hinweise auf neue Angebote der kvgOF. Bisher
existieren Monitore in einigen Schulen im Kreisgebiet. Die
Monitore sind Eigentum der kvgOF.

Dynamische Fahrgastinformationen muissen immer nach
dem Zwei-Sinne-Prinzip (optische und akustische Wie-
dergabe) funktionieren. Hiervon kann abgewichen, sofern
technische und geographische Rahmenbedingungen dies
nicht erméglichen, oder am Aufstellort der begriindete
Verdacht besteht, dass einzelne Komponenten durch

Vandalismus einer erhohten Gefahr ausgesetzt
werden/sind.
Kundenprojekte

In verschiedenen Projekten tritt die kvgOF in direkten
Kontakt mit ihren Kunden. Ziel dabei ist es, zum einen
neue OPNV-Nutzer zu gewinnen als auch die Sicherheit bei
der Nutzung von Bussen zu erhdhen.

Seit 2005 bildet die kvgOF Schuler der Jahrgangsstufe 8 zu
ehrenamtlichen RMV-Bus&Bahn-Begleitern aus. Da-mit
soll Vandalismus im Bus und an Haltestellen vermieden
unter

sowie Rangeleien Schalern entgegengewirkt

werden.  AuBerdem trainieren  Grundschiler im
zweistiindigen Busschulen-Verkehrsunterricht in Theorie
und Praxis mit einem kvgOF-Mitarbeiter das Verhalten in
und am Bus zur Erhdéhung ihrer Sicherheit bei den
Busfahrten. Das

taglichen Projekt wird von den

Kommunen mitfinanziert.

Durch die Kostenerstattung in der Schilerbeférderung
und die Verantwortung Uber den freigestellten Schiler-
verkehr hat die kvgOF einen direkten Kontakt zu Schulern
bzw. ihren Eltern als auch zu den Verantwortlichen in den
Schulen.

Auf Grund des demografischen Wandels sind Senioren
eine immer gréBer werdende und nicht zu vernachl&ssi-
gende Nutzergruppe. Zusammen mit dem RMV bildet die
kvgOF ehrenamtliche RMV-MobiPartner aus, die anderen
lteren Menschen bei der Nutzung des OPNV durch Rat
und Tat behilflich sind. Derzeit gibt es elf aktive
MobiPartner bei der kvgOF, aber auch hier soll nach
Moglichkeit jede Gemeinde einen Reprasentanten haben.
Diese MobiPartner unterstitzen die kvgOF auch bei

Seite 112 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Promotion- und «Danke»-Aktionen an Haltestellen im
Kreisgebiet.

Weitere Medien: Film

In Arbeit ist auBerdem ein Film fUr Senioren. Dieser
Lehrfilm soll den &lteren Menschen den Zugang zum
OPNV erleichtern und gedankliche Barrieren abbauen. Es
wird gezeigt, wie und wo man Fahrkarten kauft, welche In-
formationen man an einer Haltestelle vorfindet als auch
wie man sich beim Einstieg in den Bus verhalt, insbe-
sondere mit einem Rollstuhl oder Rollator.

Tarif

Zwar liegt die Tarifhoheit beim RMV, aber die kvgOF setzt
sich auch hier fur die Wiunsche ihrer Kunden ein. So konnte
2014 die kreisweit gultige Schilerjahreskarte (CleverCard
kreisweit) erfolgreich eingefihrt werden. Durch gezielte
Kommunikations- und PR-Aktionen konnte das neue
Angebot fir kreisweit

Schiler hochst  erfolgreich

vermittelt werden.

Kundenforum

Das Kundenforum (friher «Fahrgastbeirat») der kvgOF
wurde 2014 gegrundet. Ziel des Kundenforums ist es,
interessierte Blrgerinnen und Birger als Mitglieder zu
gewinnen und die Impulse und Anregungen in zukinfti-
ge Entscheidungsprozesse einflieBen zu lassen. Die
Mitglieder wurden durch eine Plakataktion in Bussen und
durch Zeitungsberichte angeworben. Durch regelméaBige
Treffen mit einem externen Moderator werden Ideen und
Vorschldage der Mitglieder an die kvgOF kommuniziert.

Leitbild Mobilitat

Das Thema Mobilitdt besitzt in einer dicht besiedelten
Region, wie dem Ballungsraum Rhein-Main, groBe
Bedeutung, sowohlfir den privaten Bedarf als auch fur die
wirtschaftliche Nutzung.

Der Kreis Offenbach hat gemeinsam mit der kvgOF, der
Gesellschaft fir Integriertes Verkehrs- und Mobilitats-
management Region Frankfurt RheinMain mbH (ivm) und
der Hochschule Darmstadt (h_da) einen Handlungs-
prozess angestoBen. Ziel ist, fir unseren Kreis ein Leitbild
Mobilitdt zu entwickeln und damit fit fir die Heraus-
forderungen der Zukunft zu werden.
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Bei regelmaBigen Workshops und Veranstaltungen
werden Themen erarbeitet und Ergebnisse prasentiert. Die
kvgOF  betreut die

(www.leitbildmobilitaet.de) und verdffentlicht auf dieser

dazugehorige  Internetseite

die entsprechenden Vortrage und Termine.

Vordereinstieg und Fahrradmitnahme

Seit Anfang 2014 heiBt es bei den Bussen im Kreis
Offenbach «Bitte vorne einsteigen». Mit sympathischen
Auf-klebern an der hinteren Tur des Busses werden
Fahrgaste freundlich dazu aufgefordert, vorne beim
Busfahrer einzusteigen. Fahrgaste zeigen dort ihre gultige
Fahrkarte vor oder kaufen sich ein entsprechendes Ticket.
Ziel ist es, die notwendigen Fahrgeldeinnahmen in den
Bussen zu sichern, aber auch das Fahren ohne gltiges
Ticket zu minimieren.

Mit einer weiteren Aktion zur Qualitatssteigerung im
Offentlichen Personennahverkehr wirbt die kvgOF fir
mehr Verstandnis bei der Fahrradmitnahme in Bussen. Ab
Mitte 2014 weisen groBBformatige Poster in den Bussen die
Fahrradfahrer

eingeschrankter

darauf hin, dass Personen mit
Mobilitat und

Kinderwagen Vorrang beim Einstieg in den Bus haben.

Fahrgaste  mit

Sponsoring und Anzeigen

Die Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach unterstiitzt im
Rahmen ihrer Moglichkeiten diverse Aktionen, Veran-
staltungen und Verodffentlichungen im gesamten
Kreisgebiet mit einem Sponsoring-Beitrag oder in Form
einer Anzeige. Unterstiitzung erfédhrt dabei zum Beispiel
Unterrichtsheftes zur

die Auflage eines

Radfahrausbildung  von  Grundschilern, regional
bedeutsame Veranstaltungen wie das Hayner Burgfest

oder Jahreshefte der Kommunen.

Presse- und Offentlichkeitsarbeit

Die Kommunikation der Fahrangebote im Kreis Offenbach
ist eine zentrale Aufgabe der Kommunikations- und
Marketingabteilung. Die kvgOF bedient sich dabei
unterschiedlicher Medien. Neuigkeiten und Anderungen
werden durch Pressemeldungen an die regionale
Tagespresse geliefert. Parallel dazu werden diese auch auf
der Homepage www.kvgOF.de veroffentlicht. Zu
aktuellen Anlassen (Umleitungen, Ausfall etc.) werden

Aushange an Haltestellen und in den Bussen angefertigt
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und ausgehdngt. Und auch alle Mitarbeiter in der
kvgOF
Informationen, um Kunden gezielt beraten zu kénnen.

Mobilitatszentrale der erhalten dieselben

Seit 2012 veroffentlich die kvgOF zusatzlich einen
Geschaftsbericht. Als lokaler Nahverkehrspartner im Kreis
Offenbach moéchte die kvgOF dadurch Transparenz Uber
ihre Ausgaben und Einnahmen schaffen und ihr um-
einer interessierten

fangreiches Leistungspaket

Offentlichkeit prasentieren.

| pariverim SRSV



@faoh/waw

6.9 Qualitatsmanagement

Qualitatssicherung in Verkehrsservicevertragen (VSV)

Die Sicherung der Qualitat im OPNV wird lediglich fiir die
Regionalbuslinien des RMV Uber das sogenannte Q-Daba
System des RMV sowie den damit in Verbindung
durchgeflihrten empirischen Erfassungen, sichergestellt.
Lokale
organisatorischen Griinden nicht angeschlossen.

Buslinien sind aus  technischen und

In diesem System werden die objektiv messbaren Fakten
wie Pinktlichkeit und Verspatung, aber auch subjektive
Faktoren wie Sauberkeit des Fahrzeuges, Kompetenzen
des Fahrers u.a. erfasst. Die Erfassung der letztgenannten
Faktoren findet stichprobenartig im Jahresverlauf statt.
Resultierend aus den Ergebnissen der automatisch
verfigbaren Systemdaten, sowie der Erhebungs-
informationen aus den Befragungen, werden jahrlich
Bonus oder Malus an die Verkehrsunternehmer
weitergegeben und bei Nichterreichen der vertraglichen
Minimums Uber Lenkungskreisgesprache MaBnahmen

erdrtert.

Die Uberwachung weiterer Verpflichtungen aus den
Verkehrsservicevertragen findet Gber o.g. Systematik
weder durch den RMV noch durch die kvgOF vor Ort statt.
Vielmehr werden hier Beschwerden der Kunden und
Beobachtungen von Mitarbeitern der LNO Uberwiegend
bilateral mit dem Verkehrsunternehmer zur Klarung
gebracht, wenngleich flr einen GroBteil der Missstande
Sanktionen in den

Regelungen und jeweiligen

Verkehrsservicevertragen verankert sind.

Infrastrukturelle Qualitatssicherung

Die Errichtung und Pflege der Haltestelleninfrastruktur im
Kreis Offenbach obliegt den einzelnen Kommunen, auf
deren Hoheitsgebiet die Haltestellen vorgehalten werden.
Viele der Kommunen bedienen sich in Bezug auf den
Betrieb und die Pflege der Haltestellenausristung der
jeweiligen Stadtwerke, die wiederum auch die Pflege und
Wartung der Haltestellenaufstellflachen Gbernimmt.

Ob und in welchem Umfang Vereinbarungen zwischen
Kommune und Stadtwerke Uber die Qualitatssicherung an
Haltestellen und ihrer jeweiligen Ausstattung bestehen, ist
dem Aufgabentrager nicht bekannt.
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Kunftige Standards in der VSV-Qualitatssicherung

Insbesondere bei den vertraglich festgelegten Parametern
ist kunftig ein detaillierteres Monitoring im Rahmen der
Qualitatssicherung zwingend erforderlich.

Die zum Teil verdnderten oder auch verlagerten
Qualitatsschwerpunkte der Verkehrsunternehmer in den
letzten Jahren sowie die ausschreibungsbedingte Vielfalt
an Verkehrsunternehmern machen es fir den Aufgaben-
trager erforderlich, die im Qualitdtsmanagement des RMV
(Q-Daba) erfassten Parameter zu erweitern und deutlich
genauer zu Uberwachen.

Auch die Anschlusssicherung erhalt zunehmend einen
hoheren Stellenwert, da aus Griunden des hohen
Kostendrucks das Busnetz eine erhdhte Anzahl an
Umsteigerelationen aufweist. Diese mussen kiinftig
zwingend gesichert werden. Wenn nicht durch technische
dann  zumindest  durch

Infrastruktur ~ mdglich,

entsprechendes Verhalten des Fahrpersonals.

Ziel muss es zunachst sein, einheitliche Kriterien fir alle
Verkehre im Kreis Offenbach festzulegen und dort, wo es
bereits bekannte Defizite in der durchgefihrten
Qualitatsmessung gibt, mit detailliert auszuarbeitenden
MaBnahmen entgegen zu wirken. Die Verwendung eines
technischen Instruments ist wiinschenswert, aber gerade
im Hinblick auf wirtschaftliche Schnittstellengestaltung

genau zu prifen
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6.10 Datenmanagement

Verkehrs- und Nachfragedaten, Mobilitatskennwerte oder
auch Angaben zur vorhandenen Infrastruktur stellen eine
unverzichtbare Grundlage fir die Arbeiten in der
Verkehrsplanung, bei Verkehrsunternehmen oder fir
verschiedenste Dienstleister dar.

Heterogene Datenlage im Kreisgebiet

Die benétigten Datenbestdande liegen im Kreis Offenbach
allerdings vielfach nur luckenhaft vor, sind zum Teil
widersprichlich und muissen oftmals, um zielgerichtet
genutzt werden zu kénnen, erst unter noch erheblichem
Aufwand aufbereitet und konsolidiert werden. Hinzu
kommt die Problematik, dass ein GroBteil der Daten auf
verschiedenen Systemen und Plattformen gesammelt wird
und diese nicht miteinander verknipft sind.

Durch die Entwicklungen der vergangenen Jahre, dem
demografischen Wandel und einem sich immer starker
andernden Mobilitatsverhalten kommt der Thematik des
Datenmanagements im Bereich von Verkehr und Mobilitat
eine immer bedeutendere Rolle zu.

Vor allem die wachsenden Anspriche an die Mobilitat
fordern neue und innovative Ideen bei nahezu allen
Verkehrsmitteln, um eine lickenlose Mobilitat fur jeder-
mann nutzbar zu machen. Es gilt die Trends aufzunehmen,
Potenziale zu erkennen und auf Basis qualitativer
Datengrundlagen einzubinden. Hinzu kommt der Aspekt
der knapper werdenden finanziellen Mittel, weshalb
qualitative Datengrundlagen als Entscheidungshilfe zur
Anpassung, Optimierung oder Priorisierung bestehender
Angebote und MaBnahmen dienen sollen.

Konzept fir kreisweites Datenmanagement

In Bezug auf die umfangreichen Maoglichkeiten der
Datenerfassung soll der Aufbau eines Datenmanage-
mentsystems auf die wesentlichen Ziele ausgerichtet sein.
Hierzu bedarf es eines abgestimmten Konzepts, um die
Anforderungen an Erfassung, Ubertragung, Verarbeitung,
Auswertung und Visualisierung der einzubeziehenden
Daten zu definieren. Ebenso sollten Synergien mit
Schnittstellen auf lokaler und regionaler Ebene erzeugt
werden. Durch eine zentrale Datenhaltung, ein gutes
Datenmanagement und einheitliche Grundlagen kénnen
viele Planungs- und Steuerungsprozesse nachhaltig
optimiert und verbessert werden.
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6.11 Mobilitatsmanagement

Mobilitdatsmanagement kann als systematischer Ansatz
zur Entwicklung, Férderung und Vermarktung einer effi-
zienten, umwelt- und sozialvertraglichen multimodalen
Mobilitdt verstanden werden.

Kommunikation mit heutigen und potenziellen Kunden

Zielist es, die personengebundenen Mobilitdtsbedurfnisse
mit moglichst geringem individuellen (Kosten, Zeit, Risiko)
und volkwirtschaftlichen (Ressourcenverbrauch,
Schadstoffemissionen, Gemeinkosten) Aufwand zu er-
maoglichen. Dabei soll vor allem der bewusste Umgang mit
der Mobilitat geférdert werden, um Personen anzuregen,
auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel umzusteigen
und ihr Mobilitatsverhalten bewusst und ohne Zwang zu
verandern. MaBnahmen und Angebote des Mobilitats-
managements zielen dabei auf Einstellungen und
Verhaltensmuster ab und basieren im Wesentlichen auf
Information, Kommunikation und Organisation und
bedirfen eines entsprechendes Marketings.

Im Hinblick auf mégliche MaBnahmen bildet zudem die
Analyse und Bewertung bestehender Mobilitatsangebote
und deren Infrastruktur einen wichtigen Part, um
mogliche Defizite zu erkennen und deren Auswirkungen
einzuschatzen.

Zielgruppenorientierte Beratung

Das Mobilitdtsmanagement nimmt hierbei eine
verkehrsmittelUbergreifende Perspektive ein und ist stark
zielgruppenorientiert. Aufgrund der Kenntnis der lokalen
Rahmenbedingungen und ihrer Gestaltungsmdglich-
keiten haben lokale Aufgabentrager in Verbindung mit
den Kommunen die besten Voraussetzungen, als Trager
und Initiatoren zu dienen. Sie Ubernehmen dabei die
verschiedenen

koordinierende Rolle zwischen den

Akteuren.

Eine Einbindung in regionale Konzepte ist zu empfehlen,
um Erfahrungswerte und Ansatze anderer Standorte mit
einbinden zu kénnen. Die ivm bietet hierzu beispielsweise
eine Plattform fur den Austausch zwischen den beteiligten
Gesellschaftern, den verschiedenen Akteuren und fungiert
als Schnittstelle zu bundesweiten Aktivitaten und
Programmen.
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Analyse der Bedurfnisse und des Angebots

Ausgangspunkt fir die Entwicklung von MaBnahmen ist
eine detaillierte Analyse der Mobilitatsbedirfnisse ver-
schiedener Personengruppen. Ein besonders effektiver
Ansatzpunkt ist hierbei die Mobilitdt im Rahmen der
Berufstatigkeit von Personen. Die regelmaBigen Wege zu
identischen Zielen und die Einbindung der Personen in
eine Organisationsstruktur sind optimale
Voraussetzungen zur Umsetzung von entsprechenden
MaBnahmen. Nicht umsonst sind im schulischen und
betrieblichen
Aktivitaten Regionen
Deutschland festzustellen.

Mobilitdtsmanagement  umfangreiche

in vielen und Stadten von

Zentrale Grundlage fir eine Potenzialanalyse und
Standortbewertung ist dabei immer die Erhebung von
Mobilitatsdaten zur Ermittlung des bestehenden
Mobilitatsverhaltens und der Mobilitatsbedulrfnisse der
Nutzer.

Hier-zu gilt es standardisierte Werkzeuge

einzusetzen, die umfassende und vergleichbare

Ergebnisse Uber verschiedene Anwendungen und
Zielgruppen liefern. Im Hinblick auf eine einfache,
effiziente sowie schnelle Aufnahme und Verarbeitung der
Daten bietet sich der Einsatz einer webbasierten
Datenerfassung  durchaus an. Eine  kurzfristige
Bereitstellung der Daten fir Verkehrsentwicklungs-,
Nahverkehrs- oder Klimaschutzpldne ware somit ohne

groBen Aufwand gewaéhrleistet.
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6.12 Personal

Rickmeldungen und Beschwerden von Kunden machen
deutlich, dass Qualifikation und Auftreten des einge-
setzten Personals von herausragender Bedeutung fir die
Kundenzufriedenheit sind.

Das Verhalten des Personals wird oft gleichgesetzt mit der
Leistungsfahigkeit des OPNV an sich. Die Service-
orientierung des im OPNV titigen Personals hat direkten
Einfluss darauf, wie der OPNV wahrgenommen wird.

Daher erwartet der Aufgabentrager:

e ein gepflegtes, freundliches, kommunikatives und
kompetentes Erscheinungsbild des Personals.

e Das Personal verhalt sich den Fahrgasten gegentiber
kundenorientiert, héflich und hilfsbereit.

e  Mit Beschwerden und Stérungen geht das Personal
ruhig und besonnen sowie angemessen mit
Anregungen, Kritik und Lob um.

e Das Verhalten des Personals ist eigenverantwortlich
und verbindlich.

e Gegenulber mobilitatseingeschréankten Fahrgasten
ist eine besondere Hilfestellung und
Racksichtnahme durch das Personal zu
gewahrleisten.

Weiterhin gilt es zwischen den spezifischen Anfor-

derungen des Personals im Fahrdienst, im

Verkauf/Vertrieb und Prifdienst zu differenzieren.

Im Rahmen von Schulungen muss das Thema ,Umgang,
Kommunikation mit Menschen mit Behinderung und
Bedurfnisse von Menschen mit Behinderung” vermittelt
werden, ebenso der Umgang mit gewaltbereiten Kunden.

Personal in den Bereichen Fahrbetrieb, Verkauf und
Vertrieb, Kundenbetreuung, Beschwerdemanagement
oder Fahrscheinprifungen muss Uber die grundséatzlichen
Anforderungen hinaus eine besonders ausgepragte

Kundenorientierung aufweisen.
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/. MaBnahmen zur Angebotsplanung

7.1 Regionaler Schienenverkehr (SPNV)

Zielkonzept des RMV

Der SPNV ist nicht Gegenstand des lokalen Nahverkehrs-
plans Kreis Offenbach, sondern des Regionalen
Nahverkehrsplans (RNVP) des RMV. Der RNVP des RMV ist
seit September 2014 offiziell gultig.

Die folgenden Ausfiihrungen zu den Schienenverkehrs-
Offenbach werden daher
nachrichtlich in den lokalen NVP aufgenommen. Zudem

verbindungen im Kreis
werden Zielvorstellungen des Kreises bezlglich der
Konzeptionen im RNVP formuliert. Diese folgen im
im Marz 2013
abgegebenen Stellungnahme zum RNVP-Entwurf, der

Wesentlichen der von der kvgOF

nach der Anhdrung nicht mehr wesentlich geandert
wurde.

Anforderungen der kvgOF

Es muss gepruft werden, wie die Qualitat, Zuverlassigkeit
und Pinktlichkeit des S-Bahnnetzes einschlieBlich der von
allen Linien genutzten Tunnelstammstrecke gesteigert
werden kann.

Dieses Streckennetz ist das zentrale regionale Element im
Ballungsraum, von dessen Qualitat und Zuverlassigkeit
auch die Attraktivitadt fast aller regionalen und unserer
lokalen Buslinien und AST-Verkehre — als Zu- und Abbrin-
ger zum S-Bahnnetz — unmittelbar abhdngen. Hier gibt es
bisher Mangel insbesondere mit der Folge einer man-
gelnden Sicherung der Anschlisse, die die Attraktivitat
und Vermarktungsfahigkeit des flachendeckend vorhan-
denen leistungsfahigen  OPNV-Gesamtnetzes  im
Ballungsraum erheblich mindern. Allein eine - allerdings
kurz- und mittelfristig nicht absehbare — Realisierung der
S-Bahn-plus-MaBnahmen reicht hier aus der Sicht des

Kreises Offenbach nicht aus.

Flughafen: Anbindung des Stdbereichs

Fir die verkehrliche ErschlieBung des Terminal 3 (T 3) im
Sudbereich des Frankfurter Flughafens ist eine Schienen-
anbindung mit der S 7/70 und der RE-Linie 70 fir einen
Zeitraum nach 2019 nach Realisierung der Neubau-strecke
(NBS) Rhein/Main — Rhein/Neckar einschlieBlich der
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Ausbauten zwischen Stadion und Frankfurt Haupt-
bahnhof im RNVP enthalten. Die Planungen werden vom
Kreis Offenbach begrif3t und als notwendige leistungs-
fahige OPNV-Anbindung des T3 gefordert. Bei den
Planungen ist sicherzustellen, dass die Bedienung des
Bahnhofs Neu-lsenburg Zeppelinheim durch die S7
erhalten bleibt.

Ein vorlaufiges Betriebsprogramm zum T 3 kénnte auch
schon nach den Infrastrukturergdnzungen im Bereich
Stadion  bis
Schienenanbindung gefahren werden. Der Zeitpunkt einer

NI-Zeppelinheim und dem Bau der
Inbetriebnahme der NBS ist jedoch angesichts der noch
nicht veroffentlichten Korridoruntersuchung fir den
bisher  nicht
Planfeststellung noch

Guterverkehr  und  einer weiter

vorangetriebenen ungewiss.
Fraport plant andererseits vorbehaltlich der Bedarfs-
prafung durch die Landesregierung, den Terminal 3 in

einer ersten Stufe bereits ab 2023 in Betrieb zu nehmen.

Es sind daher konkrete Szenarien fur die Zwischenzeit fur
die verschiedenen Ausbaustufen des T 3 angepasst an das
geplante Beschaftigten- und Fahrgastaufkommen zu
entwickeln, mit denen eine jeweils ausreichend leistungs-
fahige OPNV-Anbindung des Terminals 3 mit regionalen
und lokalen Angeboten sichergestellt wird. Am Terminal 3
sind von Anfang an die baulichen Voraussetzungen zu
zunachst leistungsfahige

schaffen, Busanbindungen

anzubieten und spater die Schienenanbindung zu

realisieren.

Dabei wird bei Anbindung Uber die Station Neu-Isenburg-
Zeppelinheim die zusatzliche Verkehrsbelastung durch
ggf. erforderliche zahlreiche Busse, wie sie in den Fraport-
Antragsunterlagen fiir den Flughafenausbau enthalten
sind, insbesondere von der Stadt Neu-Isenburg abgelehnt.
Fir die OPNV-Angebote zum T3 ist weiterhin ein
Finanzierungskonzept zu entwickeln, das den regionalen
Charakter der Verkehre Uiber die Kreisgrenzen hinweg zum
T 3 berlcksichtigt.
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Dreieichbahn (RB 61)

Das gednderte Betriebskonzept fur die Dreieichbahn ab
Juni 2016 wird grundsatzlich begriBt. Dabei sind aus-
reichende Platzkapazitaten fur die kiinftig zu erwartende
Nachfrage zu allen Verkehrszeiten vorzugeben. Montags
bis freitags vormittags sollen 2 Zige pro Stunde und
Ober-Roden  und
verkehren. Zumindest die bislang am Bahnhof Neu-

Richtung  zwischen Buchschlag
Isenburg haltenden Zlige der Dreieichbahn sollen dort
halten.

Hauptverkehrszeiten sind die Halte dort wichtig.

auch  kunftig Insbesondere  in  den

Regionaltangente West (RTW)

Das fur den Kreis Offenbach und die gesamte Region
wichtige Projekt der Regionaltangente West (RTW) von
Neu-Isenburg (Isenburgzentrum) und Dreieich-Buchschlag
zum Flughafen Terminal 1 und weiter Gber Frankfurt-
Hochst  nach  Bad Frankfurt
Nordwestzentrum ist aus der Sicht des Kreises Offenbach

Homburg  und

mit einem angemessenen Stellenwert im Regionalen
Nahverkehrsplan sowohl im Zielzustand 2019 wie im
Zielzustand nach 2019 im Vollausbau enthalten.

fag vT

Abbildung 35: Regionaltangente West [aus: RNVP des RMV]
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Fir die beiden Linienstrecken «Buchschlag - Bad

Homburg» und «Neu-lsenburg Isenburgzentrum -
Frankfurt Nordwestzentrum» ist jeweils ein 30-Minuten-
Takt vorgesehen, so dass sich auf dem gemeinsam
bedienten Abschnitt Neu-Isenburg Bahnhof — Flughafen —

Hoéchst — Eschborn ein 15-Minuten-Takt ergibt.

In Dreieich-Buchschlag soll die RTW auf der Ostseite der
Station enden, damit eine langerfristige Option zur
Verldngerung der RTW auf die Dreieichbahn gedffnet
bleibt. Die RTW und die Dreieichbahn sollen fahrplan- und
umsteigetechnisch optimal verkntpft werden.

S-Bahnen

Zu der im RNVP enthaltenen S-Bahn-plus MaBnahme
zweigleisiger Ausbau des Haltepunktes Hanau-Steinheim
der S 8 und S 9 fur Zugkreuzungen wird gefordert,
moglichst bald die Machbarkeit und anschlieBend einen
Zeitrahmen fir die Realisierung zu priifen.

Eine positive Wirkung auf die Plnktlichkeit und Qualitat
des S-Bahnverkehrs von und zum Knoten Hanau Hbf. wére
mit Sicherheit zu erwarten, da heute mehr als 2 Minuten
verspatete S-Bahnen aus Wiesbaden bereits Verspatungen
der in Hanau Hbf. startenden Zlge erzeugen. Dennoch ist
wegen der Lage des heutigen Haltepunkts in Hochlage an
der Mainbriicke mit AuBenbahnsteig ggf. mit so hohen
Kosten zu rechnen, dass eine dringend erwilnschte
Verbesserung der S-Bahnqualitat dort auch langfristig
nicht erreicht werden kann und alternative MaBnahmen
fur die S 8/9 zwischen Mihlheim und Hanau Hbf geprift
werden mussen. Der zweigleisige Ausbau der S-Bahn
zwischen Offenbach Ost und Hanau wird als langfristige
Option vom Kreis Offenbach weiter-hin verfolgt. Der Kreis
Offenbach legt auf der Linie 60 Main-Neckar-Bahn groBen
Wert insbesondere auf eine Ausweitung des RE-
Stundentaktes zwischen Frankfurt und Mannheim mit Halt
in Langen.

Die mit dem Verkehrsverbund Rhein-Neckar abzu-
stimmenden Planungen fir die Verldngerung der Rhein-
Neckar-S-Bahn sollten zu keiner Verschlechterung der
Bedienung von Langen und der durchgehenden
Verbindungen auf der Main-Neckar-Bahn — insbesondere
der schnellen RE-Verbindungen zum Fernbahnknoten
Mannheim — flihren und die Kapazitdten des Regional-
verkehres zwischen Darmstadt und Frankfurt nicht

beeintrachtigen.
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Frankfurt-Rhein-Main-Plus

MaBnahmenS3/S4 Riedstadt-Goddelsu D)

Kurzeinfahrt Langen
Optimierung Ein-/Ausfahrt Kronberg (PZB 90)
Optimierung Ein-/Ausfahrt Bad Soden (PZB 90)

Optimierung Ausfahrt Schwalbach Nord » é

Blockverdichtung Frankfurt West

MaRBnahmen S8/S9
Ausbau Fadelstelle (siehe S 2)
Blockverdichtung Riisselsheim - Raunheim
Ausbau Risselsheim Opelwerk
Ausbau Mainz-Bischofsheim
Ausbau Kreuzungsbahnhof Hanau-Steinheim

MaBnahmen$1/$2
Ausbau Fadelstelle Frankfurt Hauptbahnhof
Blockverdichtung Niedernhausen - Hofheim
Ausbau hdhenfreie Ein-/Ausfidelung
Frankfurt-Hochst Farbwerke

Abbildung 36: Ubersicht zu den S-BahnPLUS-MaBnahmen [aus:
RNVP des RMV]

Die zligige Fortsetzung der im Leitprojekt Frankfurt-Rhein-
Main-Plus vorgesehenen MaBnahmen in den Bahnknoten
Frankfurt und Hanau, insbesondere auf den sudlichen
Zulaufstrecken zum Hauptbahnhof vom Stidbahnhof und
der Main-Neckar-Bahn Uber die Main-Neckar-Briicke, zur
Erhéhung der Kapazitdten z.B. flir eine ganztagige
vertaktete Durchbindung der Dreieichbahn zum
Hauptbahnhof

Integralen Taktfahrplans und eine bessere Vertaktung des

Frankfurter nach den Regeln des

Regionalverkehres in  Richtung Hanau (schnelle
Verbindung auch mit Anbindung des Knotens Hanau Hbf
zur Minute 30 mit Anschluss z.B. zu den dort einsetzenden
RB der Odenwaldbahn) sollte mit allem Nachdruck

verfolgt werden.

Der Integrale Taktfahrplan weist wegen Einschrankungen
durch die Infrastruktur und dadurch nicht ausreichende
Fahrzeiten im Netz bei der Verknlpfung von Linien
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teilweise Mangel auf. Diese werden jedoch konkret nir-
gendwo benannt. So soll das Problem zu kurzer
Ubergangszeiten von der Dreieichbahn auf die S-Bahn in
Dreieich-Buchschlag und umgekehrt durch die geplante
Dreieichbahn  nach

stindliche Durchbindung der

Frankfurt Hbf. teilweise kompensiert werden.

An anderen Stellen werden jedoch weder die Mangel
konkret benannt noch gar Lésungsmdéglichkeiten aufge-
zeigt. Dies gilt insbesondere fiir die Ubergangszeiten von
der Odenwaldbahn auf die Linie 75 im Knoten Baben-
hausen z.B. auf den Relationen von Seligenstadt nach
Darmstadt und nach Aschaffenburg. Im Fahrplan wird aus-
dricklich darauf hingewiesen, dass die Anschlisse
regelmaBig stiindlich nicht sicher erreicht werden kénnen.
Verscharft wird dieses Problem dadurch, dass die Linie 75
wegen ihrer Bindungen in Aschaffenburg und Darmstadt
nicht auf verspatete Odenwaldbahnzlige (Verspatungs-
anfalligkeit durch eingleisige Strecke) warten kann. Nach
Losungen muss aus der Sicht des Kreises Offenbach
weiterhin gesucht werden.

Im Zielzustand nach 2019 mit Fertigstellung zahlreicher
Frankfurt Hbf und NI-
Zeppelinheim soll anstelle der S 9 dann die S 7 im 30-

Infrastrukturen  zwischen
Minutentakt in den Frankfurter S-Bahntunnel gefihrt und
nach Hanau Hbf. Gber Mihlheim verldngert werden. Mit
diesem Angebotskonzept werden Hanau und Mihlheim
in der Tagesverkehrszeit tagsliber und samstags die
umsteigefreie Verbindung zum Flughafen Terminal 1
verlieren, die bisher in diesen Zeiten nur durch die S 9
angeboten wird. Dem steht ggf. eine neue Anbindung an
den Terminal 3 gegenuber. In der HVZ und SVZ stellt die
S8 von/nach Hanau Hbf. diese Verbindung her. Diese
Angebotsverschlechterung lehnt der Kreis Offenbach ab.

Mit einem Ausbau der Station Offenbach-Ost zu einem
Halt fUr die RE/SE der Linien 50, 55 als Alternative zu dem
bisherigen Halt in Offenbach Hbf. konnte die bisher
fehlende Anbindung der regionalen Linien aus Wirz-burg
— Aschaffenburg und Fulda — Wachtersbach an die vier in
Offenbach Ost verkehrenden S-Bahnlinien in Richtung
Kreis Offenbach hergestellt werden.

Diese Verbindungen koénnen heute nur wesentlich
schlechter mit Umstieg auf die S 8/9 in Hanau Hbf. und in
den Kreis Offenbach bis auf Muhlheim mit weiterem
Umstieg mit Gberwiegend ungiinstigen Ubergangszeiten
in Offenbach Ost angeboten werden. Mit dem neuen Halt
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kénnten dagegen z.B. in der Relation Fulda — Dietzenbach
oder Wachtersbach — Ober-Roden und umgekehrt ausge-
sprochen attraktive Anschliisse angeboten werden.

Potenziell kénnten 150 Tsd. Anwohner der Rodgau-S-
Bahnstrecken von diesem Halt profitieren. Hingegen liegt
die bisherige Regionalzugstation Offenbach Hbf. abseits
der mafBgeblichen Verknupfungsfunktion am sidlichen
Rand der Offenbacher Innenstadt verkehrlich eher im
Abseits. Der Kreis Offenbach fordert daher, den Ver-
kehrswert der Regionalzugstation Offenbach Ost unter
Verzicht auf einen Halt in Offenbach Hbf. zu bewerten.

Odenwaldbahn (RB/RE 64)

Wegen der Eingleisigkeit der Strecke, der Sicherung der
Umsteigeanschlisse in Hanau Hbf. und Babenhausen und
der dafur erforderlichen, kurzen Fahrzeiten und der
Regelkreuzung zwischen Regionalbahnen und Regio-
nalexpress in Hainburg-Hainstadt ist ein stiindlicher Halt in
Zellhausen derzeit nicht umsetzbar. Eine stundliche
Andienung dieses Haltepunktes ist jedoch anzustreben.

Der zweite Ast der Odenwaldbahn fuhrt alle 2 Stunden, in
der HVZ alle Stunde von Eberbach kommend von
Darmstadt Nord Uber die Main-Neckar-Bahn bis Frankfurt
Hbf. Das Gebiet des Kreises Offenbach durchfahren diese
Verbindungen ohne Halt.

Insbesondere fur Kunden aus dem Odenwald wirde ein
Stopp in Langen erhebliche Reisezeitvorteile verschaffen
und die Sicherung der dortigen Gewerbestandorte
unterstitzen. Umgekehrt wiirde die Odenwaldbahn dann
eine sehr schnelle Verbindung aus dem Westkreis
Offenbach in die Erholungs-gebiete des Odenwaldes
anbieten. Eine Anpassung der Bahnsteige in der Station
Langen musste geprift werden
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7.2 Anforderungen aus dem Regionalen
Nahverkehrsplan (RNVP)

Regionale Busverkehre

Der RMV kommt in seinem regionalen Nahverkehrsplan
(RNVP) in Bezug auf den regionalen Busverkehr im ge-
samten Verbundgebiet zu folgenden Feststellungen:

e Derzeit wird auf regional relevanten Verkehrs-
achsen - auBBerhalb des SPNV - kein Regionalbus
den Anforderungen von Pendlern hinsichtlich
attraktiver Fahrtzeiten Uber langere Distanzen und
guten Umsteigebeziehungen gerecht.

e Lokale ErschlieBungen machen Umwege
erforderlich und Taktverkehre sowie Taktanschlisse
werden durch andere Anforderungen lUberlagert.

e Fahrplanlagen orientieren sich mitunter starker an
Schulzeiten als an den Taktknoten.

- Verlangerung der Reisezeit auf der
Direktrelation

- Negative Auswirkungen auf die
Anschlussverbindungen

Es gibt bei den Regionalbussen somit einen Zielkonflikt
«Schilerverkehr»: Die Bedurfnisse des Schilerverkehrs
kéonnen aufgrund der Anforderungen anderer Ziel-
gruppen nur zum Teil bertcksichtigt werden.

Bei den Schulanfangs- und —endzeiten sieht der RMV
erfahrungsgeman kaum eine Kompatibilitat mit den Fahr-
planlagen innerhalb des ITF gegeben. Die Schiilerverkehre
finden haufig als zusatzliche Fahrten auBerhalb der
Taktlagen statt.

Zusammen mit einer mangelnden Abstimmung von
Schulanfangs- und —endzeiten der Schulen untereinander
flhrt dies zu einer eklatanten Fahrzeugmehrung und
dementsprechend hohen zusatzlichen Kosten.

Insgesamt stellt der RMV fest, dass die einzelnen
regionalen Linien in ihrer Funktion und demzufolge in
ihrer Ausgestaltung sehr stark differieren. In regionaler
Verantwortung stehen derzeit sowohl Linien, die einen
deutlichen regionalen Verkehrscharakter aufweisen, als
auch Linien, bei denen der Schulerverkehr oder die lokale
ErschlieBung im Vordergrund steht.
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Parallelverkehre

Mitunter kommt es gemaB RNVP zu Parallelverkehren von
mehreren Linien, wodurch die Effizienz des Netzes
beeintrachtigt wird. Diese Parallelitat ist sowohl zwischen
Bahn- und Busverkehr vorhanden, wie auch zwischen
Buslinien untereinander.

In den Korridoren mit Parallelverkehren koénne die
Effizienz deutlich erhoht werden, indem die Verkehrs-
trager verkehrlich besser aufeinander abgestimmt
werden. Das entsprechende Optimierungspotenzial wird
vom RMV auf 3 bis 5 Prozent der Gesamtleistung

Busverkehr beziffert.

AnpassungsmaBnahmen erfolgen unter Beachtung der
verkehrlichen Bedeutung der entsprechenden Linien und
in Abstimmung mit den betreffenden lokalen Aufgaben-
tragern. Dariiber hinaus bestehen weitere Optimierungs-
moglichkeiten zwischen regionalen und lokalen Linien,
die im Rahmen weiterer Untersuchungen im Zuge der
Aufstellung der lokalen Nahverkehrspldne zu tberprifen
sind.

Im Kreis Offenbach werden folgende Linien als

«Parallelverkehr» eingeordnet. Diese Linien werden
deshalb bei der Uberplanung des Liniennetzes im

NVP 2016 ff. GUberprift werden.

e Hanau -Seligenstadt: Linie 567, Linie OF-86 und
Bahnlinie 64 (Odenwaldbahn)

e Neu-Isenburg und Gétzenhain: Linie 653 und S-
Bahn-Linien S 3/S 4 und R61 sowie OF-64 (Umstieg
in Sprendlingen)

e Darmstadt— Neu-Isenburg: Linie 662 und S-Bahn-
LinienS3/S4

e Langen - Neu-Isenburg: Linie 663 und S-Bahn-Linien
S3/54

e  Ober-Roden - Dieburg: Linie 679 und Bahnlinie R61
(Dreieichbahn)
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7.3 Das neue Busliniennetz im Kreis
Offenbach

7.3.1 Rahmenbedingungen

Das zuklnftige Liniennetz im Kreis Offenbach wurde
systematisch und konsequent auf Grundlage der nachfol-
gend aufgeflihrten Parameter entwickelt, die in den
vorherigen Kapiteln erldutert worden sind.

e die Zielsetzungen und Grundsatze

e die verkehrsplanerischen Funktionen
o die Netzhierarchie und die Standards
e das Stufen-Modell

e die betrieblichen Rahmenbedingungen (Taktzeiten)

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Verkehrsplanerische Funktionen

In einem ersten Planungsschritt wurden die bereits
beschriebenen Funktionen von Buslinien konsequent auf
den Kreis Offenbach Gbertragen.

e  Zubringer zur Bahn

e Anbindung an das Zentrum

e Verbindung zwischen den Zentren sowie

e Spezialfunktion Anbindung Gewerbegebiete

Die nachfolgende Abbildung zeigt eine Ubersicht mit
den o.g. Funktionen, die in den Teilgebieten (vgl. Kapitel
7.4) noch jeweils weiter vertieft wird.

LEGENDE

Zentrum mit Gberortlicher Bedeutung

®  Zubringerzu Bahn
————  Anbindung Zentrum
.......... Anbindung Oberzentrum
—*——  Verbindung Stidte :
Anbindung Gewerbegebiet ek am Main
——e——  s-83hn-Netz mit Einzugsradius 1000m

Netz mit 1000m e, v

Siedlung
Gewerbegebiet
Kreisgrenze

Sz - Landesgrenze

Offenbach /\\\\

°

»
- Hanau

metron

Ubersichtsplan 1: 80000

Abbildung 37: Konzeptentwicklung Funktion der Buslinien = Anlage 13
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Planerische Zielsetzung

Die konzeptionelle Bearbeitung erfolgt unter den
nachfolgenden Gesichtspunkten. Ausgangspunkt war die
Annahme des «Weiles Blatts», also

e eine stringente Entwicklung eines zukunftsfahigen
Liniennetzes zundchst unabhéangig von

- den heutigen Verkehrstragern und
Zustandigkeiten (NiO, RMV, kvgOF, Stadtwerke)

- der heutigen Finanzierung

e eine verbesserte Bedienung nach kreisweit
einheitlichen Kriterien gemaB der Funktionen

e eine verbesserte Wirtschaftlichkeit durch
Synergieeffekte zwischen Hauptnetz und
Stadtbuslinien

Damit wird die Absicht verfolgt, die OPNV-ErschlieBung im
Kreis ganzheitlich — also unter Beriicksichtigung von
planerischen, betrieblichen und wirtschaftlichen Syner-
gien im Gesamtnetz des Kreises — zu behandeln und damit
aufzuzeigen, wie auf der Grundlage eines neuen
Hauptliniennetzes auch eine kiinftige OrtserschlieBung in
einer Kommune aussehen kénnte.

Damit entspricht die Vorgehensweise auch dem im Hessi-
schen OPNV-Gesetz vorgesehenen «Gegenstromprinzip».

Wesentliche Hauptanliegen fir neues Angebotskonzept
waren zudem:

e  keine wirtschaftliche Mehrbelastung fur im Kreis
Offenbach bestellte Leistungen,

e mit neuem Angebotskonzept eine Grundlage
schaffen fur eine nachvollziehbare und «faire»
Aufteilung der Kostenbeitrége zwischen den
Verkehrstragern bzw. Kommunen,

e eine Grundlage schaffen fiir Verhandlungen mit
RMV (ber Lokalisierung heutiger Regionalbuslinien
Mindestangebot zur «Daseinsvorsorge Mobilitat».

Ein wichtiges Anliegen vor dem Hintergrund der
kommunalen wirtschaftlichen Rahmenbedingungen war
die Erarbeitung eines «Worst-Case-Szenario», namlich die
bereits umgesetzten und ggf. beabsichtigten Einschran-
kungen der heutigen Stadtbusverkehre in dem
Gultigkeitszeitraum des neuen NVP 2016 ff.
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Die wesentliche Frage lautet somit in diesem

Zusammenhang:

e  Welches Liniennetz muss vom Aufgabentrager
mindestens gewahrleistet und sichergestellt werden

- wenn einzelne/alle Stadtwerke ihren
Verkehrsbetrieb einstellen oder deutlich
reduzieren,

- damit die (rdumliche) ErschlieBung gemaB den
kreisweit zugrunde gelegten Kriterien dennoch
gesichert / beibehalten werden kann,

- damit die Anforderungen nach «ausreichender
Verkehrsbedienung» gegenliber dem
Regierungsprasidium im NVP 2016 ff. ff als
erfullt ausgewiesen werden kdnnen.

Damit sollen auch gleichzeitig die «Grenzen» der
Verantwortung des Aufgabentragers im Hinblick auf die
ErschlieBung auf lokaler Ebene aufgezeigt und kreisweit
festgelegt werden.

Hauptlinien und Ortslinien

Deswegen hat der Aufgabentrdger zwei Liniennetze
herausgearbeitet:

2 die Hauptlinien

2 die Ortslinien

Die Unterscheidung zwischen Haupt- und Ortslinien
geschah nach verkehrsplanerischen Kriterien im Hinblick
auf eine kreisweit einheitliche Vorgehensweise, wobei
auch die Bahn bzw. deren ErschlieBungswirkung einbe-
zogen wurde.

Die heutigen Zustandigkeiten bzw. Finanzierungen sollten
dabei bewusst nicht berticksichtigt werden

Empfehlungen zu Ortslinien

Die OrtserschlieBungen sind als qualifizierte Empfeh-
lungen der kvgOF zu verstehen. Sie sind auf ausdrickliche
Bitte der Stadtwerke im Kreisgebiet von der kvgOF
erarbeitet worden und stellen aus fachlicher Sicht eine
«planerische Option» dar. Sie kénnen den Kommunen als
Grundlage fir eigene Uberlegungen zur etwaigen
Anpassung der OrtserschlieBung dienen.
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Diese Empfehlungen werden in der Anlage zu dem Bericht
dargestellt.

Festlegungen zur Entwicklung des Zielkonzepts

Grundsatzlich gilt zunachst der Status Quo im Bereich der
«Stadtbuslinien» fur den NVP 2016 ff. — wo nétig mit
Anpassungen nach Veranderung der Hauptlinien.

Damit bleibt die separate OrtserschlieBung durch eigene,
freiwillige Angebote —und damit auch deren Planung und
Bestellung — in der Verantwortung der Kommunen. Die
Kommunen sind gleichwohl angehalten, die Empfeh-
lungen im Nahverkehrsplan vor den o.g. Zielen zu prifen
und ggf. eigene Vorschldage vorzulegen.

Im weiteren Verlauf wird deshalb folgendes Vorgehen
angewendet:

e die Hauptlinien werden optimiert und fur das
Zielkonzept des Aufgabentragers verwendet,

e die heutigen Ortslinien (Stadtbusverkehre) werden
fur das Zielkonzept des Aufgabentragers
nachrichtlich Gbernommen,

e heutige Ortslinien werden gemeinsam mit
optimierten Hauptlinien als Grundlage zur
ausreichenden Verkehrsbedienung verwendet,

e eine etwaige zuklnftige Anpassung der heutigen
Stadtbusverkehre — unter Bericksichtigung des
Hauptliniennetzes - erfolgt durch die jeweiligen
Kommunen,

e die Wirtschaftlichkeit des neuen Konzepts fir den
NVP 2016 ff. wird zunachst nur fiir die optimierten
Hauptlinien dargelegt (heutige Stadtbuslinien
nachrichtlich),

e die Empfehlungen zu optimierten Ortslinien
werden separat in der Anlage dargestellt,

e optimierte Hauptlinien und Empfehlungen fir
optimierte Ortslinien werden i perspektivischen
Zielkonzept plus als Empfehlung fir optimiertes
Gesamtnetz zusammengefihrt.

Seite 124 von 320 / Stand: Dezember 2016

£~

J

kvgOF

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

| perioerim (RRTVILY



/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

7.3.2 ZIELKONZEPT - die zukiinftigen Hauptlinien PlanH 1| H 1B
Das zuklnftige Netz der Hauptlinien wird in dem Plan Die Zuordnung der Hauptlinien zum Verantwortungs-
dargestellt. Dieses Netz ist bereich des Kreises ist eindeutig und stellt einen GroBteil
o das ZIELNETZ des Aufgabentrégers zu den Haupt- der ausreichenden rdumlichen ErschlieBung im Sinne der
linien im Kreis OF fiir die kommenden Jahre erwahnten Ziele, Grundsatze und Anforderungen dar.

e Grundlage der Lokalisierungsgesprache mit dem
RMV

LEGENDE

Hauptlinie
———o—  Bushaltestelie best. / neu

—gmms—  UnterVorbehalt der Machbarkeit Frankfurt

——e——  SBahn-Netzmit Einzugsradius 1000m am Main £
- Netz Regionalbahn mit Einzugsradius 1000m 2
Zentrum mit iberdrtiicher Bedeutung £
Siedlung l /" g
Gewerbegebiet [\~

Einteilung Kreis
Kreisgrenze

Landesgrenze

kg Offenbach metron

N Nahverkehrsplan 2016 ff
0 Konzeptentwicklung
Neues Hauptliniennetz

Ubersichtsplan 1 : 80'000

1 Jarsaae 2010/ o

Abbildung 38: H 1-ZIELKONZEPT - zukdlinftiges Hauptliniennetz fiir den Kreis Offenbach (mit heutigem Finanzierungsmodell) = Anlage 14

Aus dem Beschluss des Aufsichtsrats vom 29. Januar 2015 e Als Hauptlinie bleibt nach der Festlegung des
lassen sich folgende Festlegungen vornehmen: Aufsichtsrats «heutiges Finanzierungsmodell» nun

e Die heutigen Hauptlinien von NiO (120), RMV (alle nc.au auch die Linie _OF_96 A ertfsenstamm B
Regionalbuslinien) und kvgOF (OF-30 und OF-99) Dietzenbach (h_eL_‘t'ge RMV-.Lmle).. Der Endpunkt
werden grundsatzlich in den neuen NVP 2016 ff. Urberach der Linie OF-95 wird beibehalten.

Ubernommen, mit den Modifikationen gem. e Angenommen als Hauptlinie wird wie bisher
Konzept. vorgesehen die heutige Stadtbuslinie OF 64

Dreieich-Sprendlingen — Dreieich-Buchschlag —
Flughafen Frankfurt.
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Gleichwohl gibt es noch «ErschlieBungslicken» fiir einige Beide Pléane sind nochmals in der Anlage zum NVP 2016 ff.
Bereiche auBerhalb der ErschlieBungsradien von Bahn und in groBerer Darstellung zu finden.
Bus als Hauptlinie (vgl. Plan ).

e Démigheim ko m
Hauptiinie
(best./ neu) 500m ——
Frankfurt X \\
—smmmm— UnterVorbehalt der Machbarkeit 4 Y e \\ R
Bahn-Netz mit 1000m anvEin /f'( fheeona - X
Netz it 1000m Offenbach _/ ‘ : 3 ‘J s
in~ o | Sl T (TR e A T S
Zentrum mit berdrtlicher Bedeutung /ﬂ__ \im Main >, 13 ° ' = -
s : -
Siedlung 5o ke X _am Main !

308

- Gewerbegebiet
Eintedung Kreis

Kreisgrenze

........... Landesgrenze

ca / p
_Rodermark

Eppertshause kvg Offenbach metron

N Nahverkehrsplan 2016 ff

0 Konzeptentwicklung
Neues Hauptliniennetz mit Einzugsbereichen

Ubersichtsplan 1 : 80'000

T Jarwae 2010/ 0b

Fe

Abbildung 39: H 1B — Zukunftiges Hauptliniennetz flr den Kreis Offenbach (mit heutigem Finanzierungsmodell) inkl. Darstellung der
ErschlieBungsfunktion (inkl. 500 m Radien der Busse) = Anlage 15
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7.3.3 Heutige Stadtbusverkehre und Empfehlungen zu zukiinftigen Ortslinien

Die Ortslinien dienen weitgehend zur FeinerschlieBung
oder Qualitdtsverbesserung in den Kommunen. Gleich-
wohl gibt es anerkannte lokale

Notwendigkeiten zu 6rtlichen Erganzungen, hier bedarf

auch vom Kreis

es entsprechender Kriterien zur Abgrenzung. Somit gibt es
zwei Arten von Ortslinien:

e Die raumliche Ergdnzung zur ErschlieBung von
Ortslagen auBerhalb der ErschlieBungsradien von
Bahn und Hauptlinien (periphere Ortsteile)

e Die FeinerschlieBung von bereits durch die Bahn
und evtl. durch Hauptlinien erschlossene Gebiete

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
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Wahrend die zweite Art der Ortslinie weiterhin — oder ggf.
auch neu in anderen Kommunen — als freiwillige Leistung
der Kommunen zu sehen ist, sieht der Aufgabentrager die
Verantwortung fur die erstgenannte, rdumlich notwen-
dige ErschlieBung gemaB der festgelegten Anforde-
rungen als seine Aufgabe an (vgl. Sicherung der
«Ausreichenden Verkehrsbedienung»). Dementsprechend
werden zwei erganzenden Planunterlagen ausgearbeitet
und dargestellt:

. m: Heutige Stadtbusnetze (ohne Linie OF-64)
o m: Ortsliniennetze als Empfehlung der kvgOF

LEGENDE >
Stadtbuslinie mit Haltestelle A
5-8ahn-Netz mit Einzugsradius 1000m s
Frankfurt 5

Netz Regionalbahn mit Einzugsradius 1000m 4
amMain _—
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< ~ offenbach
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| /
Einteilung Kreis l ] o=
/

e =
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Gewerbegebiet

[

_ e
N\ \Hanau i

N /
N

- BN
N\ \\ g

metron

Ubersichtsplan 1 : 80'000

Abbildung 40: E 0 - heutige Ortsliniennetze fir NVP 2016 ff. = Anlage 16

Die heutigen Ortslinien (Stadtbusse) werden in dem Plan
dargestellt.

Dieses Netz wird in den weiteren Ausfihrungen

nachrichtlich Gbernommen und bildet gemeinsam mit
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dem Zielkonzept des Aufgabentragers (Kreis OF) zu den
Hauptlinien die Grundlage fir den Nachweis einer
ausreichenden Verkehrsbedienung.
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/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

LEGENDE /‘
Ortslinie”

—_— Bushaltestelie

—e—  S-Bahn-Netz Frankfgrt
——e——  NetzRegionalbahn am Maun/
Zentrum mit Gberdrtlicher Bedeutung / Offenbach
Siedlung w | am Main
{
B Gewerbegebiet /
o

Eintedung Kreis

Kreisgrenze

___________ Landesgrenze

g Offenbach metron

N Nahverkehrsplan 2016 ff
0 Konzeptentwicklung
Empfehiung Ortslinien

Ubersichtsplan 1 :80'000

Abbildung 41: E 1- Empfehlungen zu den zukiinftigen Ortsliniennetzen fiir NVP 2016 ff. (mit heutigem Finanzierungsmodell) = Anlage 17

Die Empfehlungen zum zuklnftigen Ortsliniennetz wer-
den in dem Plan [l dargestellt.

Dieses Liniennetz ist die Empfehlung des Aufgabentragers
an die Kommunen im Hinblick auf Synergien und Wirt-
schaftlichkeit fur die kommenden Jahre.

Die Entwicklung dieser Empfehlungen orientiert sich
zumeist an den heutigen Verlaufen der Stadtbusse, aller-
dings mit optimierten Verldufen im Sinne der erwahnten
Grundsatze und Anforderungen.
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7.3.4 ZIELKONZEPT plus - Gesamtnetz aus Hauptlinien und empfohlenen Ortslinien

Entsprechend der bisher aufgezeigten Planunterlagen
werden die beiden Liniennetze in einem gemeinsamen
Linienplan zusammengefasst:

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

PanGO | G1

° m: heutige Stadtbusnetze (ohne Linie OF-64) mit

zuklinftigen Hauptlinien

o : empfohlene Ortsliniennetze mit zuklnftigen

Hauptlinien

LEGENDE =
Hauptlinie /‘/
———o—  Bushaltestelle best. / neu /
—gmmm——  UnterVorbehalt der Machbarkeit Frankfurt >
Stadtbuslinie anyMain LA
° S-Bahn-Netz mit Einzugsradius 1000m ~ Offenbach #
- Netz Regionalbahn mit Einzugsradius 1000m \, / am Main >3
Zentrum mit iberdrtlicher Bedeutung /L/" — et ¢ /
Siedlung [ % ::i\""t_‘
Gewerbegebiet n “ 7 ¢
Einteilung Kreis i g
Kreisgrenze V4
Landesgrenze ” \\.

metron

\ kvg Offenbach
\ N Nahverkehrsplan 2016 ff

mit heutigen

Ubersichtspian 1 : 80'000

Abbildung 42: G 0 — Gesamtnetz aus zuklnftigen Hauptlinien (mit heutigem Finanzierungsmodell) und heutigen Ortslinien fir

NVP 2016 ff. = Anlage 18

Wenn man das zukinftige Hauptliniennetz (H 1) und das
heutige Stadtbusnetz (E O) in dem o.g. gezeigten Gesamt-
liniennetz Uberlagert, ergeben sich naturgemalB
gewisse Unstimmigkeiten oder auch Widerspruche, z.B.

e Ortsteil «<Markwald» nicht erschlossen

e drei Linien zum Flughafen (651, OF-67 und neu 265
/ X17)

e Parallelfahrten (Egelsbach — Langen mit 661 und
OF-73 0.a.)
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Entsprechend kdénnen auch die Synergien nicht genutzt
werden. Deshalb werden in dem Plan die Empfeh-
lungen des Aufgabentrédgers mit den optimierten Orts-
linien und den neuen Hauptlinien Ubereinander gelegt.

| rariver i (RRTVIS



Zinfach nah! (T
/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Das zuklinftig anzustrebende Gesamtliniennetz wird im e  Esstellt das fachlich und politisch erwiinschte

Plan dargestellt. Dieses Liniennetz ist unter nach- Angebot unter Berlicksichtigung von Synergien und
folgenden Pramissen festgelegt worden. Wirtschaftlichkeit sowie unter den heutigen

o Das ZIELKONZEPT «plus» des Aufgabentrigers zeigt wirtschaftlichen Méglichkeiten des Kreises und der

das qualitativ angemessene Gesamtliniennetz fir Kommunen dar.

den OPNV der kommenden Jahre. e Esist Grundlage fur die Entwicklung eines «worst-
case-Szenario» (Mindestangebot) als Ruckfallebene
bei wirtschaftlich kritischeren Bedingungen.

LEGENDE A : i m
Hauptlinie ,.
—o——o—  Bushaltestelle best. / neu / N
—g=—  UnterVorbehalt der Machbarkeit - 4 X P
™\

Ortslinie mit Haltestelle * _~

2 offenbach

Netz mit dius 1000m \\ ‘/ am Main

Zentrum mit dberdrtlicher Bedeutung /L‘/, —— ___,_7-—«%‘0/
v

Siedlung o 53

- S-Bahn-Netz mit Einzugsradius 1000m

Gewerbegebiet
Eintedung Kreis

Kreisgrenze

Landesgrenze

.....

kvg Offenbach metron
Nahverkehrsplan 2016 ff

Konzeptentwicklung

Neues Hauptliniennetz mit Empfehiungen Ortslinien

Ubersichtsplan 1 : 80'000

Abbildung 43: G 1 - ZIELKONZEPT plus aus Gesamtnetz aus zuklinftigen Hauptlinien und empfohlenen Ortslinien fir den Kreis Offenbach
(mit heutigem Finanzierungsmodell) = Anlage 19

e Mitden zuklinftigen Hauptlinien und den optimier-
ten Ortslinien (Empfehlungen) kann die qualitativ
angemessene Verkehrsbedienung gemaf der

Dieses Netz wird aufgrund bestehender Verkehrsvertrage
nur schrittweise umgesetzt werden kdénnen.

Gleichwohl ist mit dem Gesamtnetz 2016 ff eine Leitlinie 3 T _
fir anstehende Ausschreibungen von Verkehrsleistungen gewahlten Kriterien ebenfalls nachgewiesen
werden (-)

in den kommenden Jahren gegeben.
e Beide Varianten setzen voraus, dass die heutigen

Stadtbuslinien weiterhin verkehren, bzw. dass sie
bei Neuausschreibungen durch die empfohlenen
Ortslinien abgelost werden.

e Mitden zuklUnftigen Hauptlinien und den heutigen
Ortslinien (Stadtbusverkehre) kann die qualitativ
angemessene Verkehrsbedienung gemafB der
gewadhlten Kriterien nachgewiesen werden (G 0).
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7.3.5 Sicherung der «Ausreichenden Verkehrsbedienung» (Mindestangebot)

Auf Grundlage der Gesamtlinienpldne und wird
nachfolgend ein Busliniennetz zur MindesterschlieBung
des Kreisgebiets durch den OPNV gemiB der festgelegten
Anforderungen und Kriterien entwickelt.

Dasindem Plan bzw. dargestellte Mindestangebot
ist die Grundlage zur Definition der vollstandigen Verant-
wortung des Aufgabentrdgers im Sinne einer aus-
reichenden Verkehrsbedienung zur Daseinsvorsorge (vgl.
Kapitel «Gesetzliche Rahmenbedingungen») — und sie ist
keine Empfehlung des Aufgabentragers zur konkreten
Umsetzung eines fir den Kreis Offenbach qualitativ ange-
messenen Liniennetzes.

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

PlanAV O | AV 1

Far den Kreis Offenbach wird im vorgelegten NVP

grundsatzlich ein Hauptliniennetz in der Qualitatsstufe

«Standard» vorgesehen bzw. angestrebt, fur ausgewahlte

Relationen oder Linien ergdanzt um die Qualitatsstufe

«Schwerpunkte». Das zuklnftige Mindestangebot in

raumlicher Hinsicht wird in den Planen AV 0 und AV 1

dargestellt.

o : réumliches Mindestangebot mit heutigen
Stadtbuslinien und zukiinftigen Hauptlinien

o : rdumliches Mindestangebot mit Teilen der
empfohlenen Ortsliniennetze und zukiinftigen
Hauptlinien

LEGENDE

Hauptlinie
— Bushaltestelle best. / neu (Einzugsradius 500m)
Frankfurt
am Main
-
>

Stadtbuslinie mit Haltestelle

e S-Bahn-Netz mit Einzugsradius 1000m

——e——  NetzRegionalbahn mit Einzugsradius 1000m /
nicht mit Bahn/Hauptlinien erschiossen \ f
[
Zentrum mit iberbrtlicher Bedeutung I v
A —
Siedlung |\
Einteilung Kreis )
Kreisgrenze |
Landesgrenze S

schalerverkehr nicht dargestellt

metron

kvg Offenbach
Nahverkehrsplan 2016 ff

0 Konzeptentwicklung
Ausreichende Verk

Ubersichtspian 1 :80'000

g Haupt- & heutige

Abbildung 44: AV 0 — Sicherung der Ausreichenden Verkehrsbedienung (Mindestangebot) mit den heutigen Stadtbuslinien und den
zukinftigen Hauptlinien (mit heutigem Finanzierungsmodell) fiir NVP 2016ff. = Anlage 20
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Das Liniennetz zur «Sicherung der Ausreichenden
Verkehrsbedienung» gemafl Plan ist die interne
Festlegung des Aufgabentragers im Hinblick auf die
Sicherung einer ausreichenden Verkehrsbedienung
(Mindestangebot) unter Berlcksichtigung des heutigen
Stadtbusnetzes und der zukiinftigen Hauptlinien fir den

OPNV im Kreis Offenbach.

Zukinftige Sicherung des Mindestangebots

Fur den Fall, dass die heutigen Stadtbuslinien ganz oder
teilweise entfallen missen, wird sich der Aufgabentrager
bei der Bestellung der Verkehre zur Sicherung der
Ausreichenden Verkehrsbedienung am Plan (Empfeh-
lungen mit den optimierten Ortslinien und den neuen
Hauptlinien) orientieren.

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Der nachfolgende Plan (AV 1) berlcksichtigt die
zukunftigen Hauptlinien, erganzt durch entsprechende
Abschnitte empfohlener Ortslinien. Das Netz zur
«Sicherung der Ausreichenden Verkehrsbediendung»
gemaB Plan ist die interne Festlegung des
Aufgabentrégers im Hinblick auf die Sicherung einer
ausreichenden Verkehrsbedienung (Mindestangebot)
unter Berlicksichtigung der empfohlenen Ortslinien und

der zukiinftigen Hauptlinien fiur den OPNV im Kreis
Offenbach.
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o ° Bushaltestelle best. / neu (Einzugsradius 500m)
Frankfurt

am Main
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Zentrum mit iberdrtlicher Bedeutung 2
Siedlung

Einteilung Kreis

Kreisgrenze

Landesgrenze

sche Empiehlung des Gutachters

offenbach 4 b
e A

metron

kvg Offenbach
Nahverkehrsplan 2016 ff

0 Konaeptentuickiung
Ausreichende Verkehrsbedienung: Haupt- & Ortslinien (Teile)
Ubersichtsplan 1: 80'000

1 Jaruase 3010/ b

Abbildung 45: Plan AV 1 - Sicherung der Ausreichenden Verkehrsbedienung (Mindestangebot) aus Teilen der empfohlenen Ortslinien und
den zuklinftigen Hauptlinien (mit heutigem Finanzierungsmodell) fir NVP 2016ff. = Anlage 21
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7.3.6 Verantwortlichkeiten

Wahrend die Zuordnung der Hauptlinien zum Verant-
wortungsbereich des Kreises klar ist, bedarf es fir die vom
Kreis anerkannten lokalen Ergédnzungen entsprechender
Kriterien zur Abgrenzung.

OrtserschlieBungen in der Verantwortung des Kreises sind
vorgesehen flr Gebiete:

e die nicht durch Bahn- bzw. Hauptlinien erschlossen
werden

e die gleichzeitig gewisse Bedingungen bzgl. Dichte
und ErschlieBungsmaoglichkeiten erfiillen

In diesem Sinne Ubernimmt der Aufgabentrager eine
Verantwortung fur die erganzende ortliche ErschlieBung,
wenn einer der folgenden Parameter eindeutig gegeben
ist:

e separate Ortsteile klar auBerhalb der
ErschlieBungsbereiche von Bahnhaltepunkten
und/oder nicht angebunden an das jeweilige
Ortszentrum

e Siedlungsgebiete auBerhalb der
ErschlieBungsbereiche von Bahn bzw. Hauptlinien,
die Uber eine gewisse Dichte verfligen
(«Dichtepunkte»)

- Geschosswohnungen, Hochhauser
- arbeitsplatzintensive Gewerbe-Nutzungen

e  Ortsteile, die zwar mit der Bahn und/oder den
Hauptlinien mit einem Mittel- oder Oberzentrum
erschlossen sind, jedoch Uber keine akzeptable
Verbindung zum eigenen Ortszentrum verfligen

e Linien mit einem minimalen Anteil an tatsachlich
zusatzlich (zur Bahn bzw. Hauptlinien) durch eine
Ortslinie neu erschlossenem Gebiet (z.B. mindestens
20 %).

Diese lokalen Ergdnzungen, welche fir das Mindest-

angebot «Ausreichende Verkehrsbedienung» des Kreises

werden, koénnen vom

als erforderlich angesehen

Aufgabentrager wie folgt umgesetzt werden:

e flexible und ggf. tageszeitlich angepasste Angebote
(«Bahnhof direkt» 0.a.)

e Teilabschnitte im lokalen Erganzungsnetz der
Kommunen (sofern umgesetzt)
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f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Die Abbildung zeigt die oben genannte Entwicklung
von den Hauptlinien und «Bahnhof direkt» - oder
stattdessen die Einbindung von realisierten Ortslinien —
zum Liniennetz 2016 ff fir die «Ausreichende Verkehrs-
bedienung» in der Verantwortung des Kreises Offenbach.

Die nachfolgende Behandlung der Teilgebiete stellt die
Empfehlungen der kvgOF auf Basis gutachterlicher Vor-
schlage dar.
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7.4 Teilgebiet NORDOST(Muhlheim, Obertshausen)

7.4.1 Bestandsanalyse —das Angebot heute

Ubersicht

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft

Offenbach mbH

Das Teilgebiet mit den Stadten Obertshausen und Mihlheim wird durch folgende Linien bedient:

120 Offenbach A.-Bebel-Ring — Mihlheim -

Miihlheim Bf Siidseite — Lémmerspiel — Obertshausen Bf

Haus Jona

651 Obertshausen Bf — Heusenstamm Bf -
Neu-Isenburg Bf — Ffm Flughafen

OF-311Y Dietesheim — Miihlheim Bf — Limmerspiel

AST 35 Muhlheim Bf Nord — Ldmmerspiel -Obertshausen Bf

Y Stadtbuslinie
Tabelle 8: Angebotstibersicht Teilgebiet Nordost

Die Linie 120, die im Dezember 2014 in Offenbach West in
ihrer Route gedndert wurde, weist verschiedene Funk-
tionen auf, z.T. unterschiedlich je nach Abschnitt, z.T. aber
auch mehrere Funktionen auf demselben Abschnitt.

Der Bahnhof Muhlheim Sad wird in beiden Richtungen
angefahren, der Bahnhof Mihlheim Nord zuséatzlich nurin
Richtung Offenbach. Dies hat fur durchfahrende Fahr-
gaste, z. B. zwischen Lammerspiel und Offenbach, einen
groBBen Umweg zur Folge.

Fahrzeugbedarf heute im Grundtakt (60 Min.)

Offenbach A.-Bebel-Ring - 15
Muahlheim Bf

Muihlheim Bf — Obertshausen 1
Stadtbus 1

Tabelle 9: Fahrzeugbedarf Teilgebiet Nordost

Auf der gesamten Linie 120 sind im 30-Min-Takt derzeit 5
Fahrzeuge im Einsatz.

Die Linie 651 wird im Teilgebiet West behandelt.

Seite 134 von 320 / Stand: Dezember 2016

Mo - Fr Sa So
30' 60' -
30' 60' 60'
30' 30'/60' -

- - 60'

fett: Hauptverknipfungspunkt

Abend

60’

60’

| perioerim (RRTVILY



kvgOF

\/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

ss-ome 30| 4400

<
i

S

Abbildung 46: Mihlheim am Main (Liniennetz 2015)
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Abbildung 47: Obertshausen (Liniennetz 2015)
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Beurteilung der heutigen Situation

Direkte Verbindungen zwischen Obertshausen und
Mihlheim

Anschlisse der Linie 120 in Obertshausen

e optimal auf die S 1 nach Offenbach - Frankfurt
sowie nach Rédermark

e gutaufdie Linien OF-85 und OF-86 nach
Seligenstadt sowie auf die Linie 651 zum Flughafen

Gute Anschlisse der Linie 120 in Mihlheim auf die S 9
nach Hanau sowie in den HVZ auf die S 8 nach Frankfurt

Integraler 30-Min.-Takt Mo — Fr Nachteile

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Unattraktive Umwegfahrt der Linie 120 im sudlichen

Ortsteil von Mduhlheim via «Im Bruckfeld» und
«Markwald» (+1 km)
Stadtzentrum von Mihlheim (Haltestellen «Bahnhof

Nord» und «LudwigstraBBe») nur in jeweils einer Rich-tung
angefahren:

e durch die Linie 120 von Obertshausen -
Lammerspiel

e durch die Linie 120 nach Mihlheim West —
Offenbach

e den Astder Linie OF-31 nach Dietesheim

Verbindung Muihlheim Sud - Offenbach aufgrund des
groBBen Umwegs der Linie 120 unattraktiv

AuBerhalb der Hauptverkehrszeiten in Mihlheim keine
Anschlusse der Linie 120 nach Frankfurt

Parallelbedienung von Lammerspiel, mit geringer
zusatzlicher ErschlieBungswirkung durch die Linie OF-31

(gegenuber der Linie 120)

Sehr groBe Umwegfahrten in Mihlheim Nord in Richtung
Offenbach auf den Linien 120 und OF-31 (Stadtbus),
bedingt durch die Verkehrsfihrung (Einbahnstra3en)

Fahrplan auf dem Abschnitt Offenbach — Mihlheim stark
«asymmetrisch»

Tabelle 10: Vor- und Nachteile des heutigen OPNV-Angebots im Bereich Nordost

Erstes Fazit und Handlungsbedarf

e Heutige Linie 120 in Mihlheim Bahnhof evtl.
trennen

e Linie zwischen Mihlheim Bf Sid und Obertshausen
Bf gestreckt fiihren

e Anbindung des Zentrums verbessern

Die Situation der von der Stadt Offenbach ausgehenden

und Uber die Nachbarstadt hinausgehenden Stadtbusli-

nie (hier 120) ist durchaus vergleichbar mit jener in

Heusenstamm (OF-30).
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7.4.2 Entwicklung des zukinftigen Angebots

Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)

Die folgende Tabelle zeigt die Auswertung der Quelle-
Ziel-Matrix flr die beiden Stadte mit den jeweils drei
wichtigsten Fahrbeziehungen (Gesamtverkehr):

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

1. Relation 2. Relation 3. Relation
Stadt
Muihlheim Offenbach 16.000 | Frankfurt 12.000 | Hanau 10.000
Obertshausen Offenbach 12.000 | Frankfurt 7.000 | Rodgau 6.000

Tabelle 11: Auswertungen Quelle-Ziel-Matrix [Quelle: Hessen mobil Stand 2005] fir den Bereich Nordost

Beide Stadte sind primar Richtung «West», d.h. nach
Offenbach und Frankfurt, ausgerichtet. Dem Oberzentrum
Hanau kommt dennoch verkehrliche Bedeutung zu, auch
fir Obertshausen (als 4. Relation mit 6.000 Personen).

Funktionen

Mit den in Kapitel 4 dargestellten Netzfunktionen lasst
sich die Auslegung des kunftigen Netzes schematisch mit
Pfeilen wie folgt darstellen:

Zentrum mit
Gberdrtlicher Bedeutung

@ Zubringer zu Bahn
s Anbindung Zentrum
/*’/‘_# ----- # Anbindung Oberzentrum

A Verbindung Stidte

——— Anbindung Gewerbegeb.

——  S-Bahn-Netz mit
o 4 Einzugsradius 1000m
Muhlheim

am Main

——e——  NetzRegionalbahn mit
Einzugsradius 1000m

Obertshausen

Abbildung 48: Funktionsschema fir das Teilgebiet Nordost
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Obwohl sich die beiden S-Bahn-Haltepunkte Muhlheim
und Obertshausen zentral inmitten des jeweiligen Sied-
lungsgebiets befinden, bedarf es einer zusatzlichen
BuserschlieBung in beiden Staddten sowohl als Zubringer
von den Ortsteilen zur Bahn als auch zur Anbindung an
das Zentrum.

Der Ortsteil «Lammerspiel» dirfte — obwohl er zu
Muahlheim gehért — auch auf Obertshausen ausgerichtet
sein. Mit der Haltestelle «Bahnhof Std» wird auch das
Stadtzentrum von Mihlheim erschlossen.

Die Linie 120
Verbindungsfunktion zwischen den beiden Mittelzentren,

verfligt  Uber eine  gewisse

fur Obertshausen aber auch zum Oberzentrum Hanau.
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Hauptachsen

GemaB der obigen Abbildung sind Hauptlinien auf

folgenden Achsen vorzusehen:

Miihlheim

e Offenbacher StraB3e

e  Muhlheimer StraBe zwischen Bahnhof Stid und
Lammerspiel

Obertshausen

e  Friedrich-Ebert-StraBe — Schénbornstral3e

e Heusenstammer StralBe

Die Ubrigen Siedlungsgebiete sind der OrtserschlieBung
zuzuordnen.

ErschlieBung von weiteren Siedlungsgebieten

Ein kleines Gebiet im Nordwesten sowie das dichte

Wohngebiet («Markwald»)

befinden sich

e auBerhalb des ErschlieBungsbereichs (1'000 m) des
Bahnhofs Mihlheim und auch des Stadtzentrums,

sidwestlich der Rodau

bzw.

e  abseits der oben genannten, mit der Linie 120
bedienten Hauptachse

Das (kleine) Siedlungsgebiet in Mihlheim im Nordwesten
sowie das Siedlungsgebiet stidwestlich der Rodau werden
als nicht erschlossen beurteilt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist eine Bedienung des
Ortsteils «Markwald» im Hinblick auf die «Ausreichende
Verkehrsbedienung» vorzusehen.

Ansatzpunkte Netz

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden

Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Konsequente Bedienung des Zentrums (und damit
des Bahnhofs Nord) durch den westlichen Abschnitt
der Linie 120

e Anbindung an das Zentrum auch von den Ortsteilen
im Stden

Die Siedlungsgebiete von Lammerspiel befinden sich — mit

Ausnahme eines kleinen Gebiets im Nordosten —innerhalb

eines Radius von R =500 m einer Haltestelle der Linie 120

und dirfen somit grundsatzlich als er-schlossen gelten.
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Festlegungen zum Liniennetz
e Offenbach Marktplatz — Mihlheim Bf Nord, neu in
beiden Richtungen

e BfSid-Lammerspiel - Obertshausen Bf, neu mit
gestreckter Route zwischen Mihlheim und
Lammerspiel

e Beibehaltung des westlichen Linienasts in
Obertshausen

Mit der gestreckten Route in Muhlheim wird auch die
Fahrzeit verklrzt. Der westliche Linienast wird kosten-
glnstig aus der (sonst entstehenden) Standzeit am
Bahnhof Obertshausen produziert.

Festlegungen zu den Zeitlagen
Die Zeitlage der Linie Obertshausen — Mahlheim (120) ist
unverandert beizubehalten aufgrund

der Zubringerfunktion in Obertshausen fir die
Ortsteile «Ldmmerspiel» und «Hausen»

- andieS1
- andie Buslinien («Anschlussstern»)

e des (ganztagigen) Anschlusses der Linie in
Muhlheim an die S 9 nach Hanau.

| pariverim SRSV
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7.4.3 Zielkonzept — Angebot in der Zukunft

Beschreibung

Muhlheim
am Main ‘

)", TXXENRNYY

s

Abbildung 49: Neues Linienkonzept fir das Teilgebiet Nordost
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Ubersicht tiber die Hauptlinien

e Neu 2 Linienabschnitte
- 120 A Offenbach — Mihlheim Bahnhof Nord

- 120 B (MUhlheim Bahnhof Nord -) Bahnhof Std
— Ldmmerspiel — Obertshausen Bf — Haus Jona

e Empfehlung: Beibehaltung der Durchbindung der
Abschnitte A und B

Die Linie bedient aus Richtung Offenbach neu zuerst den
Bahnhof Nord und fuhrt Gber die Spessart- und Diesel-
straBe zum Bahnhof Sid. Damit kann der Bahnhof Nord
(und damit das Zentrum) jeweils in beiden Richtungen
erreicht werden

Nr. Linie

120 Offenbach A.-Bebel-Ring — Marktplatz —
Muhlheim Bf Stdseite — Obertshausen —
Haus Jona

120 A neu Offenbach A.-Bebel-Ring — Marktplatz —

MUhlheim Bf Stdseite

120 B neu MUhlheim Bf Stidseite —

Obertshausen Bf — Haus Jona

Total

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

OrtserschlieBung Mihlheim (siehe Anlage)

Mit der Aufhebung des Abschnitts Mihlheim Bahnhof —
Lammerspiel und der gestreckten Flihrung der Linie 120 B
in Mdhlheim Sad musste das Konzept der heutigen
Stadtbuslinie OF-31 entsprechend angepasst werden.

Interpretation des Stufenmodells

Mit der Anwendung des Stufenmodells (siehe Kap. 5)
ergibt sich folgender Bedarf an Betriebsmitteln auf der
Hauptlinie im Teilgebiet Nordost, d.h. auf dem Abschnitt
Muhlheim Bf Sudseite — Obertshausen (die Linie 120 ist
heute in Mihlheim durchgebunden):

heute neu heute neu
Sa Basis Mo-Fr Standard
4 5
3v 3
12 2
4 4 5 5

YVerdichtung zum 30-Min.-Takt auf dem Abschnitt A.-Bebel-Ring — Senefelderallee

2 mit «asymmetrischer» Lage
Tabelle 12: Fahrzeugbedarf der Hauptlinie im Teilgebiet Nordost

Grundsatzlich konnte der Abschnitt Mdhlheim Bf Std —

Obertshausen mit einem Umlauf mit 1 Fahrzeug allein
betrieben werden, allerdings in «<asymmetrischer» Lage.
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Beurteilung des Konzepts NVP 2016 ff.

Neu Anbindung der Linie 120 A in Mihlheim an das
Zentrum (Haltestellen «Bahnhof Nord» und «Ludwig-
straBBe») vom westlichen Ortsteil («KRote Warte») in beiden
Richtungen

Verbindung Obertshausen — Mahlheim (Linie 120 B) mit
ErschlieBung von Ldmmerspiel unverdndert

Direktere Route der Linie 120 B durch Verzicht auf den
Umweg via «Markwald»

Mit Durchbindung: Anbindung von Lammerspiel (Linie
120 B) an das Zentrum neu in beiden Richtungen

Fahrplan der Linie 120 A neu «<symmetrisch»
Zeitlage der Linie 120 B grundsatzlich unverandert mit
ganztagigen Anschlissen

e in Obertshausen an die S-Bahn-Linie S 1 nach
Offenbach - Frankfurt sowie nach Ober-Roden, auf
die Linien OF-85 und OF-86 nach Seligenstadt
sowie auf die Linie 651 zum Flughafen

e in Mihlheim an die S 9 nach Hanau

Optimaler Fahrzeugumlauf

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Mit Durchbindung: Umwegfahrt in Muhlheim neu in
beiden Richtungen (Bf Nord <> Bf Sud)

Anschluss der Linie 120 B in Mihlheim an die S 9 nach
Hanau mit etwas langerer Ubergangszeit (durch verkirzte
Fahrroute)

Tabelle 13: Vor- und Nachteile des geplanten OPNV-Konzepts 2016 ff im Bereich Nordost

Fir Lémmerspiel ist die Verbindung mit der S-Bahn nach
Offenbach — Frankfurt via Obertshausen gleich schnell wie
via MUhtheim.

Die neue Route in Richtung Obertshausen via Bahnhof
Nord mit der ErschlieBung des Zentrums von Mihlheim
fihrt zu einem Umweg von rund 3 km (in der Gegen-
richtung ist dies wegen der Einbahnregelung bereits heute
auch der Fall). Dies wird teilweise kompensiert durch die
entfallenden Umwege via Wohngebiet «Markwald».

Fir den Abschnitt Offenbach — Mihlheim Nord verandert
sich der Fahrplan wie folgt:

e Richtung Mihlheim Abfahrtszeiten 5 Min. friiher
(durch Bedienung des Bahnhofs Nord und Umweg-
Fahrt zum Bahnhof Sid teilweise kompensiert durch
Entfall der Umwegfahrt Markwald)

e Richtung Offenbach 2 — 3 Min. fraher (durch Entfall
der Umwegfahrt Markwald)
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Eine Uberpriifung auch mit dem neuen Fahrplan 2015
zeigte, dass diese zeitlichen Verschiebungen der Linie 120
(wie auch die der Linie 103) betrieblich machbar sind.

Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Friedrich-Ebert-Gymnasium/Schule, MGhlheim

e Zeitlage der Linie 120 B nur im Minutenbereich
verdndert

Hermann-Hesse-Schule, Obertshausen

e Zeitlagen der Linien OF-85 und 86 (Teilgebiet Ost)
und 120 B unverandert
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7.4.4 BegleitmaBnahmen

Haltestellen

Mdhlheim Sad

Mit der gestreckten Fahrroute der Linie 120 B sind in
Muahlheim Sid an der Ldmmerspieler StraBe aus ver-
kehrsplanerischer Sicht ein bis zwei neue Haltestellen
zweckmaBig.
Mit der neuen Route der Linie 120 zwischen Bahnhof Nord
und Sad kann der Bereich DieselstraBe (in einer Richtung)
bedient werden, dazu bedarf es einer Verschiebung der
heute durch den Stadtbus bedienten Haltestelle.
e Neue Haltestellen an der Lammerspieler StraBe:
- evtl. beim Knoten Miillerweg
- beim Knoten Stidring
e Verschiebung der Haltestelle «DieselstraBBe» (in die
DieselstraBBe)
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7.4.5 Weitergehende Abklarungen

Prufauftrage

Folgende Prifauftrage sind mit der Umsetzung des
vorgestellten Konzepts verbunden:

e  Klarung des konkreten Betriebskonzepts, insbe-
sondere mogliche Durchbindungen, wenn die Linie
120 nur stindlich verkehrt.

e Vertiefung der Konsequenzen auf den
Schulerverkehr von Lammerspiel nach Mihlheim
bzw. nach Offenbach.

| pariverim SRSV
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7.4.6 Zusammenfassung der Veranderungen

MUhlheim am Main

Linie Raumliche Verbindung / Anbindung Angebot (Takt) Betriebszeit
ErschlieBung Fahrzeit Bahn
120 A Muhlheim Bf Offenbach 30-Min.-Takt
Nord Marktplatz
120B Mihlheim Sid Offenbach 30-Min.-Takt Neu
Lammerspiel Marktplatz Abendangebot
gem.
«Standard»?
Muhlheim Bf Nord 30-Min.-Takt
Lammerspiel Muhlheim Bf Stid S9 nach Hanau  30-Min.-Takt
Obertshausen Bf S1 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
S1 nach
Roédermark
651 zum
Flughafen
0 (31) Dietesheim Bahnhof Nord / 30-Min.-Takt
KornerstraBe Zentrum
Lammerspiel Bahnhof Sud 30-Min.-Takt
Neu Markwald- Mihlheim Bf Std Neu S9 30-Min.-Takt
Siedlung nach Frankfurt

Tabelle 14: Verdnderungen «auf einen Blick» in Mthlheim

e Bahnhof Nord wird neu in beiden Richtungen angefahren

e Linie 120 A neu in beiden Richtungen via Bahnhof Nord

e Kdirzere Fahrzeiten dank gestreckter Fahrroute der Linie 120 B

Obertshausen
Raumliche Verbindung / Anbindung Angebot Betriebszeit
ErschlieBung Fahrzeit Bahn (Takt)
OF-85 Obertshausen Seligenstadt Neu 30-Min.-
Takt
ab 12 Uhr
OF-86 Obertshausen Hainburg Neu 30-Min.-
Seligenstadt Takt
ab 12 Uhr
120 B  Obertshausen MuUhlheim Bf Std  S9 nach Hanau 30-Min.-Takt
651 Obertshausen Heusenstamm Bf 30-Min.-Takt
Neu-Isenburg Bf
Flughafen

Tabelle 15: Verdnderungen «auf einen Blick» in Obertshausen
e Alle Haltestellen weiterhin bedient

e Kurzere Reisezeiten dank gestreckter Fahrroute der Linie 120 B

.
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7.5 Teilgebiet OST (Hainburg, Seligenstadt, Mainhausen)

7.5.1 Bestandsanalyse —das Angebot heute

Ubersicht

Das Teilgebiet mit den Kommunen Hainburg, Seligenstadt
und Mainhausen wird durch nachfolgende Linien bedient.
Die Linien OF-85 und OF-86 sind hauptsachlich «Quer-
verbindungen» von Seligenstadt bzw. Hainstadt nach
Obertshausen, mit Anschluss an die S 1 nach Offenbach —
Frankfurt.

Die Linie 567 stellt hingegen eine «Ldngsverbindung»
zwischen Zellhausen und dem Oberzentrum Hanau
auBerhalb des Kreises her. Die Linie ist einerseits in Hanau
an die S 9, andererseits in Hainstadt an den (zweisttndlich
verkehrenden) RE der Odenwaldbahn angebunden.

Mo - Fr Sa So Abend
OF-85 Obertshausen Bf — Froschhausen — 60' Y 60' 60" -
Seligenstadt — Klein-Welzheim — Mainflingen —
Zellhausen
OF-86 Obertshausen Bf — Hainstadt — 60'? 60' - -
Klein-Krotzenburg - Seligenstadt -
Klein-Welzheim — Mainflingen — Zellhausen
OF-99 (Langen Bf — Dietzenbach Mitte Bf —)
Dietzenbach Mitte Bf - Jiigesheim Bf - Seligenstadt 60" 120' 120 120
567 Hanau Bf — Hainstadt Bf — Seligenstadt — Zellhausen 60' 60’ - -
AST 81 Mainhausen - Seligenstadt — Hainburg - - - 60’ 60’
Hanau
AST 82 Seligenstadt Nord — Mitte — Sud 30 30' 30' -
AST 83 Zellhausen Bf - Zellhausen — Mainflingen 60' 60' 60' 60"

Y Verdichtungen ab Seligenstadt in der Morgenspitze zum 15-Min.-Takt;

in der Abendspitze zum 30-Min.-Takt bis Seligenstadt

fett: Hauptverkniipfungspunkt

2 Verdichtungen Obertshausen - Seligenstadt in der Morgen- und Abendspitze

zum 30-Min.-Takt in der jeweiligen Haupt-Nachfragerichtung

Tabelle 16: Angebotsibersicht Teilgebiet Ost

Fahrzeugbedarf heute im Grundtakt (60 Min)

Obertshausen — Sel. Froschhausen / 4
Hainburg - Seligenstadt - Mainhausen

Hanau Hbf — Hainburg — Seligenstadt - 2
Mainhausen

Tabelle 17: Fahrzeugbedarf Teilgebiet OST
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Bei der Verdichtung der Linien OF-85 und OF-86 zum 30-
Min.-Takt in der Hauptverkehrszeit am Nachmittag bis
Seligenstadt sind derzeit insgesamt 8 Fahrzeuge im
Einsatz. Durch die Verdichtung der Linie OF-85 zum 15-
Min.-Takt braucht es in der Hauptverkehrszeit am Morgen
sogar noch mehr Betriebsmittel.

Die Linie OF-99 wird in den Teilgebieten Rodgau und West
behandelt.
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Abbildung 50: Hainburg (Liniennetz 2015)
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Abbildung 51: Seligenstadt (Liniennetz 2015)

Seite 147 von 320 / Stand: Dezember 2016

‘/‘ kvgOF
\/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

=

e I N
A

Mainflingen

~, \
\
4
(-] a \ BX
"\i . fu
MAINHAUSEN B\ § | %%

Ao




Einfach nah! ﬁ oor
\/’ g’;‘;sxzfakcihrr:g:sellschaft

@

V4
y/ A

Abbildung 52: Mainhausen (Liniennetz 2015)
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Beurteilung der heutigen Situation

Direkte Verbindungen von Hainburg und Seligenstadt
(einschlieBlich des Ortsteils «Froschhausen»)
Obertshausen (Mittelzentrum)

nach

Direkte Verbindung von Hainburg nach Hanau

(Oberzentrum)

Anschlisse in Obertshausen bei beiden Linien

e optimal auf die S 1 nach Offenbach - Frankfurt

e gutaufdie Linien 120 nach Mihlheim und 651 zum
Flughafen

Verdichtung der Linien OF-85 und OF-86 zum 30-Min.-
Takt in den Hauptverkehrszeiten bis/ab Seligenstadt

Optimaler gemeinsamer Fahrzeugumlauf der Linien OF-
85 — 86 dank betrieblichen Durchbindungen
e am Bahnhof Obertshausen

e inZellhausen

f kvgOF
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Umweg der Linien OF-86 und 567 in Hainburg in
Richtung Hainstadt durch das Wohnquartier,
Bedienung der Haltestelle «kKonrad-Adenauer-StraB3e»

zur

Linie OF-85 im westlichen Teil von

Seligenstadt (zur Bedienung des Kreiskrankenhauses)

Umweg der

Verbindung Zellhausen - Seligenstadt via Mainflingen
sehr unattraktiv:

e mitLinien OF-85/86 Fahrzeit:
e mitLinie 567 Fahrzeit:

21 Min.
11 Min.

Anbindung aller Linien am Bahnhof Seligenstadt nur in
eine Richtung (Suden)

Anschluss der Linie 567 in Hainstadt an die Odenwald-
bahn unbefriedigend:
e nur zweistindlich an den RE

¢ lange Ubergangszeiten

«Hinketakt» auf den Gemeinschaftsstrecken
e OF-86 und 567 zwischen Hainburg und Seligenstadt

e  OF-85 und OF-86 zwischen Seligenstadt und
Zellhausen

Schlaufe in Zellhausen; Haltestelle «Ring-/ Bahnhof-
straBe» nur in eine Richtung bedient

«Uberangebot» in den Hauptverkehrszeiten auf der
Gemeinschaftsstrecke Hainstadt — Seligenstadt mit den
Linien OF-86 und 567

Sehr geringe Nachfrage auf dem Abschnitt Mainflingen
Ginkgoring — Zellhausen auf den Linien OF-85 und OF-86
trotz verschiedener Einrichtungen in jeweils nur einem
Ortsteil der Gemeinde Mainhausen

Tabelle 18: Vor- und Nachteile des heutigen OPNV-Angebots im Bereich OST

Erstes Fazit und Handlungsbedarf
e Direkte Anbindung von Zellhausen an Seligenstadt
verstarken

e Bahnund Bus in Seligenstadt durch Bedienung des
Bahnhofs in beiden Richtungen verknlpfen

e Buslinie Hanau - Hainburg - Seligenstadt —
Zellhausen auf stdlichem Abschnitt hinterfragen
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e Bedienung des Abschnitts Zellhausen — Mainflingen
im Linienbetrieb hinterfragen

e Aufgrund der heutigen Zeitlagen der beiden Linien
OF-85 und OF-86 ist derzeit auf der Achse nach
Mainflingen (- Zellhausen) keine sinnvolle
Verdichtung méglich.
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7.5.2 Entwicklung des zukiinftigen Angebot

Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Stadt 1. Relation 2. Relation 3. Relation

Hainburg Hanau 9.000 | Seligenstadt 8.000 Frankfurt 2.000
Seligenstadt Hainburg 8.000 | Mainhausen 7.000 | Hanau 5.000
Mainhausen Seligenstadt 7.000 | Aschaffenburg 2.000 | Hanau 1.000

Tabelle 19: Auswertungen Quelle-Ziel-Matrix [Quelle: Hessen mobil Stand 2005] fir den Bereich OST

Die Tabelle zeigt die Auswertung der Quelle-Ziel-Matrix
der drei Kommunen Hainburg, Seligenstadt und Main-
hausen mit den jeweils 3 wichtigsten Fahrbeziehungen
(Gesamtverkehr).

Erkennbar ist jeweils die klare Hauptorientierung bzgl. der
Oberzentren:

e  FUr Hainburg und Seligenstadt steht als
Oberzentrum Hanau an 1. Stelle.

e  Fur Mainhausen ist hingegen Aschaffenburg
deutlich wichtiger als Hanau, allerdings mit
insgesamt geringerer Nachfrage.

Funktionen

Mit den beiden zentral gelegenen Bahnhdfen werden
Hainstadt und Seligenstadt grundsatzlich sehr gut er-
schlossen. Der Haltepunkt in Mainhausen ist peripher
gelegen und hat somit keine ErschlieBungsfunktion far
Mainflingen und weitestgehend auch nicht fir
Zellhausen; zudem ist er nicht in ein Hauptliniennetz

integrierbar.

Die Linienabschnitte Seligenstadt - Obertshausen,
Hainburg — Obertshausen und Seligenstadt — Rodgau
erflllen in erster Linie Verbindungsfunktion zwischen den

Mittelzentren.
Hainstadt und Ubernimmt

hingegen die Bahn diese Funktion, die Buslinie kann somit

Zwischen Seligenstadt

hauptsachlich ErschlieBungsfunktion im stidlichen Teil von

Hainburg und im nérdlichen Teil von Seligenstadt
Ubernehmen.
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Vor diesem Hintergrund ist es vertretbar, den heutigen
«Umweg» via Klein-Krotzenburg beizubehalten und das
Nachfragepotenzial méglichst weit zu nutzen.

Die Buslinie hat — fur den nérdlichen Teil von Seligenstadt
— zudem die Funktion, eine umsteigefreie Verbindung
nach Obertshausen zu gewahrleisten.

Zentrum mit
Uberdrtlicher Bedeutung

® Zubringer zu Bahn
w1 Anbindung Zentrum

= = = = § Anbindung Oberzentrum
Verbindung Stadte

Anbindung

@ S-Bahn-Netz mit
Elnzugsradius 1000m

e Netz Reglonalbahn mit
Elnzugsradius 1000m

Abbildung 53: Funktionsschema fir das Teilgebiet OST
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Hauptachsen

GemalB Definition und der obigen Abbildung sind
Hauptlinien auf nachfolgenden Achsen vorzusehen; die
Ubrigen Siedlungsgebiete sind der OrtserschlieBung
zuzuordnen.

Hainburg

e Offenbacher LandstraBBe

e HauptstraBe (und Bettenweg)

Seligenstadt

e  Steinheimer StraBe
e Wairzburger Stra3e
e Dudenhofer StraBBe
e  Frankfurter StraBe

e Seligenstadter StraBe (in Froschhausen)

Mainhausen

e Klein-Welzheimer StraBe

e  Zellhduser StraBe (Mainflingen)

e Babenhauser StraBe (bis Ginkgoring)

e Zellhduser StraBe

Ansatzpunkte Netz

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden
Uberlegungen aus:

e Berlcksichtigung der sehr guten
ErschlieBungswirkung der Bahnhofe Hainstadt und
Seligenstadt der Odenwaldbahn (zentrale Lage der
Haltepunkte im Siedlungsgebiet)

e Grundsatzlich getrennte Bedienung der Achsen in
Mainhausen nach
- Mainflingen (mit Endhalt Ginkgoring) und
- Zellhausen

e Bedienung des Abschnitts Hainstadt — Seligenstadt
sowie der Achse Mainflingen durch nur eine Linie
(zu-gunsten eines konsequenten 30-Min.-Takts)

e  Gestreckte Filhrung der Verbindung Seligenstadt —
Obertshausen in Seligenstadt neu auf der Frank-
furter StraBe, im Sinne der Verbindungsfunktion;
gleichzeitig neue Haltestelle zur ErschlieBung des
Kreiskrankenhauses

e Verklrzung der RMV-Linie auf den Abschnitt Hanau
—Hainburg
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Die Nachfrage nur zwischen den Ortsteilen «Mainflingen»
und «Zellhausen» ist heute meistenteils gering. Wie bei der
Anbindung des Bahnhofs Zellhausen besteht aber mit der
AST-Linie 83 ein Angebot zwischen diesen Ortsteilen.

Die Verklrzung der Linie ab Hanau zielt einerseits ab auf
eine zweckmaBigere Aufgabenteilung zwischen Bahn und
Bus im Teilgebiet OST: Fur Seligenstadt und auch
Zellhausen steht fur die Verbindung nach Hanau die ohne-
hin schnellere Bahn zur Verfligung. Mit dem neuen
Linienende in Hainburg, d.h. Klein-Krotzenburg, kann der
60-Min.-Takt auf der Linie neu mit nur noch einem
Fahrzeug angeboten werden.

Festlegungen zum Liniennetz

Folgende Elemente sind als gesetzt zu betrachten und
damit variantenneutral:

e Abschnitt Obertshausen — Froschhausen —
Seligenstadt (OF-85) grundsatzlich unverandert;
gestreckte Fahrroute der Linie, zugunsten auch von
wirtschaftlichen Fahrzeugumlaufen

e Abschnitt Obertshausen — Hainstadt — Seligenstadt
(OF-86) unverandert

e Beibehaltung der Linie 567 von Hanau bis Klein-
Auheim (gemaB Nahverkehrsplan Hanau)

e WeiterfUhrung der Linie 567 bis Hainburg;
Linienende neu in Klein-Krotzenburg

Fir Froschhausen ware der VerknlUpfungspunkt in
Weiskirchen an die S-Bahn-Linie S 1 an sich naheliegender.
Dies wirde dann neu 2 Linien — nach Weiskirchen und
nach Obertshausen —erfordern und einen entsprechenden
Mehraufwand. Deshalb wird am Verknlipfungspunkt
Obertshausen festgehalten.

Mit der gestreckten Route in Seligenstadt Uber die
Frankfurter StraBe wird auch die Fahrzeit verkirzt.

Festlegungen zu den Zeitlagen

Vor dem Hintergrund der sog. «Uberbestimmung» der
Linie Seligenstadt — Hainburg — Obertshausen gelten
folgende Uberlegungen:

e Beibehaltung der optimalen Anschlisse in
Obertshausen an die S 1 und an die Buslinien
(«Anschlussstern»)

e Ausbildung von Seligenstadt als neuer
VerknUpfungspunkt fir Mainhausen
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Mit der Beibehaltung der Zeitlage in Obertshausen kann
die Linie via Hainstadt auch in Seligenstadt optimale
Anschlisse von/nach Mainhausen bieten. Voraussetzung
dazu ist naturlich, dass die Linie den Bahnhof Seligen-stadt
neu in beiden Richtungen direkt bedient.

Gegen eine reine Zubringerlinie nur bis Hainstadt spricht
einerseits der fehlende integrale 30-Min.-Takt auf der
Odenwaldbahn: Mit dem 2-Stunden-Takt des RE wiirde
immer wieder ein Buskurs «ins Leere fahren». Andererseits
musste nach Hanau fir eine kurze Strecke nochmals
umgestiegen werden.

Vor diesem Hintergrund ergibt sich folgendes.

e  Zeitraster der beiden Verbindungen Seligenstadt —
Obertshausen (via Hainstadt und via Froschhausen)
grundsatzlich unverandert

e Zeitlagen der beiden Linien Obertshausen -
Seligenstadt getauscht (d.h. je um 30 Min.
verschoben), zugunsten der Auslegung des
Abschnitts Seligenstadt — Mainflingen auf die
stindlich verkehrende Regional-bahn (RB)

e Minimale Verschiebung der Zeitlage der Linie
Hanau — Hainstadt um 2 — 3 Min., zugunsten des
verkehrlich sinnvollen Endpunkts in Klein-
Krotzenburg

Die im Nahverkehrsplan Hanau festgehaltene Linie von
Hanau bis Klein-Auheim lasst sich — ohne zusatzlichen
Fahrzeugbedarf — auch bis Hainstadt fuhren. Mit einer
minimal frGheren Abfahrtszeit in Hanau (und einer ent-
sprechend spateren Ankunftszeit) kann die Linie bis Klein-
Krotzenburg fahren, mit einer Schlaufe (im Gegenuhr-
zeigersinn) am Linienende. Die Anschlisse in Hanau im
Knoten bleiben dennoch erhalten.
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7.5.3 Zielkonzept — Angebot in der Zukunft

Beschreibung

0 Lammerspiel

99

loden

R
Abbildung 54: Neues Linienkonzept fiir das Teilgebiet OST

Der Konzeptentwurf beruht auf folgenden Hauptlinien:

e  Obertshausen Bf — Froschhausen - Seligenstadt Bf —
Zellhausen (heute teilw. Linie OF-85)

e  Obertshausen Bf — Hainstadt — Klein-Krotzenburg —
Seligenstadt Bf — Mainflingen Ginkgoring (Linie OF-
86, verkurzt)

e Hanau Bf - Hainstadt Bf — Klein-Krotzenburg (Linie
567 verkurzt)
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Die Linie 567 wird auf dem Abschnitt Klein-Krotzenburg —
Zellhausen aufgehoben.

Mit der gestreckten Fahrroute zwischen Froschhausen und
Seligenstadt und der Verldngerung neu nach Zell-hausen
entsteht fur die Linie Obertshausen — Zellhausen eine
optimale Umlaufsituation mit 36 bzw. 37 Min. Fahrzeit. In
Obertshausen ergibt sich im Grundtakt eine Standzeit von
rund 40 Min., die wie heute durch die betriebliche
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Durchbindung mit der Linie Obertshausen — Hainstadt —
Seligenstadt genutzt werden kann.

Die Linie Obertshausen - Hainstadt — Seligenstadt —
Mainflingen bleibt grundsatzlich fast unverandert. Mit der
Verkurzung auf den verkehrlich und betrieblich sinnvollen
Endpunkt Ginkgoring (Wendemdglichkeit Uber den
Kreisverkehr) werden die Voraussetzungen flr einen
optimalen Umlauf geschaffen. Im Gegensatz zu heute
orientiert sich die Linie in Seligenstadt zeitlich aber am
Anschluss an den 60-Min.-Takt der RB der Odenwaldbahn
und nicht

Regionalexpress (RE).

mehr am zweistindlichen Takt des

Nr. Linie

OF-85 Obertshausen Bf — Froschhausen -

Seligenstadt — Mainflingen - Zellhausen

OF-85 neu Obertshausen Bf — Froschhausen -
Seligenstadt — (direkt) — Zellhausen
OF-86 Obertshausen Bf — Hainstadt —
Seligenstadt — Mainflingen — Zellhausen
OF-86 neu Obertshausen Bf — Hainstadt —
Seligenstadt — Mainflingen Ginkgoring
567 Hanau Bf -
Seligenstadt — Zellhausen
567 neu Hanau Bf -

Klein-Krotzenburg

Total

YInkl. Standzeit von ca. 40 Min. am Ginkgoring
2Verdichtung nur bis/ab Seligenstadt
3Verdichtung neu bis Zellhausen bzw. Mainflingen
4 Keine Verdichtung zum 30-Min.-Takt vorgesehen

Tabelle 20: Fahrzeugbedarf der Hauptlinie im Teilgebiet OST

Interpretation des Stufenmodells

Mit der Anwendung des Stufenmodells ergibt sich der

dargestellte Bedarf an Betriebsmitteln auf den

Hauptlinien.

Die Linien OF-85 und OF-86 sind heute und neu in
Obertshausen jeweils durchgebunden.
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Die Linie 567 bedient weiterhin den Bahnhof Hainstadlt,
mit Anschluss an den RE von/nach Frankfurt. Sie verkehrt
in Klein-Krotzenburg als Schlaufe im Gegenuhrzeigersinn
via Sudring zur Haltestelle Bettenweg: So ist sichergestellt,
dass Richtung Hainstadt die Kurse beider Linien ab
derselben Haltestelle abfahren.

Eine erganzende Bedienung des Buskorridors Hanau —
Hainburg — Seligenstadt — Mainhausen durch ein Anruf-

Sammel-Taxi-Angebot (AST-OF-81) in der Schwach-
verkehrszeit ist auch weiterhin vorgesehen.
heute neu heute neu
Mo-Fr NVZ Basis Mo-FrHVZ  Standard
2 32
1.5 33
2 32
250 43
2 24
1 14
6 5 8 8

Mit dem neuen Konzept kann ein Angebot mit der Stufe
«Basis» realisiert werden, das auf allen Achsen den 60-
Min.-Takt vorsieht, aber mit weniger Betriebsmitteln als
heute auskommt. Der gemeinsame Umlauf der beiden
Linien Obertshausen — Seligenstadt, mit betrieblicher
Durchbindung in Obertshausen, wird beibehalten.
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Auch bei einem zu heute vergleichbaren Angebot
(Abschnitte Seligenstadt — Zellhausen und Seligenstadt —
Mainflingen mit 2 Kursen pro Stunden bedient) ist der
Fahrzeugbedarf nicht héher als heute.

Bei einer integralen Verdichtung beider Linien
Obertshausen - Seligenstadt - Zellhausen bzw. -
Mainflingen zum  30-Min.-Takt braucht man -
einschlieBlich der Linie 567 Hanau — Hainburg - neu
ebenfalls 8 Fahrzeuge.

Oder mit anderen Worten: Mit der gleichen Anzahl
Betriebsmitteln wird ein besseres Angebot geschaffen,
d.h. 30-Min.-Takt auf beiden Linien OF-85 und OF-86, bis
Linienendpunkt und in beiden Richtungen.

Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Einhardschule/Merianschule Seligenstadt

e Die Verkehrszeiten der Linien OF-85 und OF-86
andern sich nur im Minutenbereich; die
Erreichbarkeit aus den Richtungen Hainburg,
Mainflingen und Froschhausen ist unveréndert.

e Von Zellhausen bringen die kiirzere Fahrroute und
vor allem der 30-Min.-Takt neu der Linie OF-85 auch
Vorteile fur den Schulerverkehr.

Kreuzburgschule Hainburg

e Die Verkehrszeiten der Linie OF-86 sind praktisch
unverandert. Neu ist die Erreichbarkeit im 30-Min.-
Takt auch von Mainflingen gegeben.

OrtserschlieBung Mainflingen

Die Strecke Ginkgoring — Zellhausen Knoten Mainflinger
StraBe (Haltestelle «WiesenstraBe» mit Wendemog-
lichkeit) misst 2 km und dirfte in je 3 Min. zurtickzulegen
sein. Die Wendezeit am Ginkgoring betragt 15 Min. —
mindestens zeitweise koénnte die Verbindung bis/ab
Zellhausen im Linienbetrieb angeboten werden.
Voraussetzung dazu ist eine gestreckte Fiihrung, d.h. ohne
den Umweg via TaunusstraBe.

Damit koénnten auch fur Zellhausen in Seligenstadt
bestimmte Anschlisse an die Odenwaldbahn hergestellt
werden.

Diese zusatzlichen Kurse Mainflingen — Zellhausen sind
der Stufe «Lokale Ergédnzung» zu zuordnen und durch die
Kommune zu finanzieren.
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Beurteilung des Konzepts NVP 2016 ff.

Linien zwischen Obertshausen, Hainstadt und Seligen-
stadt (Linien OF-85, OF-86) grundsatzlich unverandert

Zellhausen konsequent auf direkter Route nach

Seligenstadt angebunden

Klares Konzept:

e  Grundtakt im 60-Min.-Takt, Verdichtung zum 30-
Min.-Takt bis ,Ginkgoring” bzw. Zellhausen

e Keine «Hinketakte» und «Parallelfiihrungen»

Sparsames Konzept - Einsparungen durch

e Aufhebung eines Abschnitts ohne ErschlieBungs-
funktion und sehr geringer Nachfrage (Mainflingen
Ginkgoring — Zellhausen)

e Kdirzere Fahrzeiten

e «Verlagerung» der Leistungen der Linie 567 auf die
OF-Linien

Neue Direktverbindung Zellhausen — Obertshausen

Direktverbindung Hainburg — Hanau unverdndert

Teils klirzere Reisezeiten durch Verzicht auf Umwege,
insbesondere fur Zellhausen

Neu 30-Min-Takt — mit Ausnahme des Vormittags — auf
den Linien

e  Obertshausen - Seligenstadt — Zellhausen (OF-85)

e  Obertshausen - Hainburg - Seligenstadt —
Mainflingen (OF-86)

Neu integraler 30-Min.-Takt Seligenstadt — Jigesheim —
Dietzenbach (OF-99)

Zeitraster der beiden Linien von Seligenstadt via Frosch-
hausen bzw. Hainburg unverdndert, mit ganztagigen
Anschlissen in Obertshausen

e aufdieS 1 nach Offenbach - Frankfurt

e aufdie Linie 120 nach Muhlheim sowie auf die Linie
651 zum Flughafen

Neu optimale Anschlisse in Hainstadt an den

Regionalexpress (RE)

Neu stindliche Anschlisse in Seligenstadt auf die
Odenwaldbahn (Regionalbahn, RB) flir Mainflingen

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
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Verbindung Mainflingen — Obertshausen nur noch via
Hainstadt (langere Fahrzeit)

Keine Anschliisse von Zellhausen in Seligenstadt an die
Odenwaldbahn nach Hanau maoglich

Tabelle 21: Vor- und Nachteile des geplanten OPNV-Konzepts 2016 ffim Bereich OST
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Kurse der Linie OF-86 zwischen Mainflingen und
Zellhausen koénnen weiterhin (ohne zuséatzlichen Fahr-
zeugbedarf) gefahren werden, allerdings im Sinne der
Stufe «Lokale Erganzung».

Fir Hainburg ist die Verbindung via Hanau nach
Offenbach — Frankfurt praktisch gleich schnell wie via
Obertshausen, allerdings ist der Fahrpreis Gber diese Route
bei heutiger Tarifstruktur héher.

7.5.4 BegleitmaBnahmen

Seligenstadt, Bereich Bahnhof

Bei einer VerknUpfung der Buslinie OF-86 mit der
Odenwaldbahn in Seligenstadt muss eine entsprechende
Fahrroute im Bereich des Bahnhofs realisiert werden.

e Neue Linienfihrung im Bereich Bahnhof — Zentrum,
d.h. alternative Zufahrtsroute zum Bahnhof

e Der Bahnhof ist als zentraler Umsteigepunkt zu
sehen. Lésungen zur Entwicklung der notwendigen
Haltestelleninfrastruktur sollen in einer
Machbarkeitsstudie geprift werden.

Seligenstadt, Bereich Krankenhaus

Die geplante gestreckte Route der Linie OF-99 neu uber
die Frankfurter StraBe setzt zwei neue Haltestellen voraus:

e Neue Haltestelle an der Frankfurter StraBe, beim
Knoten Trieler Ring; als Ersatz fur die Haltestelle «In
den Spitzackern»

e Neue Haltestelle an der Frankfurter StraBe, beim
Knoten Dudenhofer StraBe; als Ersatz fur die
Haltestelle «Kreiskrankenhaus»

Im Zusammenhang mit der Umgestaltung des Bahnhofs-
areals in Seligenstadt konnte sich allenfalls auch die
Moglichkeit
Haltestelle

Zugangswegen zu erschlieBen.

eroffnen, das Krankenhaus mit einer

«Bahnhof» und den entsprechenden

Offenbacher LandstralBe — B45 («Tannenmdhlkreisel»)

Die Rickstaus auf der Offenbacher LandstraBe von
Hainstadt zum «Tannenmuhlkreisel» stellen flr die Linie
OF-86 zeitweise ein groBes Problem dar, da mit den
Verspatungen die Zugsanschlisse in Obertshausen an die
S 1 geféhrdet sind.

e  Busspur 0.3. zur Umfahrung der regelmaBigen Staus
vor dem Kreisverkehr

Seite 157 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Zu prifen ist insbesondere, ob mit einfachen MaBnahmen
am Querschnitt eine Busspur realisiert werden kdnnte.

Empfehlungen zu neuen Haltestellen

Hainburg

Die Buslinien OF-86 und 567 verlassen zwischen Klein-
Krotzenburg und Hainstadt die HauptstraBe, um die
Haltestelle «Konrad-Adenauer-StraBe» am gleichnamigen
StraBenzug zu bedienen. Dieser Umweg ist umstandlich
und entsprechend unattraktiv.

e Neue Haltestellen an der L 3065
- Knoten «An der Hasenleuchte» (LSA)
- Knoten «Zum Koénigssee» (LSA)

Beide Knoten sind mit einer LSA geregelt und weisen eine
gesicherte FuBgangerquerung auf.

Mit der Beschleunigung der Fahrroute kénnte allenfalls
auch das ErschlieBungsgebiet der Linie 567 in Klein-
Krotzenburg erweitert werden.

Mainhausen-Zellhausen

Alle Buslinien erschlieBen heute den Ortsteil «Zellhausen»
in einem Ring. Die Haltestellen «Blumenweg» und «Ring-
/BahnhofstraBe» werden entsprechend nur in einer
Richtung bedient, da die erstere die Endhaltestelle ist, mit
einer gewissen Ausgleichszeit.

e  Prifauftrag zu der Einrichtung einer neuen

Haltestelle fur

- Aufhebung der Schlaufe

- Neuer Linienendpunkt bei der Haltestelle
«Ring-/BahnhofstraBe», mit Bedienung der
Haltestellen «Altes Rathaus» und «Blumenweg»
in beiden Richtungen

- Evtl. Wendemdoglichkeit im Knotenbereich
RingstraBe / WaldstraBe oder

- «Blockumfahrung» via Bahnhofstra3e und
WaldstraBe

- Prufung der besseren ErschlieBung des
Neubaugebiets

- Prifung einer neuen Haltestelle auf der K 185
am westlichen Ortsrand mit Zugang zum
Gewerbegebiet im Stiden und méglichst auch
zur Sportanlage im Norden

| perioerim (RRTVILY
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7.5.5 Weitergehende Abklarungen (Prifauftrage)

Neue Verbindung nach Aschaffenburg

Aschaffenburg ist als einziges Oberzentrum auBerhalb des
Kreises nicht angebunden. Die Auswertungen der Quelle-
/Zielbeziehungen zeigen, dass von Seligenstadt und von
Mainhausen ein gewisses, allerdings kleines Nachfrage-
potenzial vorhanden ist.

e Untersuchung einer Verbindung nach
Aschaffenburg, mit den moglichen Varianten

- Direktverbindung nach Aschaffenburg von
Seligenstadt

- Verbindung nach Stockstadt

- direkte Route oder via Zellhausen

Seligenstadt — Bevorzugung fur den Bus bei der
Einmindung Frankfurter StraBBe

¢ Neue Vorrangregelung am Knoten Dudenhé&fer —
Frankfurter StraBBe prifen

In Seligenstadt wirde mit einer anderen Vorrangregelung
am Knoten westlich des BahniUbergangs das heutige
Linkseinminden von der «aduBeren» Frankfurter StraBe
Richtung Zentrum (bzw. das Abwarten von Zeitliicken aus
den Richtungen Zentrum und Jigesheim) entfallen. Dies
wirde die Linie OF-85 mit ihrer neuen Route via
Frankfurter StraBBe zuverlassig verkehren lassen.
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7.5.6 Zusammenfassung der Veranderungen
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Anbindung Bahn

Angebot (Takt) Betriebszeit

Hainburg
Raumliche Verbindung /
ErschlieBung Fahrzeit
OF-86 Hainstadt Obertshausen Bf
Seligenstadt
Klein-Krotzenburg Obertshausen Bf
Seligenstadt
567 Hainstadt Hanau Bf
Klein-Krotzenburg Hanau Bf

Klein-Krotzenburg

Hainstadt Bf

Tabelle 22: Verdnderungen «auf einen Blick» in Hainburg

e Alle Haltestellen weiterhin bedient

e Anschluss in Hainstadt an den RE neu mit optimalen
Ubergangszeiten

e Linie 567 entfallt zwischen Klein-Krotzenburg und
Zellhausen; dafur Linie OF-86 im 30-Min.-Takt

Seligenstadt

Raumliche Verbindung /

S1 nach Frankfurt
S1 nach Frankfurt
S9 nach Frankfurt

S9 nach Frankfurt
RE nach Frankfurt

Anbindung Bahn

Neu 30-Min.-Takt
ab 12 Uhr

Neu 30-Min.-Takt
ab 12 Uhr
60-Min.-Takt
60-Min.-Takt
60-Min.-Takt

Betriebszeit

Angebot (Takt)

ErschlieBung Fahrzeit
OF-85 Seligenstadt Obertshausen Bf
Froschhausen
OF-86 Seligenstadt Obertshausen Bf
Hainburg
OF-99 Seligenstadt Jugesheim Bf
Dietzenbach Mitte Bf
OWB Seligenstadt Hanau

Tabelle 23: Verdnderungen «auf einen Blick» in Seligenstadt

e Alle Haltestellen weiterhin bedient. Ausnahmen:
TaunusstraBe und Sendefunkstelle

e Linie OF-85 neu auf direkter Route zwischen
Zellhausen und Seligenstadt (Ersatz der Linie 567)

e Linie 567 entfallt zwischen Klein-Krotzenburg und
Zellhausen

e Verbindung zwischen den Ortsteilen als «Lokale
Ergdnzung» durch die Verldngerung der Linie OF-86
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S1 nach Frankfurt

S1 nach Frankfurt
S2 nach Frankfurt
S8 nach Frankfurt

Neu 30-Min.-Takt
ab 12 Uhr
Neu 30-Min.-Takt
ab 12 Uhr
Neu 30-Min.Takt

30-/60-Min.-Takt

m
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Mainhausen

Raumliche Verbindung / Angebot (Takt) Betriebszeit

Anbindung Bahn

ErschlieBung Fahrzeit

OF-85 Zellhausen Seligenstadt Neu 30-Min.-Takt
ab 12 Uhr
Neu Neu S1 Neu 30-Min.-Takt
Obertshausen Bf nach Frankfurt ab 12 Uhr
OF-86 Mainflingen Neu Neu RB Neu 30-Min.-Takt
Klein-Welzheim Seligenstadt Bf nach Hanau ab 12 Uhr
Hainburg - S1 nach Frankfurt = Neu 30-Min.-Takt
Obertshausen Bf ab 12 Uhr
O (86) Innerhalb Mainflingen — Nach Bedarf
Kommune Zellhausen

Tabelle 24: Verdnderungen «auf einen Blick» in Mainhausen

o Alle Haltestellen weiterhin bedient. Ausnahmen:
TaunusstraBe und Sendefunkstelle

e Linie OF-85 neu auf direkter Route zwischen
Zellhausen und Seligenstadt (Ersatz der Linie 567)

e Linie 567 entfallt zwischen Klein-Krotzenburg und
Zellhausen

e Verbindung zwischen den Ortsteilen als «Lokale
Ergdnzung» durch die Verldangerung der Linie OF-86
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7.6 Teilgebiet RODGAU

7.6.1 Bestandsanalyse —das Angebot heute

Beschreibung

Das Teilgebiet wird durch folgende Linien bedient:

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Mo - Fr Sa So Abend
OF-99 (Langen Bf — Dietzenbach Mitte Bf —)
Dietzenbach Mitte Bf - Jligesheim Bf -
- Jigesheim 30' 60' 120' 120'
- Nieder-Roden 30'3 30'3 - -
- Seligenstadt 60' 120' 120' 120'
OF-40 v Hainhausen - Jligesheim — Dudenhofen — Nieder- S
Roden - Rollwald
OF-412 Nieder-Roden Bf — Heinrich Boll-Schule - 30 - - -
Nieder-Roden Bf
OF-42 2 Jiigesheim Bf - 30' - - -
Hainhausen — Weiskirchen Bf — Weiskirchen
AST 43 Rollwald — Nieder-Roden Gewerbegebiet 30' - - -
Puiseauxplatz
AST 44 Weiskirchen — Jigesheim Bf — Dudenhofen — - 30' 30! 30!

Nieder-Roden - Rollwald

Y Einzelne Kurse wihrend der Schulzeiten
2 Stadtbuslinie
3 Verdichtung zum 30-Min.-Takt wie Stadtbus finanziert

Tabelle 25: Angebotsibersicht Teilgebiet Rodgau

Das sehr lang gezogene Siedlungsgebiet wird hauptsach-
lich durch die S-Bahn-Linie S 1 mit insgesamt 6 Halte-
punkten verkehrlich angebunden.

Die Stadtbuslinie OF-41 erschlieBt die vom Bahnhof ent-
fernteren Siedlungsgebiete in Nieder-Roden, einschlieB-
lich der Heinrich-Boll-Schule, in einem Ring. Die Fein-
erschlieBung der HauptstraBe zwischen Jigesheim und
Nieder-Roden wird durch die Linie OF-99 gewahrleistet.
Sie wird auf diesem Abschnitt zum 30-Min.-Takt
verdichtet.

Die Stadtbuslinie OF-42 erschlieBt Jigesheim und
Hainhausen sowie das als einziges klar abseits der
Bahnlinie gelegene Siedlungsgebiet Weiskirchen Ost.
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fett: Hauptverknipfungspunkt

Fahrzeugbedarf heute im Grundtakt (60 Min.):

Abschnitt Jugesheim Bf — Chemnitzer 1

Stral3e
Stadtbus 0,5
Stadtbus 1

Tabelle 26: Fahrzeugbedarf Teilgebiet Rodgau

Da alle drei Linien im 30-Min.-Takt verkehren, sind derzeit
insgesamt auf Stadtgebiet von Rodgau (inkl. dem Linienast
OF-99 nach Nieder-Roden) flinf Fahrzeuge im Einsatz.
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Abbildung 55: Rodgau (Liniennetz 2015)
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Beurteilung der heutigen Situation

Direkte Verbindung von Jigesheim nach Dietzenbach
und Seligenstadt (Mittelzentren)

Flachendeckende ErschlieBung

Optimale Anschluisse der Linie OF-41 in Nieder-Roden an
die S 1 nach Offenbach - Frankfurt

Anschlusse der Linie OF-42 auf die S 1 nach Offenbach -
Frankfurt
e optimalin Weiskirchen

e gutinJigesheim

f kvgOF
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Linie OF-99 mit unterschiedlichen Funktionen

e Verbindungsfunktionen nach Dietzenbach und
Seligenstadt

e Anbindung Zentrum und z. T. Zubringer Bahn auf
dem Ast Jligesheim — Nieder-Roden

Stauanfalligkeit der Linie OF-99

Hoher Aufwand fiir die OrtserschlieBung

Umwege der Linie OF-99

e in Rodgau durch das Gewerbegebiet
(GutenbergstraBe)

e in Dietzenbach (Max-Planck-StraBe)

Sehr umstandliche und umwegbehaftete Fihrung der
Linie OF-42

e zwischen Jiigesheim und Hainhausen

e in Weiskirchen, insbesondere auf der Verbindung

zum Bahnhof via GroBmarkt

Sehr geringe Nachfrage der Linie OF-99 in Seligenstadt
zwischen Bahnhof und Endpunkt

Fahrt z.B. von Weiskirchen zur Rodgau-Passage in
Jigesheim ist mit den vielen Umwegen sehr unattraktiv.

Tabelle 27: Vor- und Nachteile des heutigen OPNV-Angebots im Bereich Rodgau

Erstes Fazit und Handlungsbedarf
e Trennen zwischen der Funktion «Verbinden» und
den anderen Funktionen

e Linie mit Verbindungsfunktion zu den
Mittelzentren Dietzenbach und Seligenstadt (OF-99)
gestreckt fuhren, d.h. ohne ortliche
ErschlieBungsfunktion

e Linien mit ErschlieBungsfunktion (Stadtbuslinie OF-
42) ebenfalls gestreckter fiihren
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Die heutige Splittung der Linie OF-99 auf die Aste
Seligenstadt und Nieder-Roden muss aus fachlicher Sicht
aufgehoben werden. Auch fur den Fahrgast ist ein solches
Angebot verwirrend.

Die separate Bedienung vom Ast «Jligesheim — Nieder-
Roden» verspricht auch neue Spielrdume in der Ausge-
staltung des innerdrtlichen Angebots.
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7.6.2 Entwicklung des zukiinftigen Angebots

Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)

Die folgende Tabelle zeigt die Auswertung der Quelle-
Ziel-Matrix der Stadt Rodgau mit den drei wichtigsten
Fahrbeziehungen (Gesamtverkehr).

Rodgau Hanau 8.000

Frankfurt

f kvgOF
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Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

7.000 Rodermark 6.000

Tabelle 28: Auswertungen Quelle-Ziel-Matrix [Quelle: Hessen mobil Stand 2005] fir den Bereich Rodgau

Funktionen

Mit den in Kapitel 4 dargestellten Netzfunktionen lasst
sich die Auslegung des kiinftigen Netzes schematisch mit

Pfeilen wie folgt darstellen:
=7

Rodgau

Zentrum mit
| Uberdrtlicher Bedeutung

® Zubringer zu Bahn
s Anbindung Zentrum
mmm = § Anbindung Oberzentrum
Verbindung Stadte
b Anbindung Gewerbegeb.

@ S-Bahn-Netz mit
Elnzugsradius 1000m

g Netz Reglonalbahn mit
Elnzugsradius 1000m

|

Abbildung 56: Funktionsschema fir das Teilgebiet Rodgau

Vor dem Hintergrund der sehr guten ErschlieBungs-
wirkung der S-Bahn-Haltepunkte kann in Rodgau nur bei
zwei Gebieten ein tatsachlicher Bedarf fir Zubringerlinien
festgestellt werden.

Im Vordergrund steht dabei klar der &stliche Ortsteil von
Weiskirchen, der von der Entfernung her, aber auch durch
die Trennwirkung der B45 zwingend mit dem Bus an die
Bahn sowie an das Zentrum anzubinden ist.
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Die Rodgau-Passage in Jlgesheim und der Bahnhofs-
bereich in Nieder-Roden haben Uberértliche Zentrums-
funktionen, die bei der Netzgestaltung zu bertcksichtigen
sind.

Hauptachsen

GemafB Definition und der obigen Abbildung sind
Hauptlinien auf folgenden Achsen vorzusehen:
Jigesheim

e Allensteiner / Elbinger StraBBe

e EisenbahnstraBe

e Dudenhofer Straf3e

ErschlieBung von weiteren Siedlungsgebieten

Das Wohngebiet und das Gewerbegebiet Weiskirchen
(6stlich der B45) liegen auBerhalb des ErschlieBungsbe-
reichs (1.000 m) des Bahnhofs Weiskirchen und ebenso
auch entfernt von einem Ortszentrum.

Das Siedlungsgebiet Weiskirchen Ost wird als durch die
Bahn nicht erschlossen beurteilt.

Aus verkehrsplanerischer Sicht ist eine Bedienung des
Ortsteils Ost» im Hinblick
«Ausreichende Verkehrsbedienung» vorzusehen.

«Weiskirchen auf die
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OrtserschlieBung

Die folgenden StraBBenziige haben wohl den Charakter
von Hauptachsen, sind aber — wegen der ErschlieBung
durch die S-Bahn-Haltepunkte bzw. der Nahe zu den
Zentren — der OrtserschlieBung zuzuordnen:

Weiskirchen — Hainhausen

e HauptstraBe

Jigesheim

e LudwigstraBe

Dudenhofen
e Nieuwporter StraBe
e Niederroder StraBe

e  Frankfurter StraBe

Ansatzpunkte Netz

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden
Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Berlcksichtigung der weitgehend sehr guten
ErschlieBungswirkung der S-Bahn-Linie S 1 in
Rodgau (sechs Haltepunkte)

e Ausrichtung der BuserschlieBung auf die
Hauptachsen und auf die durch die Bahn nicht
erschlossenen Gebiete

e Linien mit Verbindungsfunktion auf der direktesten
Fahrroute

Festlegungen zum Liniennetz

Potenzial- und Strukturiberlegungen legen es nahe, die

Verbindungen OF-99 zwischen den Zentren Dietzenbach,

Rodgau und Seligenstadt in gleicher Qualitat anzubieten.

Von einem integralen 30-Takt der OF-99 profitiert

insbesondere auch das Kreiskrankenhaus in Seligenstadt.

Unbestritten in der planerischen Bearbeitung sind in

diesem Zusammenhang folgende Festlegungen:

e Auslegung klar auf die Verbindungsfunktion mit
neu direkter Fihrung in Dietzenbach Ost sowie
Jigesheim (ohne Bedienung der Gewerbegebiete)

e Aufhebung des Linienasts Nieder-Roden; zugunsten
eines einheitlichen Angebots auf dem gesamten Ab-
schnitt Dietzenbach - Seligenstadt.
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Die integrale Route der Linie OF-99 ohne Aufteilung auf
zwei Aste erfordert ggf. die ErschlieBung von Jigesheim,
Dudenhofen und Nieder-Roden durch ein separates
Angebot auf lokaler Ebene.

Mit der gestreckten Route in Dietzenbach (nicht mehr Gber
das Gewerbegebiet) verklrzt sich auch die Fahrzeit
entsprechend.

Festlegung der Zeitlagen
Vor dem Hintergrund der obigen Uberlegungen ergibt
sich fur die Linie OF-99

e Beibehaltung der optimalen Anschlisse in
Dietzenbach Mitte Bf an die S 2 und an die Buslinien
(«Anschluss-stern»)

e Gestreckte Fahrroute der Linie, auch zugunsten
eines «exakten» Knotens am Bf Jiigesheim

o Die Zeitlage der Kreisquerverbindung Dietzenbach -
Seligenstadt ist unverandert beizubehalten.
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7.6.3 Zielkonzept — Angebot in der Zukunft

Beschreibung

WFroschhausen

Dudenhofen

Rollwald _&

9

P 'be.;en

Abbildung 57: Neues Linienkonzept fir das Teilgebiet Rodgau
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Babenhausen

=
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Ubersicht tiber die Hauptlinien

Der Konzeptentwurf beruht auf folgenden Hauptlinien

e Linie OF-99 neu mit einer Route: Dietzenbach Mitte
Bf — Jugesheim Bf - Seligenstadt

- Bedienung des Linienasts Nieder-Roden
ausschlieBlich mit der Ortslinie

e  Prufungsauftrag Schwerpunktangebot:
Schnellbuslinie Dietzenbach — Dudenhofen —
Seligenstadt

OrtserschlieBung Rodgau (siehe Anlage)

Erganzend zu den Hauptlinien dienen folgende Linien der
OrtserschlieBung:

e Nieder-Roden Bf — Heinrich B6ll-Schule — Nieder-
Roden Bf (Schlaufe unverédndert, OF-41)

e Neue Ortslinie Rodgau: Weiskirchen Ost — Bf —
Jugesheim Bf — Nieder-Roden(stadtinterne
ErschlieBung, heute OF-42 und OF-99)

e Neu: Verbindung «Bahnhof direkt» in das
Gewerbegebiet Jigesheim Ost (ev. AST)

Interpretation des Stufenmodells

Im Hinblick auf das Stufenmodell lassen sich folgende
Aussagen treffen:

e Der Abschnitt Dietzenbach Mitte — Seligenstadt wird
konsequent auf die Verbindungsfunktionen
ausgelegt und ist unbestrittene Hauptlinie.

e  Mitder Aufhebung des Asts Nieder-Roden kann der
gesamte Abschnitt dieselbe Angebotsstufe
«Standard», d.h. den 30-Min.-Takt erhalten.

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich im Hinblick auf das
Stufenmodell ein Bedarf an Betriebsmitteln auf der
Hauptlinie (die Linie OF-99 ist heute in Dietzenbach
durchgebunden), die in der nachfolgenden Tabelle
dargestellt ist.

Stufe «Basis»

Der 60-Min.-Takt wird derzeit nur auf den Liniendsten
nach Seligenstadt und Nieder-Roden angeboten, nicht
aber auf der «Stammstrecke» Dietzenbach - Jligesheim.
Der Verzicht auf die Splittung erlaubt aber neu ein
konsequent stindliches Angebot, insbesondere am

Sonntag.
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Stufe «Standard»

Auf der Linie OF-99 wird mit der «Verlagerung» der
Betriebsleistung vom Ast Nieder-Roden auf den Ast
Jugesheim — Seligenstadt neu der integrale 30-Min.-Takt
zwischen Dietzenbach und Seligenstadt erreicht, was kein
zusatzliches Fahrzeug erfordert.

Insgesamt bedarf es fur das Angebot im 30-Min.-Takt
unverandert 7 Fahrzeuge fir die Kreisquerverbindung
und die stadtische

Dietzenbach - Seligenstadt

ErschlieBung von Rodgau.

Mogliches Schwerpunktangebot

Die Linie OF-99 hat heute und auch kunftig fast
ausschlieBlich Verbindungsfunktion, und zwar

e zwischen Dietzenbach Mitte und Jiigesheim
e zwischen Jigesheim und Seligenstadt.

Mit der Streckung der Fahrrouten werden beide
Abschnitte bzw. die Verbindungen zwischen den jeweils

benachbarten Kommunen aufgewertet.

Die Verbindung zwischen den beiden Mittelzentren
Dietzenbach und Seligenstadt profitiert ebenfalls von den
direkteren Fahrrouten. Nach wie vor bleibt allerdings die
zeitraubende Fahrstrecke via Jigesheim Bahnhof. Die flr
die Linie OF-99 vorgeschlagene direktere und schnellere
Fahrroute via Dudenhofen kénnte fir eine Uberlagerte
neue Schnellbuslinie Dietzenbach Mitte — Dudenhofen —
Seligenstadt dienen, mit folgendem Konzept:

e Fahrroute Dietzenbach Mitte — Seligenstadt via
Dudenhofen Bf

e Zeitlage um 15 Min. versetzt

e Ausnltzung der Standzeiten der Linie OF-99 in
Seligenstadt

e Angebotim 60-Min.-Takt mit nur einem
zusatzlichen Fahrzeug realisierbar

e Angebot vorerst nur in den Hauptverkehrszeiten
(Arbeits- und Ausbildungspendler)

Mit der gegeniiber der Linie OF-99 um 15 Min. versetzten

Zeitlage ist ein Anschluss in Seligenstadt an die

Odenwaldbahn Richtung Hanau méglich.
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Nr. Linie

OF-99 Dietzenbach Mitte Bf - Jigesheim Bf
- Seligenstadt
- Nieder-Roden
Total

DTheoretisch: InkL. Standzeit von 30 Min. in Dietzenbach
2 Theoretisch: Heute keine Verdichtung zum 30-Min.-Takt
3 Bedienung neu allein mit Ortslinie
Tabelle 29: Fahrzeugbedarf der Hauptlinie im Teilgebiet Rodgau

Beurteilung des Konzepts NVP 2016 ff.
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heute neu heute neu
Basis Standard
1.5 20 1.52 3
15 3) 1.52 3)
3 2 3 3

Verbindungen von Jiigesheim nach Dietzenbach Mitte und Seligenstadt grundsatzlich
unverandert

Gestreckte Fahrrouten durch Verzicht auf Umwegfahrten
Neu integraler 30-Min.-Takt auch auf dem Abschnitt Jigesheim — Seligenstadt
Neu exakter Knoten der Linie OF-99 am Bahnhof Jugesheim

Anschlisse in Jigesheim zwischen der Linie OF-99 und der S-Bahn-Linie S 1 optimiert,
d.h. mit denselben (sicheren) Ubergangszeiten

integral nach Offenbach — Frankfurt und in den Hauptverkehrszeiten nach Rédermark

Tabelle 30: Vor- und Nachteile des geplanten OPNV-Konzepts 2016 ff im Bereich Rodgau

7.6.4 BegleitmaBnahmen

Haltestellen

Jigesheim

Mit der vorgeschlagenen gestreckten Fihrung der Linie
OF-99 in Rodgau bedarf es eines Ersatzangebots fiir das
Gewerbegebiet, das heute mit der Haltestelle «Guten-
bergstraBe» erschlossen ist. Mit den neu entstehenden
Arbeitspldtzen stdlich der Bundesstraf3e ist ein weiterer
Grund gegeben, eine neue zentrale Haltestelle an der
Fahrtroute vorzusehen:

e Neue Haltestelle an der L 3121 (Kreisquer-
verbindung): Knoten GutenbergstraBe (LSA)

Der LSA-geregelte Knoten verfligt Gber eine FuBganger-
querung Uber die Kreisquerverbindung.
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Bauliche MaBnahmen

LSA-Bevorrechtigung flir OF-99 im Ortszentrum
Jugesheim

StraBenverkehrsrechtliche MaBnahmen
(Stadtzentrum, Knoten Frankfurter / Dudenhofer
StraBe) zur konfliktfreien Fahrt
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7.6.5 Weitergehende Abklarungen (Priifauftrag)

e Neue Schnellbuslinie Dietzenbach Mitte —
Dudenhofen - Seligenstadt (s.0.)

e  Fahrzeitvergleich der Fahrtroute der Buslinie OF-99
Uber die HaingrabenstraBe/Gutenbergstrae mit
der Fahrt Gber den Knoten K 174/Dudenhéfer
StraBe zu verschiedenen Tageszeiten

7.6.6 Zusammenfassung der Verdnderungen

Rodgau
OF-30B Hainhausen Obertshausen Bf S1 nach Frankfurt 30-Min.-Takt
OF-99 Jigesheim Seligenstadt Neu 30-Min.Takt
Dietzenbach Mitte Bf = S2 nach Frankfurt 30-Min.-Takt

(0] Nieder-Roden Dietzenbach Mitte Bf = S2 nach Frankfurt = 30-Min.-Takt

(0] Weiskirchen Ost Weiskirchen Bf S1 nach Frankfurt  30-Min.-Takt
Hainhausen S1 nach Frankfurt
Jigesheim Jugesheim Bf

Dudenhofen
Nieder-Roden

Tabelle 31: Verdnderungen «auf einen Blick» in Rodgau

e Kdurzere Reisezeiten dank gestreckter Fahrroute der
Linie OF-99

e  Stundliche Direktverbindung Nieder-Roden —
Dietzenbach (mit OF-99) entfallt; Verbindung mit
«Lokaler Erganzung» (Ortslinie)

e Weniger Umwegfahrten bei der Ortslinie

e  Etwas schlechtere ErschlieBung fir die duBeren
oOstlichen Siedlungsgebiete
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7.7 Teilgebiet MITTE (Heusenstamm, Dietzenbach, Rédermark)

7.7.1 Bestandsanalyse —das Angebot heute

Beschreibung

Das Teilgebiet mit den Stadten Heusenstamm, Dietzenbach und Rédermark sowie dem Ortsteil «Offenthal» (Dreieich) wird
durch folgende Linien bedient.

Mo - Fr Sa So Abend

OF-30 Y Offenbach Marktplatz - Heusenstamm - 30'4 60' - -
Schulzentren - Bf 30'4 60" - -
Heusenstamm Bf — Hainhausen Bf

OF-45 2 Ober-Roden — Messenhausen — Urberach Bf und S
zurick

OF-46 2 Waldacker — Ober-Roden Siedlung Breidert und S
zuriick

OF-56 3 Steinberg —> Dietzenbach Mitte Bf — 60'/30' - - -
Hexenberg 2

OF-57 3 Dietzenbach Bf — Westend - Dietzenbach Mitte Bf 60'/30' - - -
-> Gewerbegebiet. Nord —> Steinberg 2

OF-95 Neu-Isenburg Bf — Dietzenbach Mitte Bf 60'/30' 60' - -
Dietzenbach Mitte Bf - Ober-Roden Bf — Urberach 3 60’ 60’ 60'

60'/30'
5)

OF-96 Heusenstamm Bf - Steinberg — Dietzenbach Rathaus 60'/30' 60’ 60" 60’
- Offenthal Q)

OF-99 Langen Bf — Dietzenbach Mitte Bf — 30! 60’ 120" 60'/120'
- Jigesheim Bf 30! 60' 120 120’
—Seligenstadt 60' 120' 120" 120'

651 Obertshausen Bf — Heusenstamm Bf — 30' 60’ 60' 60’
Neu-Isenburg Bf — Ffm Flughafen

AST 38 Offenbach Stadthalle - Heusenstamm — Rembriicken - - 60' 60’

1 Abschnitte innerhalb von Heusenstamm tiberwiegend durch die Kommune finanziert fett: Hauptverkniipfungspunkt

2 Einzelne Kurse wihrend der Schulzeiten

3 Stadtbuslinie

4 Vormittag nur 60-Min.-Takt

3 Verdichtungen in der Morgen- und Abendspitze

Tabelle 32: Angebotstibersicht Teilgebiet Mitte
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Die ausgedehnten Siedlungsgebiete von Heusenstamm
und Dietzenbach werden mit einem bzw. drei Halte-
punkten der S-Bahn-Linie S 2 bedient.

Die Linien OF-30 und 651 verbinden Heusenstamm mit
dem Oberzentrum Offenbach, den Mittelzentren
Obertshausen, Neu-Isenburg und Rodgau sowie mit dem

Flughafen.

Abbildung 58: Heusenstamm (Liniennetz 2015)

Seite 171 von 320 / Stand: Dezember 2016

1o o
A

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Fir Dietzenbach stellen die Linien OF-95 und OF-99 die
Verbindungen zu den finf benachbarten Mittelzentren
Neu-Isenburg und Rédermark sowie Seligenstadt, Rodgau
und Dreieich her.

Die Linie OF-96 verlauft als einzige in Nord-Sid-Richtung
zwischen Heusenstamm und Offenthal, mit unterschied-
lichen Funktionen.

¢ £ OBERTSHAUSEN

¢  HEUSENSTAMM




Zinfach nah! f/.'\\ oor
\_//’ g:;::g:zihsgasellschaft

e

S el
Bienongarten ) RODERMARK
> & ; "
i d

Abbildung 59: Rédermark (Liniennetz 2015)
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Fahrzeugbedarf heute im Grundtakt (60 Min):

Offenbach Marktplatz - 1,25

Heusenstamm Bf

Heusenstamm Bf — Hainhausen Bf 0,75
1,5

Stadtbusse

Abschnitt Dietzenbach Mitte - 1,5

Urberach

Heusenstamm Bf — Offenthal 1,5

Hanau Hbf - Hainburg — Seligenstadt 2
- Mainhausen

Tabelle 33: Fahrzeugbedarf Teilgebiet Mitte

Beurteilung der heutigen Situation

(Mittel-
zentrum) von Ober-Roden und Heusenstamm sowie von
den Ortsteilen «Waldacker» und «Offenthal»

Direkte Verbindungen nach Dietzenbach

Direkte Verbindungen von Dietzenbach zu den Mittel-

zentren Rodgau, Seligenstadt, Dreieich und Neu-

Isenburg

Optimale Anschlisse mit der S-Bahn-Linie S 2

e in Heusenstamm mit den Linien von Hainhausen
(OF-30) und Dietzenbach (OF-96)

e in Dietzenbach Mitte durch die Linie OF-95 von
Ober-Roden, durch die Linie OF-99 und durch die
Stadtbuslinie OF-56 und OF-57

Integraler 30-Min.-Takt auf der nérdlichen (651) und auf
der stdlichen (OF-99) Kreis-Querverbindung

Verdichtung zum 30-Min.-Takt in den Hauptverkehrs-
zeiten auf den Hauptlinien von Ober-Roden und
Offenthal
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In den Hauptverkehrszeiten sind — bei einer Verdichtung
aller oben erwéhnten 5 Linien zum 30-Min.-Takt — derzeit
insgesamt 13 Fahrzeuge im Einsatz.

Die Linie OF-99 wird in den Teilgebieten Rodgau und West,
die Linie OF-95 (neu Linie 265) auf dem Abschnitt
Dietzenbach Mitte — Neu-Isenburg und die Linie 651 im
Teilgebiet West behandelt.

GroBBe Umwege der Linie OF-95 von Dietzenbach Mitte
nach Neu-Isenburg (inkl. Stichfahrt zur Waldorf-Schule
bei jedem 2. Kurs!) und der Linie OF-99 nach Jigesheim
(Uber Gewerbegebiet)

Sehr schwer verstandliches Stadtbusangebot in Dietzen-
bach (Routen und Fahrplanangebot)

Sehr groBe Umwege in Heusenstamm durch die

Bedienung der Schulen und auch Einkaufszentren

e mitder Linie von Offenbach (OF-30) bis zum
Bahnhof

e mitder Linie von Rembriicken (OF-30) bis zum
Adolf-Reichwein-Gymnasium/Schule

e mitder Linie von Dietzenbach (OF-96) via Otto-
Hahn-Schule zum Adolf-Reichwein-
Gymnasium/Schule bzw. bis zum Bahnhof

Erganzende ErschlieBungswirkung der Stadtbuslinien in
Dietzenbach teilweise gering

Gewisse Abschnitte der Linien OF-56 und 57 nur in einer
Richtung bedient
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Sehr guter Umlauf auf dem Abschnitt Heusenstamm -
Hainhausen, mit optimalem Anschluss in Heusenstamm
an die S-Bahn-Linie S 2
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In Heusenstamm (wegen der sehr groBen Umweg-
fahrten) effektiv keine Zubringerlinie aus dem
stdwestlichen Siedlungsgebiet (Gebiet

«FeldbergstraBe») zur Bahn

Keine Anbindung der Linie von Offenthal in Dietzenbach
an die S-Bahn

Kein integraler 30-Min.-Takt auf den Stadtbuslinien

Geringe Nachfrage auf Abschnitten Urberach — Ober-
Roden (OF-95) und Offenthal — Dietzenbach (OF-96)

Sehr groBe Umwege der Stadtbuslinien in Dietzenbach

e mit der Schlaufe Gewerbegebiet (hin mit OF-57,
retour mit OF-56)

e mit der Bedienung des Gebiets westlich der
Offenbacher StraBe/HauptstraBe (hin via
Gewerbegebiet, retour mit «<Ehrenrunde» tber
Haltestelle BollstraBe)

Tabelle 34: Vor- und Nachteile des heutigen OPNV-Angebots im Bereich Bereich Mitte
Ein Teil der Nachteile beim Stadtbusverkehr Dietzenbach ist auf die SparmaBnahmen zurlck zu fihren.

Erstes Fazit und Handlungsbedarf

e Trennen zwischen der Funktion «Verbinden» und
den anderen Funktionen

e Heutige Linie OF-30 in Heusenstamm evtl. trennen

e Heutige Linie OF-95 in Dietzenbach evtl. trennen

e Linie mit Verbindungsfunktion zu den Mittel-
zentrum Neu-Isenburg (OF-95) und Rodgau (OF-99)
gestreckt fihren, d.h. ohne oértliche ErschlieBungs-
funktion bzw. Umwege

e  Sudwestliche Siedlungsgebiete von Heusenstamm
konsequent an die S-Bahn-Linie S 2 anbinden

e Bedienung der folgenden Abschnitte Gberprifen
- Offenthal - Dietzenbach
- Heusenstamm - Dietzenbach (Stadtgrenze)
- Ober-Roden - Urberach

e Liniennetz in beiden Mittelzentren vereinfachen im
Sinne der Netzgestaltungsgrundsatze
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Die heute von Offenbach bis Rodgau-Hainhausen durch-
gehende Linie OF-30 ist wohl betrieblich ideal. Sie enthalt
jedoch auch mit den Umwegen in Heusenstamm eine
ausgepragte Vermischung von Funktionen. Aus Nach-
fragesicht st Linie

hingegen eine durchgehende

Uberhaupt nicht zwingend.
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7.7.2 Entwicklung des zukinftigen Angebots

Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)
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Die folgende Tabelle zeigt die Auswertung der Quelle-Ziel-Matrix der drei Stadte Dietzenbach, Heusenstamm und

Rédermark mit den jeweils 3 wichtigsten Fahrbeziehungen (Gesamtverkehr).

Dietzenbach Frankfurt 14.000 Heusenstamm 14.000 Dreieich 13.000
Heusenstamm Dietzenbach 14.000 Offenbach 10.000 Frankfurt 7.000
Rodermark Dreieich 7.000 Dietzenbach 7.000 Rodgau 6.000

Tabelle 35: Auswertungen Quelle-Ziel-Matrix [Quelle: Hessen mobil Stand 2005] fir den Mitte

Funktionen

Mit den in Kapitel 4 dargestellten Netzfunktionen lasst
sich die Auslegung des kunftigen Netzes schematisch mit
Pfeilen wie folgt darstellen:

Zentrum mit
Oberdrtlicher Bedeutung

@ Zubringer zu Bahn
sy Anbindung Zentrum

== == § Anbindung Oberzentrum
Verbindung Stadte
————5 Anbindung Gewerbegeb.

g S-Bahn-Netz mit
Elnzugsradius 1000m

\

Abbildung 61: Funktionsschema fir das Teilgebiet Mitte

g Netz Reglonalbahn mit
EInzugsradius 1000m
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Mit den zentral im Siedlungsgebiet gelegenen S-Bahn-
Haltepunkten werden Heusenstamm und vor allem Diet-
zenbach bereits zu einem groBen Teil erschlossen. Der
Bahn kommt neben der Anbindung an die Oberzentren
Offenbach und
Verbindung zwischen den beiden Kommunen zu.

Frankfurt auch die Funktion der

Vor dem Hintergrund der ErschlieBungswirkung der Bahn
bedarf es in Heusenstamm von Osten sowie konse-
quenterweise auch aus dem ausgedehnten Siedlungs-
gebiet im Sudwesten Zubringerlinien zum Bahnhof bzw.
einer Anbindung des Zentrums.

In Dietzenbach befinden sich der Ortsteil «Hexenberg»
und das westliche Siedlungsgebiet im Bereich der Frank-
furter StraBBe («Westend») auBerhalb der
ErschlieBungsbereiche der S-Bahn-Haltepunkte.

Far Rodermark weist die Linie Ober-Roden — Dietzenbach
(OF-95) neben der ErschlieBungsfunktion flr den Ortsteil
«Waldacker» auch eine gewisse Verbindungsfunktion
zwischen den beiden Mittelzentren auf. Die bei-den
Ortsteile Ober-Roden und Urberach sind Richtung Dreieich
und — ab 2016 umsteigefrei — auch nach Frankfurt mit der
Dreieichbahn angebunden.

Der Dreieicher Ortsteil «Offenthal» ist weitgehend mit
dem Haltepunkt der Dreieichbahn (Linie 61) erschlossen,
zudem wird die Dreieichbahn ab Juli 2016 stindlich bis
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Frankfurt gefiihrt. Die kinftige Anbindung des Ortsteils
mit dem Bus muss vertieft diskutiert werden.

Fir Dreieich Offenthal und auch den Dietzenbacher
Ortsteil «<Hexenberg» bildet Dietzenbach Bahnhof den am
nachsten gelegenen Verknipfungspunkt mit der S-Bahn.

Hauptachsen

GemaB Definition und der obigen Abbildung sind
Hauptlinien auf folgenden Achsen vorzusehen:

Heusenstamm

e  Frankfurter StraBe
e  Rembriicker StraBe
e Isenburger StraBBe

e HohebergstraBe (teilweise)

Dietzenbach

e Offenbacher StraBe — Hauptstral3e
e VelizystraBle

e Offenbacher StraB3e - LindenstraB3e

Rédermark
e HauptstraBBe (Waldacker)
e  Frankfurter StraBe / Dieburger StraB3e

ErschlieBung von weiteren Siedlungsgebieten

Die sidwestlichen Siedlungsgebiete in Heusenstamm, die
stdlichen und westlichen Wohngebiete in Dietzenbach
sowie kleinere Wohngebiete im Siden von Ober-Roden
befinden sich auBerhalb des ErschlieBungsbereichs (1.000
m) des jeweiligen Bahnhofs bzw. Haltepunktes und sind —
mit Ausnahme von Dietzenbach Steinberg — ebenso auch
entfernt vom Ortszentrum.

Die Siedlungsgebiete der beiden Ortsteile «Ober-Roden»
und «Urberach» befinden sich fast vollstdndig im Erschlie-
Bungsbereich der beiden Bahnhaltepunkte. Aus diesem
Gesichtspunkt lasst sich eine Beibehaltung der heutigen
«parallelen» Busverbindung nur schwer ableiten. Eine
vertiefte Betrachtung zeigt dann folgendes:

e Die Kommune ist in ihrer Nachfragestruktur nicht
nur auf den Westkreis ausgerichtet, sondern auch
auf die S-Bahn-Linie 1 nach Offenbach (- Frankfurt)
bzw. nach Dietzenbach.

e Die Dreieichbahn kann heute und auch auf
absehbare Zeit aufgrund ihrer gegeniiber dem ITF
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verschobenen Symmetriezeit die Zubringerfunktion
auf die S-Bahn (und die Linie OF-95 nach Dietzen-
bach) nicht tibernehmen, da die Anschlisse nicht
passen.

Die Siedlungsgebiete im Stidwesten von Heusenstamm, im
Studen und Westen von Dietzenbach sowie im Sliden von
Ober-Roden werden als durch die Bahn nicht erschlossen
beurteilt. Der Ortsteil «Urberach» ist mit der Dreieichbahn
effektiv nicht an die S1 nach Frankfurt bzw. an die
Buslinien nach Dietzenbach angebunden.

Aus verkehrsplanerischer Sicht sind eine Bedienung dieser
Ortsteile sowie die Anbindung von Urberach andie S 1 und
an die Linie OF-95 im Hinblick auf die «Ausreichende
Verkehrsbedienung» vorzusehen.

Ansatzpunkte Netz

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden
Uberlegungen aus:

e Berlcksichtigung der weitgehend sehr guten
ErschlieBungswirkung der S-Bahn-Linie S 2 mit ihren
3 Haltepunkten in Dietzenbach

e Ausrichtung der BuserschlieBung auf die
Hauptachsen und auf die durch die S-Bahn-
Haltepunkte nicht erschlossenen Gebiete

e  Gestreckte FUihrung der Verbindungen von
Heusenstamm nach Offenbach und von
Dietzenbach nach Neu-Isenburg sowie nach Rodgau

e Planerisch (vorerst) getrennte Betrachtung der
ErschlieBung

- der Siedlungsgebiete und Schulen im
sidwestlichen Teil von Heusenstamm, und

- des nordlichen Siedlungsgebiets von
Dietzenbach

Die Verbindung Offenthal — Dietzenbach (OF-96) wird —
trotz der geringen Nachfrage - mindestens als Stufe
«Basis» beibehalten. Diese Linie dirfte ihr Potenzial heute
nur teilweise ausschépfen, da sie in Dietzenbach nicht mit
der S-Bahn verknUpft ist.

Mit einer Verldangerung der OF-96 B nach Langen koénnte
eine zweite und — gegentber der bestehenden sidlichen
Kreisquerverbindung (OF-99) — zeitlich deutlich klrzere
beiden  Mittelzentren

Verbindung  zwischen den

geschaffen werden.
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Festlegungen zum Liniennetz

Folgende Elemente sind als gesetzt zu betrachten und
damit variantenneutral:

e Abschnitt Offenbach — Heusenstamm Bf (OF-30) in
Heusenstamm gestreckter, d.h. mit gezielterer
ErschlieBung

e  Abschnitt Heusenstamm Bf — Rembricken -
Hainhausen Bf (OF-30) unverandert

e Abschnitt Dietzenbach Mitte Bf — Neu-Isenburg (OF-
95, neu 265) neu auf der direktesten Route

e Abschnitt Dietzenbach Mitte Bf - Waldacker — Ober-
Roden Bf (OF-95 B) unverandert

e  Abschnitt Heusenstamm — Dietzenbach Mitte (OF-96
A) in Heusenstamm gestreckter

e  Abschnitt Dietzenbach Mitte — Offenthal (OF-96 B)
grundsatzlich unverdndert; Linie neu verldngert bis
Langen Bf

e Linie 651 Flughafen — Neu-Isenburg — Heusenstamm
Bf — Obertshausen Bf unverandert

Die heutige, schlaufenférmige Bedienung des stdwest-
lichen Teils von Heusenstamm durch die Linien OF-30 und
OF-96 ist hauptsachlich auf die Schulen ausgelegt; als
Zubringer zur S-Bahn dienen die Linien heute nur
eingeschrankt.

Vor dem Hintergrund der genannten Pramissen des RMV
und der kvgOF zu den Schulfahrten werden fir die Fahrten
zu und von diesen Schulzentren ein Umstieg oder ein
langer Anmarschweg als zumutbar erachtet.

Mit  dem
wichtiger Zielort und den ausgedehnten und sehr dichten

Adolf-Reichwein-Gymnasium/Schule  als

Wohngebieten im Westen und Sidwesten drangt sich
eine ErschlieBung Uber die StraBenzige LeibnizstraBe und
stidliche HohebergstraBe auf. Fir die Funktionen
«Zubringer zur Bahn» und auch «Anbindung an das Zent-
rum» ist die heutige, sehr umstdndliche Route mit
Bedienung der Haltestellen «Otto-Hahn-Schule» und

«Kant-straBe» nicht mehr vertretbar.

Die Linie OF-95 (neu 265) wird — entsprechend ihrer
Ausrichtung auf die Verbindungsfunktion —im westlichen
Teil von Dietzenbach direkt Uber die VelizystraBe gefihrt.
Die heutige Stichfahrt jedes 2. Kurses via Waldorf-Schule
ist ohnehin diesem

kaum zweckmaBig und vor

Hintergrund nicht mehr vertretbar.
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Auch der
begrindet mit der Umsteigemaoglichkeit auf die Linie OF-

Umweg via Gravenbruch, hauptsachlich

50, ist aus planerischer Sicht nicht mehr haltbar: Die
Haltestelle «Autobahnmeisterei» befindet sich auBerhalb
des Siedlungsgebiets und ist aufgrund des unwirtlichen
Umfelds nicht zumutbar.

Mit der Verlangerung der Linie OF-96 B nach Langen wird
eine «Aufwertung» angestrebt: Mit der neuen Funktion
«(schnelle) Verbindung zum Mittelzentrum Langen» soll
die Linie mehr Nachfrage erhalten, auch auf dem
bestehendem Abschnitt Dietzenbach — Offenthal.

Festlegung der Zeitlagen

Vor dem Hintergrund der Anschlusssituation in

Dietzenbach sowie Langen gelten  folgende

Uberlegungen:

e Beibehaltung der optimalen Anschlisse in
Dietzenbach Mitte an die S 2 und an die Buslinien
(«Anschlussstern»)

e  Abschnitt Heusenstamm - Dietzenbach Mitte Bf
(OF-96 A)
- in Heusenstamm weiterhin an die S2 nach
Frankfurt verknipft

e Abschnitt Dietzenbach Mitte — Offenthal — Langen
Bf (OF-96 B)
- neuin Dietzenbach mit der S-Bahn verknipft

und dort ausgelegt auf die Anschlisse an die S 2
(nur in den HVZ)

- neuin Langen mit der S-Bahn nach Darmstadt
verknlpft (1. Prioritat)

Winschbar ware es, auch bei der Linie OF-96 B den
Anschluss in Dietzenbach integral, d.h. auf den ganztégig
angebotenen 30-Min.-Takt der S-Bahn, auszulegen. Dies
bedurfte  aber
Verschiebung der Linie.

einer entsprechenden zeitlichen

oo SESVI Y



Zinfach vab! £ wor

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Mit der Anschlussprioritat Heusenstamm

e erhalten das dicht besiedelte Wohngebiet um die
Adolf-Reichwein-Schulen und die Haltestelle Feld-
bergstraB3e integrale, d.h. ganztédgige Anschlisse an
dieS 2;

e istdie Linie 96 A in Dietzenbach Mitte nicht in den
Anschlussstern eingebunden, aber weiterhin
durchgebunden mit der Linie OF-96 B, welche die
sidwestlichen Ortsteile und auch die Ernst-Reuter-
Schule bedient.

Bei einer Gesamtbetrachtung zeigt sich folgendes:

e Eine Verldngerung der Linie OF-96 B nach Langen
sollte unbedingt bis zum Bahnhof fiihren, um ihr
auch die Zubringerfunktion zu lbertragen. Mit dem
Anschluss nach Darmstadt wére dies optimal (auch
fur die innerortlichen Nachfragen).

e Mitder Anschlussprioritdt in Langen bleibt die
Zeitlage der Linie OF-96 B grundsatzlich
unverandert. Sie weist somit in Dietzenbach
weiterhin eine zeitliche Versetzung (um 15 Min.) zu
den Linien OF-99 und der Ortslinie nach Hexenberg
auf.

e Die Linie OF-96 B kann in Dietzenbach Mitte Bf nicht
in den «Anschlussstern» eingebunden, aber neu in
den Hauptverkehrszeiten an die S 2 angebunden
werden. Die direkte Verbindung nach Steinberg
bzw. nach Heusenstamm kann beibehalten werden.

Die Zeitlagen der Linien von Dietzenbach nach Ober-
Roden, Neu-Isenburg und auch Jigesheim bleiben unver-
andert.
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7.7.3 Zielkonzept — Angebot in der Zukunft
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Abbildung 62: Neues Linienkonzept fir das Teilgebiet MITTE
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Ubersicht tiber die Hauptlinien

Der Konzeptentwurf beruht — auch in Abstimmung mit
den Planungen des RMV - auf folgenden Hauptlinien:

e Neuseparate Linien OF-30
- 30 A Offenbach Marktplatz — Heusenstamm Bf
- 30 B Heusenstamm Bf — Rembriicken -
Hainhausen Bf
¢ NeuLinie OF-95
- verkirzt auf den Abschnitt Dietzenbach Mitte
Bf — Ober-Roden Bf — Urberach Im Taubhaus
e Neue Linie 265 (heute OF-95) auf dem Abschnitt
- Dietzenbach Mitte Bf — Neu-Isenburg —
Flughafen
e Neuseparate, modifizierte Linien
- OF-96 A Heusenstamm Bf — Dietzenbach Mitte
Bf
- OF-96 B Dietzenbach Mitte Bf — Offenthal -
Langen Bf
e Linie OF-99 Dietzenbach Mitte Bf —Jligesheim Bf —
Seligenstadt Bf neu integral
e Linie 651 Flughafen — Neu-Isenburg — Heusenstamm
Bf — Obertshausen Bf unverdandert; Verldngerung als
RMV-Verbundbus nach Hanau geplant
Nach heutigen Finanzierungsregelungen gelten folgende
Abschnitte weiterhin als Hauptlinien:
e Neu modifizierte Linie OF-96 A Heusenstamm —
Dietzenbach Mitte Bf
e Abschnitt der Linie OF-95 Ober-Roden — Urberach

Offenbach Marktplatz — Heusenstamm

Die Linie OF-30 A wird hinsichtlich ihrer Funktionen
konzentriert auf die ErschlieBung des westlichen
Siedlungsgebiets von Heusenstamm und der nach wie vor
direkten Verbindung zum Oberzentrum Offenbach. Dieses
Gebiet weist eine sehr hohe Dichte auf und rechtfertigt
einen —allerdings gegenlber heute wesentlich kleineren —
Umweg. Der Umweg betrifft zudem nur diejenigen
Fahrgaste mit Quelle / Ziel Heusenstamm Bahnhof, also
denjenigen Kundenkreis, der mit der Bahn eine ohnehin

schnellere Alternative hat.

Der Sachverhalt kann auch anders formuliert werden:
Ohne ErschlieBung dieses Wohngebiets wiirde der Linie
ein wesentliches Nachfragepotenzial fehlen. Dass das
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Adolf-Reichwein-Gymnasium/Schule so aus beiden
Richtungen angebunden bleibt, ist ein Vorteil, ist aber

allein nicht ausschlaggebend fir diese Route.

Heusenstamm — Hainhausen

Die Linie OF-30 B beginnt bzw. endet neu am Bahnhof
Heusenstamm. Sie bleibt durchgebunden mit der Linie OF-
30 A nach Offenbach, Standzeit
(«Ausgleichszeit») von rund 10 Min. Die umsteigefreien

neu mit einer

Verbindungen mit dem Adolf-Reichwein-Gymnasium/
Schule bleiben grundsétzlich erhalten.

Heusenstamm — Dietzenbach

Im Sinne einer Hauptlinie wird die Route der Linie OF-96 A
in Heusenstamm wesentlich gestreckt — die Er-schlieBung
der Schulen bleibt weiterhin aufrecht erhalten. Mit der
Verlangerung bis Langen ergibt sich zeitlicher Spielraum,
die Linien OF-96 A und 96 B neu via Dietzenbach Mitte Bf
zu fithren. Beide Aste bleiben durchgebunden.

Dietzenbach — Neu-Isenburg

Die neue Route der Linie 265 (heute OF-95) in Dietzenbach
via VelizystraBe nach Neu-lsenburg starkt die neue
Ortslinie in ihrer ErschlieBungsfunktion, was insbesondere
auch zu einer héheren Nachfrage fuhren diirfte.

OrtserschlieBungen (siehe Anlage)

Ergédnzend zu den Hauptlinien dienen folgende Linien der
OrtserschlieBung in Heusenstamm und Dietzenbach.
Heusenstamm

e Neue Ortslinie

- Neue Ortslinie «Stidwest»: Schlaufe Bahnhof -
Ernst-Leitz-StraBBe — Otto-Hahn-Schule -
Bahnhof

Dietzenbach

e Modifizierte Ortslinien

- Dietzenbach Mitte Bf — BahnhofstraB3e —
Hexenberg (heute OF-56)

e Dietzenbach Mitte Bf — Ernst-Reuter-Schule -

Waldorf-Schule (heute teilweise OF-57)

- Dietzenbach Mitte Bf — Gewerbegebiet Nord
(heute teilweise OF-56) als Ortslinie in den
Hauptverkehrszeiten oder evtl. als Angebot
«Bahnhof direkt»
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Interpretation des Stufenmodells

Mit der Anwendung des Stufenmodells ergibt sich
folgender Bedarf an Betriebsmitteln bei den Hauptlinien
(die Linien OF-95 und OF-96 sind heute in Dietzenbach
durchgebunden):

Nr. Linie

OF-30 Offenbach Marktplatz — Heusenstamm

Sudwest — Bf — Hainhausen Bf

OF-30 A Offenbach Marktplatz —
Heusenstamm Bf

OF-30B Heusenstamm Bf -
Hainhausen Bf

OF-95 Dietzenbach Mitte Bf — Ober-Roden Bf -
Urberach

OF-96 Heusenstamm Bf — Steinberg — Dietzenbach
Mitte — Offenthal

OF-96 A Heusenstamm Bf -
Dietzenbach Mitte Bf

OF-96 B Neu Dietzenbach Mitte Bf —

Offenthal - Langen Bf
Total

f kvgOF
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heute neu heute neu
Mo-Fr NVZ Basis Mo-FrHVZ  Standard
2 4
1 2
10 20
1.5 3
22 3
1.5 3
13 23
24 3
5 7 10 12

Y Standzeit am Bahnhof Heusenstamm wird als Ausgleichszeit fiir die Linie 30 A genutzt

2 nkL Standzeit von 30 Min. in Dietzenbach

3)Standzeit am Bahnhof Heusenstamm wird fiir die Ortslinie (Schlaufe) benutzt

4 Standzeit von ca. 45 Min. in Langen
Tabelle 36: Fahrzeugbedarf der Hauptlinien im Teilgebiet Mitte

Stufe «Basis»

Heute sind im Grundtakt (60-Min.) bei den Linien OF-30,
95 (Abschnitt Dietzenbach Mitte — Urberach) und 96
insgesamt 5 Fahrzeuge im Einsatz (zusatzlich 2 Fahrzeuge
beim Stadtbus).
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Stufe «Standard»

Die Linien OF-30, OF-95 (ab/bis Dietzenbach) und OF-96
bendtigen heute in den Hauptverkehrszeiten im 30-Min.-
Takt 10 Fahrzeuge, die Stadtbuslinien 3 Busse.

Der Mehrbedarf von 2 Fahrzeugen bei den Hauptlinien
entsteht allein durch die Verlangerung der Linie OF-96
vom Abschnitt Dietzenbach — Offenthal bis Langen.
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Beurteilung des Konzepts NVP 2016 ff.

Aufwertung der Ortslinien in Dietzenbach durch neue
Aufgabenteilung mit den Hauptlinien; entsprechend
hohere Nachfrage

Linien zwischen Heusenstamm und den benachbarten
Mittelzentren Obertshausen und Neu-lsenburg (651)
sowie nach Hainhausen (OF-30 B) unverandert

Linien zwischen Dietzenbach und Urberach (OF-95,
Offenthal (OF-96 B) sowie Dreieich (OF-99) grundsatzlich
unverandert

Linien zwischen Dietzenbach und Seligenstadt (OF-99)
sowie Neu-Isenburg (OF-95, neu 265) grundsatzlich
unverandert, aber neu mit gestreckter und schnellerer
Fahrroute

Konsequente ErschlieBung im stidwestlichen Teil von
Heusenstamm, mit wesentlich weniger Umwegfahrten

Neue, «schnelle» Verbindung Dietzenbach — Langen (ca.
32 statt 39 Min. Fahrzeit) mit Anschluss an die S 3 nach
Darmstadt

Reisezeit Dietzenbach — Darmstadt betrdgt 52 Minuten
anstatt wie heute 69 Minuten

Teilweise deutlich klirzere Reisezeiten durch Verzicht auf
Umwege

Neu: 15-Min.-Takt Dietzenbach Mitte Bf — Friedhof durch
Uberlagerung der Linien OF-96 B und OF-99

Neu: optimale Anbindung der sidwestlichen

Wohngebiete von Heusenstamm an die S-Bahn-Linie S 2

Neu Anschlisse zwischen der S-Bahn-Linie S 2 von
Dietzenbach und der Linie OF-30 A nach Heusenstamm
West (Adolf-Reichwein-Schule)

Neue Anbindung von Offenthal in Dietzenbach Mitte an
die S-Bahn-Linie S 2 und an das Zentrum

f kvgOF
> 4
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Weiterhin unbefriedigende Verbindung Gravenbruch —
(Haltestelle auBerhalb
Siedlungsgebiets)

Dietzenbach liegt des

Tabelle 37: Vor- und Nachteile des geplanten OPNV-Konzepts 2016 ff im Bereich Mitte

Die Verbindung vom Ortsteil «Gravenbruch» nach
Dietzenbach ist heute mit der Linie OF-95 nur durch die
auBerhalb der Siedlung gelegene Haltestelle «Kreuzung»
eingeschrankt gegeben.
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Die Verbindung nach Dietzenbach kann kinftig mit der
Linie 651 und der Haltestelle «Forsthaus», mit Umstieg in
Heusenstamm auf die S 2, in minimalem Ausmaf aufrecht-
erhalten werden.
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Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Adolf-Reichwein-Schule & Adolf-Reichwein-Gymnasium,

Heusenstamm

e Linien OF-30 A von Offenbach und OF-30 B von
Rembricken: Ankunftszeiten nurim
Minutenbereich verandert

e gegenlber der Linie OF-96 unveranderte zeitliche
Lage der Linie OF-96 A

Ernst-Reuter-Schule, Dietzenbach

e  Mit dem «Anschlussstern» Mitte bleiben Ankunfts-/
Abfahrtszeiten der Ortslinien unverandert.

Heinrich-Mann-Schule, Dietzenbach
e Gegenlber der Linie OF-96 unveranderte zeitliche

Lage der neuen Linie OF-96 A Dietzenbach - Heu-
senstamm

Ernst-Reuter-Schule Dietzenbach

e  Mitdem «Anschlussstern» Mitte bleiben die
Ankunfts-/Abfahrtszeiten der Ortslinien
unverandert.

Oswald-von-Nell-Breuning-Schule, Ober-Roden

e  Zeitliche Lage der Linie OF-95 unverandert
7.7.4 BegleitmaBnahmen

Haltestellen

Heusenstamm

Die Linie OF-30 B fahrt heute einen Umweg im &stlichen
Teil von Heusenstamm, um das Wohngebiet mit der
Haltestelle «AuwerastraBBe» zentral zu bedienen. Im Sinne
der Netzgestaltungsgrundsatze ist wie an anderen Orten
eine gestreckte Fihrung vorzusehen.

e Neue Haltestelle: Knoten Rembriicker
StraBe/Ostend

Die Haltestellen «Ernst-Leitz-Stra3e», «Eibenweg» und
«Otto-Hahn-Schule» werden mit einer separaten Ortsli-
nie, als Schleife im Uhrzeigersinn, erschlossen. Deshalb
werden diese Haltestellen nur noch in einer Richtung
angefahren.

Dietzenbach Nord

Insbesondere mit der Aufhebung der Linie OF-56 im

nordwestlichen Abschnitt ist die Einrichtung von
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folgenden neuen Haltestellen an der HauptstraBe zu
prifen (als «kKompensation» fir die heutige Stadtbuslinie
OF-56, die allerdings ohnehin in nur 1 Richtung verkehrt).

e Neue Haltestellen:

- Evtl. Knoten LimesstraBe (Ersatz der Haltestelle
«ArminiusstraBe»)

- Knoten Gustav-Heinemann-Ring («Lego-
Kreisel») — Hohe Gertrud-Kolmar-Weg (Ersatz
der Haltestellen «Dominik-Brunner-Platz» bzw.
«Thomas-Mann-Ring»)

Die dichtere Haltestellenabfolge entspricht auch der
vorgeschlagenen Einstufung der Linie Dietzenbach -
Heusenstamm als OrtserschlieBung.

Dietzenbach West

Die heute nur bei jedem 2. Kurs enthaltene Stichfahrt der
Linie OF-99 zur Waldorfschule ist in jeder Hinsicht
unbefriedigend: Sie stellt fir durchfahrende Fahrgaste
eine Zumutung dar, sie nlitzt aber mit dem stindlichen
Angebot den Schiilern kaum. Daher ist der folgende
Prafauftrag notwendig.

e Neue Haltestelle: an der B 459: Knoten Frankfurter
StraBe (LSA)
Die Haltestelle wiirde auch dem neuen Siedlungsgebiet

zwischen den Haltestellen «Waldorfschule» und

«Johannes-Dresser-Weg» dienen.

Dietzenbach Ost

Mit der vorgeschlagenen gestreckten Route der Linie OF-
99 stellt sich die Frage, ob nicht ein Teil des siddstlichen
Gewerbegebiets von Dietzenbach mit einer Haltestelle an
der B 459 erschlossen werden kdnnte.

e  Prifung einer neuen Haltestelle: Knoten Elisabeth-
Selbert-StraBe / Gottlieb-Daimler-StraBe

Sonstiges

Noch zu klaren ist:

e Die tatsachliche Betriebssituation bei Gravenbruch,
d.h. Riickstau auf der Linksabbiegespur am Knoten
Forsthaus (neue Fahrroute der Linie 265; heute OF-
95): Prifung einer sog. «Busschleuse»

e Betriebssituation in Heusenstamm: Linkseinmiinden
von der Leibnitz- in die RingstraBe.
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7.7.5 Zusammenfassung der Veranderungen

Heusenstamm

OF-30 A

OF-30 B

OF-96 A

651

o

Heusenstamm West

(A.-Reichwein-
Schule)

Heusenstamm
Heusenstamm

Sudwest
(FeldbergstraBe)

Heusenstamm

Heusenstamm
Gewerbegebiet

Offenbach
Marktplatz

Heusenstamm Bf

Hainhausen Bf

Heusenstamm Bf

Dietzenbach
Mitte Bf
Obertshausen Bf

Neu-Isenburg Bf
Flughafen
Heusenstamm Bf

Tabelle 38: Verdnderungen «auf einen Blick» in Heusenstamm

e Alle Haltestellen weiterhin bedient (mit Haupt- und

Ortslinien), einige Haltestellen im Stdwesten nur
noch in einer Richtung

e Neu optimale Anbindung des siidwestlichen

Siedlungsgebiets an den Bahnhof Heusenstamm

dank Fahrroute der Linie OF-96 A ohne Umweg

e Heusenstamm Gewerbegebiet neu mit eigener
Schlaufe erschlossen (heute mit OF-30)

Seite 185 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

J

S2 nach Frankfurt

Neu S2

nach
Dietzenbach

S1 nach
Rédermark

S2 nach Frankfurt

S1 nach
Roédermark
S3 nach
Darmstadt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30'-Takt integral

30'-Takt integral
30-Min.-Takt
30-Min.-Takt

30-Min.-Takt
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Dietzenbach

Raumliche Verbindung / Anbindung Bahn Angebot (Takt) Betriebszeit
ErschlieBung Fahrzeit
265 Dietzenbach Neu-Isenburg Bf S3 nach Frankfurt = 30'-Takt Neu Abendangebot
(heute West integral gem. «Standard»?
OF-95)
Neu Flughafen 30-Min.-Takt
95 Dietzenbach Ober-Roden - 30'-Takt
Urberach integral
96 A Dietzenbach Heusenstamm Bf S2 nach Frankfurt = 30'-Takt
integral
96 B Dietzenbach Neu Langen Bf Neu S3 30-Min.-Takt
nach Darmstadt
929 Dietzenbach Seligenstadt Bf Neu 30-Min.-
Takt
Jugesheim Bf 30-Min.-Takt
Langen Bf 30-Min.-Takt
56 Hexenberg Mitte Bf S2 nach Frankfurt 30'-Takt
integral
57 Westend Mitte Bf S2 nach Frankfurt = 30'-Takt
integral
(0] Gewerbegebiet Mitte Bf S2 nach Frankfurt 30-Min.-Takt Nur HVZ

Tabelle 39: Verdnderungen «auf einen Blick» in Dietzenbach

e Schlechtere ErschlieBung fiir die duBeren
nordwestlichen Siedlungsgebiete

e Kdirzere Fahrzeiten dank gestreckter Fahrtrouten
auf den Linien 265 (heute OF-95) und OF-99

Rédermark
Raumliche Verbindung / Anbindung Bahn Angebot (Takt) Betriebszeit
ErschlieBung Fahrzeit
OF-95  Waldacker Dietzenbach Mitte S2 nach Frankfurt 30'-Takt integral
Ober-Roden Bf
Urberach Ober-Roden Bf S1 nach Frankfurt 30'-Takt integral
Dietzenbach Mitte S2 nach Frankfurt
Bf

Tabelle 40: Verdnderungen «auf einen Blick» in R6dermark

o Alle Haltestellen werden weiterhin bedient
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7.8 Teilgebiet WEST (Neu-Isenburg, Dreieich, Langen, Egelsbach)

7.8.1 Bestandsanalyse —das Angebot heute

Beschreibung

f kvgOF
> 4

Mo - Fr

OF-50 Gravenbruch - 30'
Frankfurt Bf Stid

OF-51 % Gravenbruch - Neu-Isenburg Bf — 30
Zeppelinheim

OF-53 1) Neu-Isenburg Bf — Gewerbegebiet Sud - 15'/30'
Neu-lsenburg Bf

OF-64 v Offenthal - Weibelfeld — Sprendlingen Biirgerhaus — 30'
Buchschlag Bf - Ffm Flughafen

OF-67 ¥ Ffm Flughafen — Gateway Gardens — 30'
Neu-Isenburg Bf — Sprendlingen

OF-711) Linden — Langen Bf - 30'
Steinberg

OF-721) Neurott — Langen Bf - 30'
Lutherplatz

OF-73 1) Egelsbach Bf — Bayerseich — 30'
Langen Bf

OF-95 Neu-Isenburg Bf — Dietzenbach Mitte Bf 60'/30'2
Dietzenbach Mitte Bf — Ober-Roden Bf — Urberach 60'/30'2

OF-99 Langen Bf — Dreieich - Dietzenbach Mitte Bf 30
- Jigesheim 30'
- Seligenstadt 60’

651 Obertshausen Bf — Heusenstamm Bf — 30
Neu-Isenburg Bf — Ffm Flughafen

653 Dreieich-Gotzenhain — Neu-Isenburg StraBenbahn — 60'/30'?
Frankfurt Bf Stid

661 Langen Bf — Dreieichenhain — Sprendlingen — Neu- 60'/30'2
Isenburg — Gravenbruch — Offenbach Marktplatz

662 Darmstadt-Arheilgen - Egelsbach — Langen Bf - 60'/30'?
Sprendlingen — Neu-Isenburg Bf Ost

663 Morfelden — Langen Bf — Sprendlingen — 60'/30'2

Neu-Isenburg Bf Ost

U Stadtbuslinie

2 Verdichtungen in der Morgen- und Abendspitze zum 30-Min.-Takt
3 Abschnitt Frankfurt Stid — Neu-Isenburg Martin-Behaim-StraBe

4 Abschnitt Egelsbach — Neu-Isenburg

% Abschnitt Langen — Neu-Isenburg

Tabelle 41: Angebotsibersicht Teilgebiet West (ohne AST-Verkehre)
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Sa
60’

30

60’

30

30

30

60’

60'
60’

60’

120'

60’

60’

60’

60’

60’

So
60’

60’

60’

60’
120

120'
120’
60'
60' )
60'

60' 4

60' 9

fett: Hauptverknipfungspunkt

Abend
60'

60"

60"

60"
60'/120"

120'
120'
60'
60'

(60"

60"

60"
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Abbildung 63: Neu-Isenburg (Liniennetz 2015)

Das Teilgebiet mit den Stadten Neu-Isenburg, Dreieich,
Langen und Egelsbach wird durch die oben aufgefiihrten
Linien bedient.

Der Ubersichtlichkeit halber sind in dieser ersten Ubersicht
die AST-Angebote nicht aufgefiihrt.

Die Takte der Linien 662 und 663 Gberlagern sich auf dem

Abschnitt Langen — Neu-Isenburg zum 15-Min.-Takt in der
HVZ (30-Min.-Takt in NVZ).

B I
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Abbildung 65: Langen & Egelsbach (Liniennetz 2015)
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Fahrzeugbedarf heute im Grundtakt (60 Min.)

Gravenbruch - Frankfurt 1

Stidbahnhof

Stadtbus e
()
3
2

Neu-Isenburg -Dietzenbach Mitte 1,5

Abschnitt Langen - Dietzenbach 1,5

Mitte
2,5
1,5
3
5

Tabelle 42: Fahrzeugbedarf Teilgebiet West
Die Linie OF-96 wird im Teilgebiet Mitte behandelt.

Umsteigebeziehungen zwischen Bahn und Bus
Dreieich-Buchschlag Bf

e OF-64 Sudostast <> S-Bahn in Richtung Frankfurt
(relevant fur Abschnitt Buchschlag Bf — Rathaus
Sprendlingen, der Abschnitt zwischen Sprendlingen
und Offenthal ist mit der Dreieichbahn an Frankfurt
angebunden)

e  OF-64 Westast <> S-Bahn in Richtung Darmstadt

Dreieich-Gétzenhain Bf:

e 653 <> Dreieichbahn in Richtung Ober-Roden

Egelsbach

e  OF-73 <> S-Bahn in Richtungen Frankfurt und
Darmstadt

Langen Bf

e OF-99 <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

e 661 <>S-Bahn in Richtung Frankfurt

e Keine regelmaBig guten Anschliisse zwischen
Buslinien und SE 60
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Neu-Isenburg Bf

e  OF-51 Ostast <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

e OF-53 <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

e OF-67 Sudostast <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

e OF-95 <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

e 651 Westlicher Ast <> S-Bahn in Richtung
Darmstadt

e 651 Ostlicher Ast <> S-Bahn in Richtung Darmstadt

e 662 und 663 <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

Dietzenbach-Mitte Bf
e OF-99 <> S-Bahn in Richtung Frankfurt

Obertshausen Bf
e 651 <>S-Bahnin Richtung Rodgau und Frankfurt

Regionaltangente West (RTW)

Die Regionaltangente West soll von Bad Homburg und
dem Frankfurter Norden Uber Eschborn, Schwalbach und
Hochst zum Flughafen und weiter nach Neu-Isenburg und
Dreieich-Buchschlag verlaufen.

Neubauabschnitte sollen Licken zwischen bestehenden
Abschnitten im Gleisnetz der DB AG schlieBen und damit
das radial auf den Frankfurter Hauptbahnhof ausge-
richtete Schienennetz tangential ergénzen.

Das Planungskonzept sieht zwei Linien vor, die durch
einen zeitlichen Versatz in einem 15-Minuten-Takt (pro
Linie 30-Minuten-Takt) verkehren sollen. Bei den Fahr-
zeugen handelt es sich um sogenannte Zweisystemfahr-
zeuge, die sowohl auf Strecken der DB AG (15 KV
Wechselstrom) als auch auf Stadtbahnstrecken (750 V
Gleichstrom) fahren kénnen.

180.000
Arbeitsplatze, etwa im Industriepark Hochst und am

Die Regionaltangente West soll rund

Frankfurter Flughafen, Uber eine neue Schienenstrecke
untereinander und mit den Wohnorten in der Rhein-Main-
Region verbinden. Den Planungen zufolge werden sie
taglich rund 46.000 Menschen nutzen, darunter 15.000,
die zuvor mit dem Auto zur Arbeit gefahren sind. Zudem
wird der Frankfurter Hauptbahnhof entlastet.

Die RTW Planungsgesellschaft wurde 2008 gegriindet und
hat die Aufgabe, das Vorhaben planerisch vorzubereiten.
Die Gesellschaft wird derzeit vom Land, dem
Hochtaunuskreis, dem Main-Taunuskreis, dem Kreis Offen-
bach, Bad Homburg, Eschborn, Schwalbach, Neu-Isenburg
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und Frankfurt sowie dem Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV) getragen.

Nach aktuellem Planungsstand ware eine Fertigstellung
der RTW bis 2020 sehr ehrgeizig. Gleichwohl werden die
infrastrukturellen MaBnahmen bereits frihzeitig getatigt,
beispielsweise der Umbau der Kreuzung an der zu-
kinftigen RTW-Endhaltestelle in Neu-Isenburg.

Die nachfolgenden Planungen bertcksichtigen die RTW
zunéachst nur nachrichtlich; in den kommenden Jahren
mussen die Planungen kontinuierlich im Hinblick auf den
Fortschritt der RTW Uberprift werden.

Beurteilung der heutigen Situation

Uberlagerter 15- / 30-Min.-Takt auf der Nord-Siid-
Hauptachse (Linien 662 und 663)

Im Allgemeinen gute Umsteigebeziehungen zwischen Bus
und Bahn

Platz
ausgestaltet sowie eingebettet in das Siedlungsgefuge

Attraktiver Umsteigepunkt in Langen Bf, als

Gut funktionierendes mit

«Anschlussstern» in Langen

Stadtbusangebot

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Verlangerung der StraBenbahn Neu-Isenburg

Die Stadtverordnetenversammlung in Neu-Isenburg hat
zuletzt Ende 2012 beschlossen, die Verlangerung der
StraBenbahnstrecke von der Stadtgrenze zwischen
Frankfurt und Neu-lsenburg nach Dreieich-Sprendlingen
als eine langfristig zu vertiefende Option weiterhin offen
zu halten. Eindeutige Prioritat habe jedoch die RTW und

deren Realisierung.

Teilweise sehr lange Linien (z.B. Linien OF-64 oder 661)

Linien mit teilweise groBen Auslastungsdifferenzen
entlang des Linienverlaufs
Uber mit

«Diagonalverbindungen» Umfahrungen

geringem Nachfragepotenzial (z.B. Linie 653)

FUhrung der Linien 662 und 663 in Neu-lsenburg auf
Friedensallee (Umwege, Fiihrung entlang Siedlungsrand)

Umsteigehaltestelle «Autobahnmeisterei» sehr

unattraktiv

Linie OF-67 in Sprendlingen mit geringen Frequenzen;

Vermischung von Funktionen (Flughafen-

Direktverbindung far Gewerbegebiet sowie

QuartiererschlieBung)

Linie 662 mit sehr geringen Frequenzen zwischen
Egelsbach und Darmstadt Arheilgen, trotz gutem
Angebot in den Hauptverkehrszeiten (30-Min.-Takt) und

direkter Linienfuhrung
Keine durchgehende Vertaktung der Linie 661

Uberangebot bei der Anbindung von Gravenbruch an
Neu-Isenburg (Linien OF-51 sowie 661)

Tabelle 43: Vor- und Nachteile des heutigen OPNV-Angebots im Bereich West
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Erstes Fazit und Handlungsbedarf

e Trennen zwischen der Funktion «Verbinden» und
den anderen Funktionen
(betrifft z.B. die Bedienung von Gravenbruch)

e «Lange» Linien aufteilen, teilweise aufgrund groBen
Auslastungsdifferenzen entlang des Linienverlaufs

e Linie mit Verbindungsfunktion zwischen den
Mittelzentren Neu-Isenburg und Dietzenbach (OF-
95) gestreckt fihren

o «Diagonalverbindungen» hinterfragen

Die «Diagonalverbindung» Linie 653 ist ein Uberbleibsel

des friheren Buskonzepts, als die S-Bahn noch nicht den

heutigen Angebotsstandard aufwies.
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7.8.2 Entwicklung des zukinftigen Angebots

Rahmenbedingungen éndern sich

Folgende sich verandernde Rahmenbedingungen erge-
ben Chancen fir Optimierungen im Busangebot:

e Verlangerung Dreieichbahn (RB 61) nach Frankfurt
im 60-Min.-Takt ab Juli 2016

e Neue StraBenbahn-Direktverbindung ab Neu-
Isenburg Stadtgrenze zum Frankfurter Haupt-
bahnhof (Linie 17) und zum Rebstockbad, jedoch
keine direkte StraBenbahnlinie mehr zum
Stdbahnhof

e Regionaltangente West (RTW) geplant von Neu-
Isenburg Zentrum bzw. Dreieich-Buchschlag Bf bis
Bad Homburg tber Flughafen, Frankfurt-Hochst,
Eschborn und den Norden Frankfurts

e Ersatz der S-Bahn-Linien S3 /S 4 durch S 6, Kurs-
laufe Friedberg — Langen und GrofB3-Karben —
Darmstadt, Zeitlagen bleiben voraussichtlich
identisch

¢ Neue S-Bahn-Tunnelstrecke geplant zwischen
Flughafen und Stadion mit neuer Station Gateway-
Gardens

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
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Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien»)

Die folgende Tabelle zeigt die Auswertung der Quelle-
Ziel-Matrix fur die vier Stadte mit den jeweils 3 wichtigsten
Fahrbeziehungen (Gesamtverkehr).

Neu-Isenburg und Dreieich sind klar Richtung Frankfurt
(Metropolkern) ausgerichtet.

Bei Langen ist die Ausrichtung nicht mehr ganz so
Egelsbach hat
Oberzentrum klar die gréBere Bedeutung.

eindeutig und fur Darmstadt als

Dem Oberzentrum Offenbach kommt nur fir Neu-
Isenburg wirkliche Bedeutung zu.

Neu-Isenburg Frankfurt 29'000 Dreieich 18'000 Offenbach 9'000
Dreieich Langen 22'000 Neu-Isenburg 18'000 Frankfurt 17'000
Langen Dreieich 22'000 Frankfurt 15'000 Egelsbach 12'000
Egelsbach Langen 12'000 Darmstadt 9'000 Dreieich 4'000

Tabelle 44: Auswertungen Quelle-Ziel-Matrix [Quelle: Hessen mobil Stand 2005] fir den Bereich West
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Funktionen

Mit den in Kapitel 4 dargestellten Netzfunktionen lasst
sich die Auslegung des kiinftigen Netzes schematisch mit

Pfeilen wie folgt darstellen:

Dietzenb

Sprendlingen

Dreieich
Dreieichenhain
Gotzenhain

Zentrum mit

‘/ \ kvgOF
\ / Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Gateway Gardens

Zeppelin-
heim

Flughafen
Frankfurt

,,,,,,
..............

.......
-----------------
........
-------

\

Morfelden
-Walldorf

oy
o
......
o
....

Zentrum mit
(Obertrtlicher Bedeutung

® Zubringer zu Bahn
el Anbindung Zentrum

uBahn
sy Anbindung Zentrum
== mm P Anbindung Oberzentrum

CEELY 2 ol Stadte °
2 Verbindung Stidte
S-Bahn-Netz mit
——e—— S-Bahn-Nezmit EInzugsradius 1000m
EInzugsradius 1000m g Netz Reglonalbahn mit
——e—— Netz Reglonalbahn mit Einzugsradius 1000m i
B dius 10001 . . . . . .
regstacius 1000m Abbildung 67: Netzfunktionen im Teilgebiet West, Bereich

Abbildung 66: Linienfunktionen im Teilgebiet West, Bereich Ost
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Die Siedlungsschwerpunkte von Neu-lsenburg und des
nordlichen Teils von Dreieich (Sprendlingen) weisen eine
groBe Distanz zur Bahnachse auf. Aus Reisezeit- und
Attraktivitatsgriinden kann nicht davon ausgegangen
werden, dass die ganze Nachfrage aus diesem Korridor
nach Frankfurt Sid auf die Bahn gebracht werden kann.
Daher ist die Achse Frankfurt Sid - Neu-lsenburg -
Sprendlingen — (Langen) als eigenstandiger Verkehrs-
korridor zu betrachten. Ein Busangebot entlang dieses
Korridors ist nicht als Parallelverkehr zu bezeichnen.

Der Ortsteil «Gravenbruch» weist — obwohl er zu Neu-
Isenburg gehdrt — auch groBe Nachfrageanteile nach
Frankfurt und nach Offenbach auf.

Der Ortsteil «Zeppelinheim» ist mit der Bahn erschlossen
und an den Metropolkern Frankfurt angebunden. Die
Anbindung der Ortsteile Zeppelinheim und Gravenbruch
an das Ortszentrum Neu-Isenburg ist der OrtserschlieBung
zuzuordnen.

Die westlichen Siedlungsgebiete von Langen werden
durch die beiden Bahnhaltepunkte fast zur Ganze er-
schlossen, im Sudteil sind gewisse dichte Wohngebiete
und eine Schule mit einer Ortslinie zu erschlieBen. Die
Ostlichen Siedlungsgebiete, namentlich auch der Zen-
trumsbereich, bedirfen einer ergdnzenden Bedienung mit
dem Bus, sowohl als Verbindungen als auch als Zubringer.

Fir die Verbindung Egelsbach — Langen gelten analoge
Uberlegungen wie zwischen Sprendlingen und Neu-
Isenburg: Es wird auch zwischen diesen beiden Komm-
unen eine Linie mit Verbindungsfunktion benétigt.

Hauptachsen

GemaB Definition der obigen Abbildungen sind

Hauptlinien auf folgenden Achsen vorzusehen:
Neu-Isenburg

e Darmstadter bzw. Frankfurter StraBe

e  Carl-Ulrich-/ Schleussner- und FriedhofstraBe

e Bahnhof- / Wilhelm-Leuschner-StraBe oder
Hugenottenallee / FriedrichstraBe zwischen
Bahnhof und Frankfurter StraBe
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Dreieich

o Darmstadter bzw. Frankfurter StraBe

e EisenbahnstraBe

e Hainer Chaussee / Solmische-Weiher-StraB3e /
Hainer Weg

Langen

o Darmstadter bzw. Frankfurter Straf3e

e BahnstraBe

e Sudliche RingstraBBe

Egelsbach
e WoogstraBe

Die Ubrigen Siedlungsgebiete sind der OrtserschlieBung
zuzuordnen.

ErschlieBung von weiteren Siedlungsgebieten

Folgende Gebiete befinden sich auBerhalb der
ErschlieBungsbereiche (1.000 m) der Bahnhaltepunkte
bzw. abseits der oben genannten Hauptachsen und sind
aus planerischer Sicht mittels Ortslinien im Hinblick auf die
«Ausreichende Verkehrsbedienung» zu erschlief3en:

Gravenbruch, Zeppelinheim

e Separate Ortsteile, ErschlieBung mit der Linie OF-51
, Verbindung zum Ortszentrum sonst nicht gegeben

Neu-Isenburg Sud, Sprendlingen Nordost

e Sehr groBe/dichte Gewerbegebiete auBerhalb der
ErschlieBungsbereiche von Bahn und Hauptlinien,
ErschlieBung mit der Linie OF-53

Dreieich Nordwest

e Dichter Ortsteil auBerhalb der ErschlieBungs-
bereiche von Bahn und Hauptlinien, Abschnitt
Burgerhaus - Berliner Ring der Linie OF-64

Langen Sud (westlich der Bahnlinie)

e Siedlungsgebiet auBerhalb des ErschlieBungs-
bereichs der Bahn, Schule 1 km vom Bahnhof ent-
fernt, Abschnitt Langen Bf - Linden der Linie OF-71

Egelsbach

e Anbindung an die Bahn (mit Linie 662 nicht
gegeben) mit der Linie OF-73
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Ansatzpunkte Netz

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden

Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Berlcksichtigung der weitgehend guten raumlichen
ErschlieBungswirkung der Dreieichbahn sowie der
geplanten Verlangerung bis Frankfurt

e Berlcksichtigung der S-Bahn-Linien S 3 und S 4
(kGinftig S 6) als Ruckgrat fur die Anbindung an die
Oberzentren Frankfurt und Darmstadt

e Ausrichtung der BuserschlieBung auf Hauptachsen
und auf die durch die S-Bahn-Haltepunkte nicht
erschlossenen Gebiete

e Differenzierung nach vier Funktionen
- Anbindung des Westkreises an die S-Bahn nach

Frankfurt und nach Darmstadt

- Anbindung des Korridors abseits der S-Bahn
Uber die Kreisgrenze an den Metropolkern
Frankfurt, Neu-lsenburg auch an das
Oberzentrum Offenbach

- Querverbindungen Richtung Osten, d.h. nach
Obertshausen und Dietzenbach

- Querverbindungen zum Flughafen

Festlegungen zum Liniennetz

Vier strukturierende Linien bilden ein «Y» und bieten
Direktverbindungen zwischen den wichtigsten Haupt-
achsen der Stadte Langen, Dreieich und Neu-Isenburg:

e Langen Bf - Weibelfeld - Gétzenhain — Dietzenbach
Mitte Bf (OF-99)

e Langen Bf — Sprendlingen — Offenbach Marktplatz
(661)

- neu auch im Stden auf der B3-Achse (ohne
Umweg via Weibelfeld)

e Langen Bf — Sprendlingen — Neu-Isenburg — Bahnhof
Ost (663 A)

- neu Endpunkt Langen

e  Go6tzenhain - Sprendlingen — Neu-Isenburg -
Bahnhof Ost (heute 653, neu 663 B):

- neuvia Sprendlingen auf die B3-Achse verlegt

- zum Bahn-Anknipfungspunkt statt nach
Frankfurt Sud gefuhrt
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Das Grundprinzip der ErschlieBung der drei Kommunen
Neu-Isenburg, Dreieich und Langen geht aus dem folgen-
den Schema hervor:

NEU-ISENBURG

) DREIEICH

LANGEN GOTZENHAIN

Abbildung 68: Schemaskizze mit drei strukturierenden Linien

Die Linien mit der Netzfunktion «Verbinden» werden
mdglichst gestreckt gefuhrt, d.h. ohne OrtserschlieBung
bzw. Umwege.

e Neu-Isenburg Bf -
- Dietzenbach (heute OF-95, neu 265)
- Flughafen (heute OF-67, neu 265)
- Offenbach Marktplatz (661)

Die Anbindung von Neu-Isenburg an Frankfurt Sad wird

beibehalten

e Neu-Isenburg Gewerbegebiet Ost —
Isenburgzentrum - Frankfurt Bf Std (653)

Die Linien verbinden die Stadte des Westkreises mit dem

Flughafen, mit den Mittelzentren Dietzenbach, Heusen-

stamm und Obertshausen sowie dem Oberzentrum

Offenbach.

Der Ortsteil «Gravenbruch» wird mit Hauptlinien weiterhin

nach Offenbach und Frankfurt abgebunden.
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Die FlughafenerschlieBung (Terminal 1) wird weiterhin
durch drei Linien gewahrleistet. Die Linie OF-67 fallt
voraussichtlich ab Dezember 2017 weg (spatestens Ende
2018) und wird durch die neue Linie265 (X17)
Dietzenbach — Neu-Isenburg - Flughafen «ersetzt», wobei
damit auch eine neue, «gestreckte» Direktverbindung
von/nach Dietzenbach geschaffen wird. Mit einer
zusatzlichen (optionalen) Linie kann die CargoCity Sud an
den Bahnhof Buchschlag angebunden werden (mit
Umsteigen auch in Dreieich).

Linie OF-99 Langen Bf — Dreieich — Dietzenbach Mitte Bf —
Seligenstadt

e Unverdnderte Route und Zeitlage

Merkmale:

e  ErschlieBung von Dreieich im Korridor Weibelfeld -
Gotzenhain

Zusammen mit Linie 663 B:

¢ Anbindung von Dreieich an Langen

e  Zubringer flr Langen an S-Bahn S 4 nach Frankfurt

e Zeitlage bestimmt durch die Einbindung in den
Anschlussstern Dietzenbach Mitte (Min. 15/45)

Die Linie ist optimal eingebunden und ist auch betrieblich

gut ausgelegt mit einer ausreichenden Wendezeit in

Langen.

Linie 265 / X 17 (heute OF-95) Dietzenbach Mitte Bf — Neu-
Isenburg Bf — Flughafen

e  Einrichtung in erster Stufe zum Dezember 2017
zwischen Neu-Isenburg Martin-Behaim-StraBe und
Hofheim montags bis freitags in Zeitlagen, die das
Angebot der 651 zu einem 15-Min-Takt verdichtet.
Samstags und sonntags ist ein Angebot im 60-Min-
Takt sinnvoll, welches den Takt der 651 auf einen
30-Min-takt verdichtet

° «Ersatz»
- der Linie OF-95

- der nur montags — freitags betriebenen Linie
OF-67 (bzw. der urspriinglich vorgesehenen
Verlangerung der heutigen Linie OF-95 bis zum
Flughafen)

e Route neu gestreckt
- in Dietzenbach Ost via VelizystraB3e

- zwischen Dietzenbach und Neu-Isenburg nicht
mehr via Autobahnmeisterei

Seite 198 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

e  Zubringer fur Neu-Isenburg an die S-Bahn-Linie
nach Frankfurt

e Zeitlage bestimmt durch

- Einbindung in den «Anschlussstern»
Dietzenbach Mitte

- 15-Min.-Takt zur Linie 651
Merkmale:
e Anbindung von Dietzenbach an Neu-Isenburg
e Anbindung von Dietzenbach neu an den Flughafen
e  Zubringer fur Neu-Isenburg Zentrum und das
Gewerbegebiet Ost an die S-Bahn
Linie 653 Frankfurt Std — Neu-Isenburg Zentrum — Martin-
Behaim-Stral3e

e Verkdlrzte Linie Frankfurt Stid — Neu-Isenburg
Gewerbegebiet Ost

e Verbindung Gétzenhain - Neu-Isenburg neu durch
die Linie 663 B

Merkmale:

e Weiterhin Anbindung von Neu-Isenburg an
Frankfurt Std

e Direkte Anbindung des Gewerbegebiets Ost an
Frankfurt Sid und die StraBenbahnlinie 17 in
Richtung Frankfurt Hauptbahnhof

Linie 661 Langen Bf — Neu-Isenburg — Offenbach

e Neuzwischen Langen und Sprendlingen auf der
direkten Route (nicht mehr via Dreieichenhain)

e Neu zwischen Neu-Isenburg und Offenbach
gestreckt (ohne Stichfahrt via Gravenbruch)

Merkmale:

e  ErschlieBung der gesamten B3-Achse (zusammen
mit der Linie 663 A)

e  ErschlieBung des Gewerbegebiets Ost in Neu-
Isenburg

e Anbindung von Neu-lsenburg an Offenbach

e  Zubringer fur Sprendlingen und Langen an die S-
Bahn Richtung Darmstadt

e Zeitlage bestimmt durch den Anschluss in Langen
an die S-Bahn S3 nach Darmstadt

Die Linie erhalt mit dem Verzicht auf die verschiedenen

Umwege (Dreieichenhain, Schlaufe Sudetenring, Gra-

venbruch) einerseits eine gestreckte, «<schnelle» Route und
entsprechend wesentlich héhere Attraktivitat.
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Die urspriinglich angedachte Schnellbuslinie zwischen
Langen und Offenbach wird gegenstandslos.

Auf dem stdlichen Abschnitt erhalt sie andererseits mehr
Potenzial und ersetzt die Linie 662.

Linie 661E Gravenbruch — Offenbach Marktplatz

e  Ersatz fiur die heutige Stichfahrt der Linie 661

Linie 662 Darmstadt Arheilgen — Egelsbach — Langen Bf —
Moérfelden

e  Zwischen Darmstadt und Langen unverandert

e Neu Uber Langen Bf

e  Ersatz des Abschnitts Langen — Mérfelden der
heutigen Linie 663

Merkmale:

e Verbindung von Langen nach Darmstadt
beibehalten

e Verbindung von Langen nach Morfelden
beibehalten

Mit der
nachgefragten Abschnitten entsteht neuer Spielraum, auf

Durchbindung von zwei relativ schwach
der B3-Achse die Linien optimal auf die Bahn-Anschlisse
sowie auf einen exakten 15-Min.-Takt auszulegen.

Linie 663 A Langen Bf — Neu-Isenburg Zentrum — Bf West

e Neuab/ bis Langen Bf (statt Morfelden) sowie
gestreckte Route auf der B3

Merkmale:

e  ErschlieBung der gesamten B3-Achse (zusammen
mit der Linie 661)

e Zeitliche Lage bestimmt durch 15-Min.-Takt mit der
Linie 661 und den Anschluss in Neu-lsenburg an die
S-Bahn S3 nach Frankfurt

Mit dem neuen Endpunkt in Langen verbinden sich nicht
nur betriebliche/wirtschaftliche Vorteile, sondern auch
«Spielrdume» fir die Ausgestaltung des Linienabschnitts
Morfelden — Langen (neu Linie 662).

Die Linie Gbernimmt — zusammen mit der Linie 663 B — in
Neu-lsenburg und in Sprendlingen weitgehend die
Funktion der Linie 662. Durch die neu «zentrale» Route in
Neu-Isenburg via Bahnhofstrasse — anstelle der heute
peripheren und Umweg behafteten der Linien 662/663 via
Friedensallee — wird die Anbindung an die S-Bahn
wesentlich attraktiver.
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Linie 663 B G6tzenhain — Sprendlingen — Neu-Isenburg Bf
(heute 653)

e Neu bis/ab Neu-Isenburg Bf (statt Frankfurt Std)
e Route neu Uber die B3-Achse via Sprendlingen
Merkmale:

e  ErschlieBung von Dreieich im Korridor Weibelfeld —
Gotzenhain (zusammen mit Linie OF-99) und auf
der nérdlichen B3-Achse (zusammen mit der Linie
663 A)

e Anbindung von Dreieichenhain an Neu-Isenburg

e  Zubringer fur Sprendlingen Nord und Neu-lsenburg
Zentrum an die S-Bahn; deshalb direkte Route in
Neu-Isenburg via Bahnhofstrasse

e Zeitlage in HVZ und NVZ bestimmt durch den
Anschluss in Neu-lsenburg an die S-Bahn S4 nach
Frankfurt

e Zeitlage in der SVZ um 15 Minuten verschoben, um
gemeinsam mit der Linie 663A einen 30-Minuten-
Takt zwischen Sprendlingen und Neu-lsenburg mit
Anschluss zur S3 nach Frankfurt anzubieten

Mit dieser Route wird die Linie durch die dichten
Siedlungsgebiete entlang der B3 sowie auf den
StraBenziigen Hainer Chaussee / Hainer Weg gefuhrt. Sie
erhalt mit der ErschlieBungsfunktion auf diesen Achsen
auch wesentlich mehr Potenziall Zudem wird eine
«Konkurrenzierung» mit der kinftig nach Frankfurt

verlangerten Dreieichbahn (im 60-Min.-Takt) vermieden.

In Dreieichenhain und Gotzenhain ersetzt die Linie 663 B
die Linie OF-64 und teilweise auch 661 (Weibelfeld —
Sprendlingen).

Eine Verlangerung der neuen Direktverbindung Neu-
Isenburg Bf — Sprendlingen - Go6tzenhain bis nach
Offenthal ist nicht grundséatzlich auszuschlieBen, ware
jedoch der Stufe «Lokale Ergdnzung» zuzuordnen und von
Ortsteil
«Offenthal» mit der Dreieichbahn an das Ortszentrum

der Kommune zu verantworten, da der
Sprendlingen angebunden ist. Im Sinne der Einfachheit
und Verstandlichkeit ist eher eine SchlieBung der
Taktlicken auf der Bahn zu fordern, als aus Griinden der
Taktliicken zusatzliche Buslinien zu schaffen.
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Verknlpfungen

Die Anschlusse in Langen Bf werden bewusst auf die S-
Bahn und nicht auf die SE/RE ausgerichtet, da nur die S-
Bahn integral vertaktet ist und einen Anschlussstern
bildet. Die Regionalbahn weist keinen durchgehenden 30-
Min.-Takt auf, Grundtakt und Verdichtung ergeben
zusammen einen «Hinketakt».

Bedeutende Verknipfungspunkte zwischen Buslinien
(nebst Bahnhaltepunkten)

Langen Zentrum

e Zwischen Egelsbach und Dreieich — Neu-Isenburg:
Haltestelle Darmstadter StraB3e (zeitlich optimal
abgestimmte Anschlisse)

e Zwischen Egelsbach und Offenthal - Dietzenbach:
Haltestelle RheinstraBe (zeitlich optimal
abgestimmte Anschlisse)

Sprendlingen Sud

Die Umsteigesituation in Sprendlingen Sid / Hainer
Chaussee ist aufgrund der FuBgangerinfrastrukturen und
Umsteigewege heute unattraktiv.

Um den Umstieg zwischen der Linie OF-64 und der Linie
OF-99 zu attraktiveren, waren infrastrukturelle Anpas-
sungen notig.

Zeitlagen

e Die Zeitlagen der Busabfahrten und -ankinfte in
Langen passend zum «Anschlussstern» der S 3 und
S 4 in Richtung Frankfurt und Darmstadt (sowie der
Ortsbuslinien) sind unverandert beizubehalten.

e Die Zeitlagen der Busabfahrten und -ankinfte in
Buchschlag passend zur S-Bahn-Anbindung sind
unverandert beizubehalten.

Zeppelinheim besitzt eine S-Bahn-Haltestelle fir die
Verbindungen nach Frankfurt und Riedstadt-Goddelau. Es
bestehen auch kinftig gute Anschlussbedingungen
zwischen der S 7 in Richtung Riedstadt-Goddelau und der
Linie OF-51, die mit der neuen Ausgleichszeit am
Linienende auch zuverlassiger sein sollte.

Fir bestimmte Linien sind weitere Bahnanschlusspunkte
auBerhalb des Westkreises relevant. Dazu gehdren
Dietzenbach, Obertshausen und Offenbach Marktplatz.
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7.8.3 Zielkonzept — Angebot in der Zukunft
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Ubersicht tiber die Hauptlinien

Der Konzeptentwurf beruht auf folgenden Linien:

e Linie OF-50 Frankfurt Bf Sid — Gravenbruch
unverandert

e Linie OF-64
- Neu Hauptlinie (heute Stadtbuslinie)

- Route Berliner Ring — Burgerhaus —
Sprendlingen — Dreieich-Buchschlag Bf -
Flughafen Terminal 1

e Neu nur ab/bis Dreieich Nordwest

e Linie OF-99 Langen Bf — Dreieich - Dietzenbach
Mitte Bf — Seligenstadt unverandert

e Neue Linie 265 / X 17 (heute OF-95) Dietzenbach
Mitte Bf — Neu-Isenburg Bf West — Flughafen
Terminal 1

- gestreckte Route
- bis Flughafen verlangert

e Linie 651 Obertshausen Bf - Heusenstamm Bf — Neu-
Isenburg Bf West — Flughafen Terminal 1
unverandert

e Linie 653 Frankfurt Bf Sid — Neu-Isenburg Zentrum -
Martin-Behaim-Stra3e

- Neu nur bis/ab Neu-Isenburg Gewerbegebiet
Ost

e Linie 661 Langen Bf — Neu-Isenburg — Offenbach
Marktplatz

- Neu auf der direkten Route (nicht mehr via
Dreieichenhain)

- Neu gestreckt (ohne Stichfahrt via Gravenbruch)
e Linie 661 E Gravenbruch - Offenbach Marktplatz
- Ersatz fur die heutige Stichfahrt der Linie 661

e Linie 662 Darmstadt Arheilgen — Egelsbach — Langen
Bf - Morfelden Bf

e Linie 663 A Langen Bf — Neu-Isenburg Zentrum - Bf
Ost

- Neu ab/ bis Langen Bf sowie gestreckte Route
auf der B3

e Neu Linie 663 B Gotzenhain — Sprendlingen — Neu-
Isenburg Zentrum - Bf Ost (heute 653)

- Neu nach Neu-Isenburg Bf (statt Frankfurt Std)

- Route neu Uber die B3-Achse via Sprendlingen
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e Optional: Neu Linie 64 E Flughafen CargoCity Sud —
Dreieich Buchschlag Bf

OrtserschlieBungen (siehe Anlage)

Ergdnzend zu den Hauptlinien dienen folgende Linien der

OrtserschlieBung:

Egelsbach

e Heutige Linie OF-73 (ohne Abschnitt Egelsbach -
Langen)

Langen

e Heutige Linie OF-71

e Heutige Linie OF-72

e Schilerkurse der Linie OF-75 offen

Dreieich

e  ErschlieBung Sprendlingen Nordwest mit
modifizierter Linie OF-64

Neu-Isenburg

e  Zeppelinheim — Neu-Isenburg — Gravenbruch mit
heutiger Linie OF-51, aber gestreckter Fliihrung

Gewerbegebiete Neu-Isenburg und Sprendlingen

e Modifizierte Linie OF-53: Neu-Isenburg Bf —
Gewerbegebiet Neu-Isenburg Siid (DornhofstraBe) —
Gewerbegebiet Sprendlingen

Es ist vorgesehen, alle Ortslinien im 30-Min.-Takt
verkehren zu lassen.

Interpretation des Stufenmodells

Mit der Anwendung des Stufenmodells (siehe Kap. 5.3)
ergibt sich folgender Bedarf an Betriebsmitteln bei den
Hauptlinien (ohne Schilerverkehr):
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Nr. Linie heute neu heute neu
Basis Standard
OF-50 Gravenbruch - Frankfurt Bf Std 1 2
19 20

OF-64 2 (Offenthal — Weibelfeld — Buchschlag Bf)

Buchschlag Bf — Flughafen Terminal 1 1 2
OF-64 3 Berliner Ring — Sprendlingen Blirgerhaus —
neu Buchschlag Bf — Flughafen Terminal 1 24 44
OF-67 ? Ffm Flughafen - Gateway G. — Neu-Isenburg 1 2

Bf aufgeh. aufgeh.

(Neu-Isenburg Bf — Sprendlingen)
OF-95 Neu-Isenburg Bf - 1.5 3

Dietzenbach Mitte Bf
Neu 265 / Ffm Flughafen — Neu-Isenburg Bf West — 2 4
X17 Dietzenbach Mitte Bf
OF-99 Abschnitt Langen Bf — Dreieich — 1.5 3

Dietzenbach Mitte Bf 29 3
651 Obertshausen Bf — Heusenstamm Bf — 3 5

Neu-lsenburg Bf West — Ffm Flughafen 3 5
653 Dreieich-Gotzenhain - 2 3

Neu-Isenburg - Frankfurt Bf Stid
653 M.-Behaim-StraB3e - Isenburgzentrum —
neu Frankfurt Bf Std 1 2
661 Langen Bf — Dreieichenhain — Sprendlingen — 3 6

Neu-Isenburg — Gravenbruch — Offenbach

Marktplatz
661 Langen Bf — Sprendlingen — Neu-Isenburg —
neu Offenbach Marktplatz 3 5
Neu Gravenbruch -
661E Offenbach Marktplatz 1 2
662 Darmstadt-Arheilgen — Egelsbach - Langen — 2.5 5

Dreieich —

Neu-Isenburg Bf Ost

662 Darmstadt-Arheilgen — Egelsbach — Langen
neu Bf — Morfelden 2 2
663 Morfelden — Langen Bf — Dreieich — 2 4

Neu-Isenburg Bf Ost

663 A Langen Bf — Dreieich — Neu-Isenburg Bf Ost
2 3.59
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663 B Dreieich-G6tzenhain — Neu-Isenburg — Neu-
Isenburg Bf Ost
Total

Optional Flughafen CargoCity Stid — Dreieich

64 E Buchschlag Bf

f kvgOF
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2 3.597
18.5 21 35 36
1 2

Y Einsparung von Betriebsmitteln méglich durch Kombination mit stadtischen Linien!

2 Heute Stadtbuslinie; westlicher Abschnitt durch RMV finanziert

3) Neu ganz als Hauptlinie eingestuft
4 Standzeit von ca. 30 Min. am Terminal 1

5) Theoretisch: InkL. Standzeit von 30 Min. in Dietzenbach Mitte Bf

8 Betriebliche Durchbindung Linien 663 A und 663 B am Bahnhof Neu-Isenburg

) Standzeit von ca. 30 Min. in Gotzenhain

Tabelle 45: Fahrzeugbedarf der Hauptlinien im Teilgebiet West

Mit der Einstufung der Linie OF-64 neu als Hauptlinie
erklart sich auch der Mehrbedarf an Betriebsmitteln
gegenUber heute — ohne diesen Wechsel ware der
Fahrzeugbedarf des neuen Konzepts geringer als heute!
Enthalten in der obigen Tabelle ist die betriebliche
Durchbindung der Linie 663 A in Neu-Isenburg Bf Ost mit
der Linie 663 B.

Beim Vergleich des Fahrzeugbedarfs ist zu beachten, dass
einige heute mit den obengenannten Linien erschlossene
Bereiche klinftig nicht mehr abgedeckt werden. Es handelt
sich um die Linie OF-64 (Abschnitt Gotzenhain -
Offenthal), die Linie 653 (Abschnitt Neu-lsenburg -
Gotzenhain) sowie die Linie 661 (Abschnitt Dreieich —
Langen). Der Fahrzeugbedarf der verldngerten Linie
OF-96 B (von Offenthal bis Langen Bahnhof) ist im
Teilgebiet Mitte ausgewiesen.

Linien nach Frankfurt und Offenbach (OF-50, 661, 661 E,
663 A)

Es ist mit den benachbarten Stadten Frankfurt und
Offenbach (TraffiQ und NiO) zu kléren, ob mit der
Verldngerung von stadtischen Linien nach Gravenbruch
Synergien erzielt werden kénnen. Im Fall von Frankfurt
betrifft dies die Verldngerung der Linie 36 oder 30 (statt
OF-50) von Frankfurt Hainer Weg nach Gravenbruch, in
jenem von Offenbach die Linie 106 von der Sprendlinger
LandstraBe nach Gravenbruch (statt neue Linie 661 E).
Zusatzliche Kurse in diese Stadte mit einer zusatzlichen
Linie bedirfen hingegen der Zustimmung der Stadte.

Die heute angebotenen 30-Minuten-Takte von/nach
Gravenbruch kdénnten durch die Verldngerungen der

Seite 204 von 320 / Stand: Dezember 2016

stadtischen Linien mit je einem zusatzlichen Fahrzeug
angeboten werden. Damit kénnten 2 Fahrzeuge einge-
spart werden.

Stufen «Basis» und «Standard»

Heute wird auf einigen Linien auch wahrend der NVZ tber
den Grundtakt (60-Min.) 30-Min.-Takt
angeboten. Kiinftig ist vorgesehen, auf fast allen Linien im

hinaus ein

Westkreis Gber den ganzen Tag ein Angebot in der Stufe
«Standard» (30-Min.-Takt) anzubieten, dazu zahlen:

e diedrei Linien des «Y» (Ruckgrat),

e die Linien mit Verbindungsfunktion zu anderen
Mittelzentren,

e die Linien mit Verbindungsfunktion zu den
Oberzentren (Frankfurt, Offenbach, Darmstadt),

e die Linien OF-64 sowie 651 mit
Verbindungsfunktion zum Flughafen

e wie auch die Linien auf stadtischen Hauptachsen.

Flughafenanbindung

Die Flughafenanbindung basiert auf den folgenden
Linien:

e Neue / verlangerte Linie 265 / X 17 (statt OF-67)

e Linie 651

e Linie OF-64

Zusatzlich wird eine Linie OF-64 E (Dreieich Buchschlag Bf

— Flughafen CargoCity Std) zur Anbindung des stdlichen
Flughafenbereichs als sinnvoll erachtet. Hierzu waére
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jedoch eine Beteiligung von Fraport/TraffiQ und/oder von
in der CargoCity Sid anséassigen Firmen notwendig.

Neu stellen sich die Fragen der Flughafenanbindung mit

der ca. 2021 geplanten Inbetriebnahme der ersten

Beurteilung des Konzepts NVP 2016 ff.

Einfacheres, verstandliches Liniennetz

Konsequente Fihrung der Linien auf den Hauptachsen
(keine peripheren Routen)

Neue Direktverbindung zwischen GoOtzenhain -
Dreieichenhain und Hauptachse Sprendlingen — Neu-

Isenburg

Neue Direktverbindung zwischen Neu-Isenburg und
Offenbach, ohne Stichfahrt

Neue Direktverbindungen zwischen Dietzenbach, Neu-
Isenburg und dem Flughafen

Neue Direktverbindung zwischen Buchschlag und der
CargoCity Sud (optional)

Neue, «schnelle» Verbindung Dietzenbach — Langen (ca.
32 statt 39 Min. Fahrzeit, siehe auch Teilgebiet Mitte)

Konsequente Anschlisse an die S-Bahn an den drei

VerknUpfungspunkten Neu-Isenburg, Dreieich-
Buchschlag und Langen

Hohere Fahrplanstabilitat durch kiirzere Linien
Optimierte Fahrzeugumlaufe

Einsparungen durch Aufhebung von peripheren

Verbindungen und ParallelerschlieBungen sowie sehr
nachfrageschwachen Linienabschnitten

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Baustufe des Terminals 3 im Stdbereich. Gleichzeitig ist die
Inbetriebnahme eines Personentransportsystems (PTS)
zwischen dem Terminal 3 und dem Terminal 1 / Fern-/
Regionalbahnhof tber das Terminal 2 geplant.

Anbindung des Langener Lutherplatzes an Neu-Isenburg
entfallt

Busverbindung zwischen Gotzenhain und Offenthal
entfallt

Umsteigefreie Busverbindungen von Egelsbach zum
Langener Krankenhaus sowie nach Dreieich und Neu-
Isenburg entfallen

Direktverbindungen entfallen

e Dreieichenhain - Flughafen

e Gravenbruch (Kreuzung) — Dietzenbach

Tabelle 46: Vor- und Nachteile des geplanten OPNV-Konzepts 2016 ffim Bereich West
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Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Weibelfeldschule, Dreieich

e Weiterhin mit drei Linien erschlossen, Zeitlagen
andern sich nur um einige Minuten.

e Bus-Direktverbindung aus Offenthal fallt weg,
Verbindung ist jedoch mit Dreieichbahn abgedeckt.
Heinrich-Heine-Schule und Ricarda-Huch-Schule Dreieich

e  Weiterhin mit mehreren Linien erschlossen

Goetheschule Neu-Isenburg

e  Weiterhin mit Buslinie OF-51 erschlossen

Adolf-Reichwein-Schule Langen:

e  Weiterhin mit Linie 663 A von Dreieich — Neu-
Isenburg erschlossen

e Direktverbindung aus Egelsbach mit Linie 662

Dreieichschule Langen:

e  Weiterhin mit Linien 663 A, OF-99 und OF-71
erschlossen

e Direktverbindung aus Egelsbach mit Linie 662

Albert-Einstein-Schule Langen:
e Weiterhin mit Linie OF-71 erschlossen.
e Offensind die 2 Schilerkurse morgens mit OF-75

Fir den Schulerverkehr sind ausreichende Kapazitaten zur
Verfigung zu stellen. Dazu sind nebst Zusatzkursen auch
die GefaBgroBen zu diskutieren.

7.8.4 BegleitmaBnahmen

Notwendige InfrastrukturmaBnahmen

e  Prifung der kiinftigen Haltestellenausgestaltung
am Isenburgzentrum, insb. Betrachtung der
Umsteigebeziehungen / Ubergangszeiten /
Zuganglichkeit / Orientierung

e LSA-Bevorrechtigung

Haltestellen

Dreieich

Mit der neuen FlUhrung der Linie OF-64 ist eine neue
Bahnhofs
Sprendlingen zu prifen. Dies in erster Linie zur

Haltestelle im Bereich des Dreieich-

ErschlieBung der umliegenden Siedlungsgebiete. Die
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Verknipfung mit der Bahn ist untergeordnet, da diese am
Bahnhof Buchschlag stattfindet.

Neu-Isenburg

Mit der angestrebten Flhrung der Linien 663 A und 663 B
Uber die Hugenottenallee zur BahnhofstraBe waren zwei
neue Haltestellen auf der BahnhofstraBBe vorzusehen, eine
davon mdglichst beim Knoten mit der Hugenottenallee
zur ErschlieBung des Rathauses.

Neue Haltestellen an der BahnhofstraBe:

e beim Knoten Hugenottenallee (Ersatz Haltestelle
Rathaus)

o zweite Haltestelle weiter westlich, z.B. auf Hohe
ZeppelinstraBe

Langen

Die Haltestellenabfolge ist im zentralen Bereich teilweise
sehr kurz.

Im Hinblick auf den Charakter der Hauptlinien sollten Lage
und Abstande der Haltestellen Gberprift werden.

ZweckmaBige InfrastrukturmaBnahmen

Zu prufen sind folgende MaBnahmen:

e Verbesserung der Infrastrukturen sowie der
Orientierung an einzelnen Haltepunkten der
Dreieichbahn

e MaBnahmen zur Busbevorzugung (v.a. auf den
Hauptachsen):

- LSA-Knoten Forsthaus: Linksabbiegen von
Dietzenbach nach Neu-Isenburg (neu Linie 265
/ X17)

- Knoten Sprendlingen Sid, kiinftig auch Linie
OF-64 vom Bahnhof Buchschlag herkommend

e Aufwertung der Haltestelle «Neu-Isenburg
Gewerbegebiet Ost» bzw. Aufwertung der
Unterfihrung / Zuganglichkeit

GefaBgroBen (Kapazitaten der Fahrzeuge)

Um steigende und auch sehr punktuell vorhandene

Nachfragen zu bewaltigen, ist neben weiteren
Taktverdichtungen oder Zusatzkursen / Beiwagen im
weiteren Schritt im Vorfeld von Vergabeverfahren der
Einsatz groBerer Fahrzeuge zu prifen (Gelenkbusse statt

Normalbusse).
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7.8.5 Weitergehende Abklarungen (Priifauftrag)

Neu-Isenburg

Moglichkeit zur Fiihrung der Linien 663 A und 663 B in
Neu-Isenburg durch die Hugenottenallee auf die Bahn-
hofstraBe prufen, um so die ErschlieBung des Rathauses
mit einer Haltestelle an der Kreuzung Hugenottenallee /
BahnhofstraBBe sicherzustellen (FuBweg von 150m zum
Rathaus).

Die BahnhofstraBe miusste zwischen TaunusstraBe und
Hugenottenallee fir den Bus in beide Richtungen
befahrbar sein.

Dreieich

Die Route auf Linie OF-64 zwischen Sprendlingen und
Dreieich-Buchschlag Bf West: Im Vordergrund steht
gemaB den kreisweit angewendeten Netzgestal-
tungsgrundsatzen eine neue, gestreckte Route via Hainer
Trift, ohne die Bedienung des Bahnhofs Ost. Dadurch
verklrzt sich die Route um ca. 800m, die Fahrzeit um ca. 3
Minuten.

Die Frage der zweckmaBigen Linienfihrung muss auch im
Zusammenhang mit der Vermeidung der Staustrecke (vor
dem Bahniibergang) untersucht werden.

e Die detaillierte Linienfliihrung im Nordwesten
Sprendlingens ist noch zu klaren. Neben dem
Berliner Ring ist - wenn moglich - auch das Gebiet
Hirschsprung zu erschlieB3en.

e Optimierungen der Fahrzeugumlaufe sind zu
prifen.

Der Wendepunkt der optional neuen Linie CargoCity Sid
— Buchschlag (64 E) ist auf den Planen auf der Ostseite
eingezeichnet, wo eine Wendeschlaufe besteht. Dies geht
zulasten schlanker Umsteigebeziehungen, daher wird
empfohlen, auf der Westseite des Bahnhofs Buchschlag
eine Wendemoglichkeit zu schaffen.

Es wird als mogliche Optimierung der ErschlieBung der
CargoCity Sud auch die Prifung einer Verknipfung der
Linie 67 (Morfelden — CargoCity Sud) mit der neuen
(optionalen) Linie von Buchschlag zur CargoCity Sud
empfohlen. Eine Linie Walldorf Bf — CargoCity Sid -
Buchschlag Bf dirfte mit 3 Fahrzeugen im 30-Min.-Takt
mit guten Anschlissen in Buchschlag und Walldorf (in
Richtung GroB-Gerau) moglich sein.
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7.8.6 Zusammenfassung der Veranderungen

Neu Isenburg

265/X 17
(heute
OF-95)

651

653

661

661 E

663 A

663 B

(heute
653)

OF-51

OF-53

Neu-Isenburg
Zentrum

Neu-lsenburg

Neu-lsenburg
Zentrum
Gewerbegebiet Ost
Neu-Isenburg
Zentrum
Gravenbruch

Neu-lsenburg
Zentrum

Neu-lsenburg
Zentrum

Gravenbruch
Zeppelinheim

Gewerbegebiet
Sudwest

Neu Flughafen

Neu-Isenburg Bf West

Dietzenbach Mitte Bf

Neu-lsenburg Bf West

— Flughafen
Obertshausen Bf

Frankfurt Bf Std

Offenbach
Marktplatz
Offenbach
Marktplatz

Neu-lsenburg Bf Ost

Sprendlingen
(- Langen Bf)

Neu
Neu-lsenburg Bf Ost

Sprendlingen, Drei-
eichen-, Gétzenhain
Neu-Isenburg
Zentrum
Neu-lsenburg
Zentrum

Neu-lsenburg Bf West

Gewerbegebiet
Sprendlingen
Nordost

Tabelle 47: Verdnderungen «auf einen Blick» in Neu-Isenburg

e Schlechtere ErschlieBung bzw. wegfallende

Haltestellen in den duBeren nérdlichen

Siedlungsgebieten sowie am Siedlungsrand beim

sidwestlichen Gewerbegebiet

e Neuseparater Ast (661 E) Gravenbruch — Offenbach

e Kurzere Fahrzeiten
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S3 nach Frankfurt
S2 nach Frankfurt
S4 nach Frankfurt
S3 nach DA

S1 nach Frankfurt
und Rédermark

S2 nach Frankfurt

S3
nach Frankfurt

(S3 nach
Darmstadt)
Neu S4

nach Frankfurt

S$3/S4 nach
Frankfurt

30-Min.-Takt Neu Abend-
angebot gem.
«Standard»?

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt

30-Min.-Takt Neu Abend-
angebot gem.
«Standard»?

Neu 15-Min.-

Takt integral
Neu-Isenburg Bf
- Sprendlingen

30-Min.-Takt
30-Min.-Takt
15-Min.-Takt

30-Min.-Takt

- Neu-Isenburg — Offenbach (661), da Bedienung
von Gravenbruch entfallt

- auf Linie 265 / X 17 (heute OF-95) durch
gestreckte Fahrrouten

- auf Linie OF-51 durch konsequente Routen via
Carl-Ulrich-StraBe und Offenbacher StraBe
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Dreieich

OF-64

OF-96 B

OF-99

661

663 A

663 B
(heute 653)

Dreieichbahn

OF-53

Sprendlingen
Nordwest

Sprendlingen

Offenthal

Dreieichenhain
Gotzenhain

Sprendlingen

Sprendlingen

Gotzenhain
Dreieichenhain
Sprendlingen
Go6tzenhain

Gewerbegebiet
Nordost

Neu Dreieich Bf
Neu Flughafen

Dreieich-Buchschlag
Bf — Flughafen

Neu
Dietzenbach Mitte Bf
Neu Langen Bf

Dietzenbach Mitte Bf

Langen Bf
Neu-Isenburg
Offenbach Markplatz
Langen Bf

Neu-Isenburg Bf Ost

Langen Bf

Neu
Neu-Isenburg Bf Ost

Frankfurt

Neu-Isenburg Bf
West

Tabelle 48: Verdnderungen «auf einen Blick» in Dreieich

e Die Bedienung der Haltestellen im Gebiet

Hirschsprung (Tannenweg, Kirche St. Stephan) ist im

Rahmen des ErschlieBungskonzepts der Linie OF-64

noch zu definieren

e Direkte Verbindung ab 2016 mit der Dreieichbahn
nach Frankfurt; Verbindung Gétzenhain - Frankfurt

Sud entfallt
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Neu S4 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt und S3
nach Darmstadt
S4 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
S3 nach
Darmstadt
Neu HVZ S2 30'-Takt integral
nach Frankfurt
Neu S3 nach 30-Min.-Takt
Darmstadt
S2 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
S4 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
30-Min.-Takt
Neu S3 30-Min.-Takt
nach Darmstadt
S3 Neu 15-Min.-
nach Frankfurt Takt
integral
(mit L. 663 B)
Neu 54 Neu 15-Min.-
nach Frankfurt Takt
integral
(mit L. 661)
Neu S4 30-Min.-Takt
nach Frankfurt
30-/60-Min.-
Takt
S3/54 30-Min.-Takt

nach Frankfurt

Kreisverkehrsgesellschaft

Linie OF-53 Neu-Isenburg Bf — Gewerbegebiet Sud -
Sprendlingen Gewerbegebiet Nordost wegen der
verstarkten Bedienung innerhalb von Neu-Isenburg
neu als (gemeinsame) Ortslinie
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Langen
OF-96 B Langen Neu Langen Bf Neu S3 30-Min.-Takt
nach Darmstadt
Neu Offenthal 30'-Takt integral
Neu Dietzenbach HVZ S2 nach
Mitte Bf Frankfurt
OF-99 Langen Langen Bf S4 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
Dreieichenhain 30-Min-Takt
Gotzenhain
Dietzenbach Mitte Bf = S2 nach 30-Min.-Takt
Frankfurt
661 Langen Langen Bf Neu S3 30-Min.-Takt
nach Darmstadt
Sprendlingen - Neu 15-Min.-Takt
Neu-lsenburg — integral bis 1Z
Offenbach
Marktplatz
662 Langen Morfelden 60-Min.-Takt
integral
Egelsbach - 60-Min.-Takt
Darmstadt Arheilgen integral
663 A Langen Langen Bf Neu S4 30-Min.-Takt
nach Frankfurt
Sprendlingen - S3 Neu 15-Min.-Takt
Neu-Isenburg Bf nach Frankfurt integral bis 1Z
71 Linden 30-Min.-Takt
71 Steinberg
72 Neurott

Tabelle 49: Verdnderungen «auf einen Blick» in Langen
Verbindung nach Dietzenbach mit verléngerter
Linie OF-96 B deutlich schneller als mit Linie OF-99

e Alle Haltestellen weiterhin bedient (mit Haupt- und °
Ortslinien), Ausnahme: Wiesenstra3e

Egelsbach
662 Egelsbach Ost Langen Zentrum, 60-Min.-Takt
Egelsbach Sud Schulen, Neu Bahnhof integral
Darmstadt 60-Min.-Takt
Arheilgen integral
OF-73 Egelsbach Ost Egelsbach Bf S3 nach Frankfurt =~ 30-Min.-Takt
Egelsbach Sud S3 nach DA
Tabelle 50: Verdnderungen «auf einen Blick» in Egelsbach
o Alle Haltestellen werden weiterhin bedient e Optimale Anschlisse in Langen an Linie 661 nach

Neu-lsenburg und an neue Linie OF-96 B nach
Dietzenbach
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7.9 Angebotsstufen und Auslegung

7.9.1 Hauptlinien / OrtserschlieBung und
Stufenmodell

Mit den eingangs vorgenommenen Definitionen von
Haupt- und Ortslinien und den vier Stufen lassen sich die
mdglichen klinftigen Verantwortungsbereiche von Kreis
und Kommunen wie folgt zuordnen:

Innerhalb
der ErschlieBungsbereiche von

Bahn Hauptlinien Bus OrtserschlieBung ”
Funktion  Regionales Zubringer Anbindung Verbindung  ErschlieBung ErschlieBung
Ruckgrat Bahn Zentrum Stadte Dichtepunkte «Flache» 3

Stufe 2
«Basis» Integraler 60-Min.-Takt
«Standard» Verdichtung zum 30-Min.-Takt
«Schwerpunkte» (zeitweise) Verdichtung zum 15-Min.-Takt 4
«Lokale Zusatzliche Verdichtung bzw. Erganzende (periphere,) bzw.
Erganzungen» FeinerschlieBung durch Ortslinien RanderschlieBung

Abbildung 70: Zuordnung der grundlegenden Verantwortlichkeiten
Erlduterungen
1) durch Ortslinien (wie heute «Stadtbuslinien»), Verldangerung von Hauptlinien und flexible Bedienung (AST u.a.) moglich

2) Wohnschwerpunkte sowie dichte Gewerbegebiete; mit den Funktionen «Zubringer Bahn» (und evtl. «Anbindung
Zentrumy, sofern nicht anders moglich)

3) DUnnbesiedelte Zonen (EFH) und flachige Gewerbezonen

4) ggf. durch zusatzliche Linien
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7.9.2 Raumliche Wirkung des Stufenmodells

Anwendung des Modells

Die obigen Beschreibungen der Stufen lassen sich

hinsichtlich der Merkmale weiter prazisieren.

Zu erganzen sind die Stufen durch die bisher angestellten
Uberlegungen zur Bestellung bzw. Finanzierung des
OPNV. Ein sinnfalliger Vorschlag aufgrund der jeweiligen
und ware

Funktionen Planungsverantwortung

beispielsweise:

e Die Stufe «Basis» im Sinne der Daseinsfunktion als
Verantwortungsbereich des Kreises Offenbach
aufzufassen und diese Linien auch durch ihn
wirtschaftlich zu verantworten;

o Die Stufe «Lokale Ergdnzung» hingegen konsequent

in die finanzielle Verantwortung der «Besteller»,
also der jeweiligen Kommunen zu geben.

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

e  Furdie Stufe «Standard» ist die (Co-) Finanzierung
zwischen dem Kreis und den Kommunen zu
diskutieren und festzulegen.

Naheliegend ist fur die Stufe «Standard» die Anwendung

eines Verteilschlissels, der sich auf die konkrete
Bedienungsqualitat in der jeweiligen Kommune bezieht.
KenngroBen koénnten insbesondere die Anzahl der Halte-
stellenabfahrten pro Tag sein, wie sie in vielen Gebieten

angewendet wird.

Als Ubersicht dient nachfolgende Abbildung:

«Solidarisch» Gber den ganzen Kreis

«Basis» Flachendeckend im Kreis GroéBerer ErschlieBungsbereich
(mit Ausnahmen) der Linie (n), maximal zumut-
Einheitlicher Mindest- bare  Anmarschwege  zur
standard firr alle Linien Haltestelle
e Bahn: 1.000m
e Bus: 500 m (1'000 m)
«Standard» Anwendung im Kreis Kleinerer ErschlieBungsbereich
Gezielt héhere Ange- derLinie(n)
botsqualitdt bei OPNV- Max. Anmarschwege
geeigneten Strukturen o  Buys: 500 m
und Potenzialen
«Schwer- Auf einzelne Achsen / Guter Kostendeckungsgrad
punkte» Linien bezogen Maximale Anmarschwege
Erweiterung Netz differenziert nach Funktionen
und/oder dichteres
Angebot
«Lokale Verbesserungen durch Ergénzungen  missen  mit
Ergénzungen» «  ErschlieBungswirkung oberen drei Stufen abgestimmt

(klirzere Wege)
e Bedienungszeiten

e dichteres Angebot

sein, maximale Anmarschwege
Bus: 300 m

Tabelle 51: Ubersicht Stufenmodell mit Anwendungsbereichen
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Mischung aus «solidarisch» und
differenziert nach
Bedienungsdichte

«Separat» aus verkehrs-

planerischen Zielsetzungen des
Kreises und / oder von mehreren

Kommunen

«Verursachungsbezogen»
durch lokale Besteller
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7.9.3 Auslegung der Angebotsstufen (Mengengerst)

Grundlegende Hinweise

Die Betriebszeiten beziehen sich auf den fir den

Linienabschnitt  maBgebenden  Zentrumsort  oder
Verknipfungspunkt mit der Bahn, bezogen auf die

jeweilige Haupt-Nachfragerichtung.

Der 1. Kurs kdnnte je nach Fahrplanraster unter der Woche
effektiv bereits kurz nach 5 Uhr am Verknipfungspunkt /
im Zentrumsort ankommen, am Wochenende kurz nach 7
Uhr.

Der Betriebsbeginn ist gestaffelt: Am Samstag und (bei der
Stufe «Standard» am Sonntag) zwei Stunden spater als
unter der Woche.

Hinweise zu Stufe Basis

Bei der Stufe Basis ist am Abend und am Sonntag kein
Angebot vorgesehen.

Hinweise zu Stufe Standard

Auf Stufe «Standard» setzt die Verdichtung am Morgen 30
Min. spater als der Grundtakt ein, und sie endet 1.5
Stunden fruher.

Soll die Verdichtung nicht integral Gber den ganzen Tag,
sondern nur in den Hauptverkehrszeiten erfolgen, wird
einerseits vorgeschlagen, am Vormittag ab ca. 9 Uhr bis ca.
12 Uhr nur den stiindlichen Grundtakt zu fahren.

Mit der am Vormittag klar dominierenden Haupt-
Nachfragerichtung (zum Zentrumsort) kénnen sich die
Fahrgaste bzgl. der Abfahrten ab Wohnort eher nach dem
Stundentakt ausrichten.

Andererseits sollen die zusatzlichen Kurse am Nachmittag
nicht wie heute erst ab ca. 16 Uhr verkehren, sondern
bereits ab ca. 12 Uhr.
Nachfragebedirfnissen sowohl des Pendler- und Einkaufs-

Damit kann den

verkehrs als auch des Schiilerverkehrs entsprochen
werden. Vielfach werden bereits heute anfangs Nach-
mittag zusatzliche Schilerkurse angeboten.

Das Abendangebot (bei der Stufe «Standard») schlieBt
nahtlos an das Tagesangebot an und beginnt generell um
ca. 20 Uhr.

Das Abendangebot bezieht sich mindestens auf die Haupt-
Nachfragerichtung (sog. «Abbringer»).
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Vor dem Hintergrund der geplanten Angebotsausbauten
bei der S-Bahn wird vorgeschlagen, am Samstag und
optional auch in den Nachten von Freitag auf Samstag die
Betriebszeit um 2 Stunden zu verlangern.

Es ist bei Linien ohne Verbindungsfunktion denkbar, am
Abend

e vom Linienbetrieb abzugehen und AST oder andere
flexible Betriebsformen einzurichten,

e das Angebot nur in der Haupt-Nachfragerichtung
(d.h. ab Zentrumsort/ Verknipfungspunkt) zu
gewadhrleisten.

Am Abend ist die Nachfrage aus einer Wohngemeinde in
den Zentrumsort erfahrungsgeman sehr klein.

Gerade bei sehr hohen Betriebskosten eines
konventionellen Linienbetriebs ist es aus planerischer Sicht
vertretbar, am Abend nur noch die Haupt-
Nachfragerichtung zu berlcksichtigen (z. B. mit dem

Konzept der «flexiblen Anschlusssterne»).
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Betriebszeiten bei der Stufe «Basis»

Das Fahrplanangebot, bezogen auf den maB3gebenden
Zentrumsort bzw. VerknlUpfungspunkt, umfasst die

Zeitspannen zwischen Ankunft des jeweils 1. Kurses am

1. Kurs
Zeitbereich Ankunft
spatestens
Montag - Freitag 60' 06.00
Samstag 60' 08.00

Sonn-/Feiertag
Abend

Tabelle 52: Festlegung der Anzahl Kurse bei der Stufe «Basis»

Betriebszeiten bei der Stufe «Standard»

Das Fahrplanangebot, bezogen auf den maBgebenden
Zentrumsort bzw. Verknlpfungspunkt, umfasst die

Zeitspannen zwischen Ankunft des jeweils 1. Kurses am

f kvgOF
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Zentrumsort/Verknipfungspunkt und Abfahrt des jeweils
letzten Kurses vom Zentrumsort/VerknUpfungspunkt

letzter Kurs Pro Tag und
Abfahrt Richtung
frihestens
19.30 15
19.30 13

kein Angebot -
kein Angebot -

Zentrumsort/Verknipfungspunkt und Abfahrt des jeweils
letzten Kurses vom Zentrumsort/Verkntpfungspunkt.

1. Kurs letzter Kurs Pro Tag und
Zeitbereich Ankunft Abfahrt Richtung
spatestens frihestens

Montag - Freitag
e Basis 60' 06.00 19.30 15
e Verdichtung zum 60’

Standard

- integral (Vi) 6.30 18.00 13

- teilweise (Vt) mit Llcke zwischen 9 und 12 10
o Abend Mo - Fr 60’ 23.30 4
Samstag
* Basis 60' 08.00 19.30 13
* Abend 60" 01.30 6
Sonn-/Feiertag
« Tag 60' 08.00 19.30 13
* Abend 60' 23.30 4

Tabelle 53: Festlegung der Anzahl Kurse bei der Stufe «Standard
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7.10 Betriebliche Machbarkeit (Netzgrafik)

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Uberprifung der
Vorschlage um Empfehlungen zur zukiinftigen Netzge-
staltung im Hinblick auf ihre grundsatzliche betriebliche
Machbarkeit.
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Hierbeisind insbesondere die Anschlissen von Bussen und
Bahnen bzw. von Bus auf Bus von Interesse, die einen
gesicherten Ubergang erméglichen sollen. Diese Netz-
grafiken sind bei den weitergehenden Planungen und der
Umsetzung des Netzes zu berucksichtigen.

T

Abbildung 71: Netzgrafik als VVorschlag zur betrieblichen Priifung und Umsetzung = Anlage 22

7.11 Grobabschatzung der Nachfrage

Grobe Nachfrageabschatzung

Die Nachfragezunahme durch das neue Konzept darf in
gewissen Teilgebieten (Ost, Mitte, West) durchaus hoher
angenommen werden (+ 10 — 20 %) als in einer ersten
Schatzung (+5 %) beziffert.

Eine klare Nachfragezunahme darf insbesondere bei den
Ortslinien in Dietzenbach erwartet werden, da sie besser
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von den Hauptlinien differenziert sind und gréBere eigene
Bedienungsgebiete haben.

Nachteile, die zu Nachfragertickgangen fahren konnten,
sind praktisch nur in den kilinftig schlechter erschlossenen
Siedlungsrandgebieten mit geringerer Siedlungsdichte
(LdAmmerspiel, Rodgau Ost, Dietzenbach Nordwest, Neu-
Lenaburg Nord) zu erwarten.
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Gleichwohl werden diese Gebiete nicht «abgehangt»,
sondern es resultieren teilweise - entsprechend der
Grundsatze zu den kreisweit einheitlichen Standards —
ldangere Anmarschwege (die z.B. in Obertshausen bereits
heute auch schon vorhanden sind).

Im Fall, dass nur die Stufe «Basis» angeboten wirde, d.h.
der 60-Min.-Takt sowie die aus Kapazitatsgrinden not-
wendigen Verdichtungen - namentlich wegen des
Schilerverkehrs — muss erfahrungsgemaB von einem
deutlichen Nachfragerlickgang (- 20 %) ausgegangen
werden.

Nachfrageabschatzung nach Teilgebieten

Die Quantifizierung der Nachfrageveranderungen

gestaltet sich naturgemaB3 schwierig, weil sie auch mit
vielen anderen Faktoren (z. B. PUnktlichkeit, aber auch
Marketing) zusammenhéangt.

Ahnlich wie bei der Zusammenstellung der Merkmale je
Kommunen wird vereinfachend von drei Nachfrage-
entwicklungen ausgegangen:

e unverandert

e leichte Zunahme (bis ca. 10 %), oder ausgepragte
Zunahme (tGber 10 %)

e Abnahme

Teilgebiet Nordost

e Leichte Nachfragezuwaéchse durch die konsequente
Anbindung der Linie 120 A in Mihlheim Bf Nord
(und auch an das Zentrum)

e Verlagerungen

- aufdem Abschnitt Limmerspiel von der
Stadtbuslinie auf die Linie 120 B

- im Quartier «Markwald» von der Linie 120 B auf
die neue Ortslinie

e Leichte Abnahme durch die schlechtere
ErschlieBung der 6stlichsten Gebiete in Lémmerspiel
(mit geringer Siedlungsdichte)

Fazit:

Nachfrage insgesamt (Haupt- und Ortslinie) etwa gleich
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Teilgebiet Ost
e Nachfragezuwachse u. a. durch

- die Verdichtung des Angebots auf den Linien
OF-85 und 86 zum integralen 30-Min.-Takt ab
12 Uhr

- neu halbstindliche, direktere Anbindung von
Zellhausen an Seligenstadt

- neu umsteigefreie Anbindung von Zellhausen
an Obertshausen

- neu konsequente Anschlisse fur Mainflingen in
Seligenstadt an die Odenwaldbahn

- die Verdichtung des Abschnitts Seligenstadt —
Jugesheim auf den 30-Min.-Takt

e Verlagerungen

- vom entfallenden Abschnitt der Linie 567
(Klein-Krotzenburg — Zellhausen) auf die Linien
OF-85 und 86

e Leichte Abnahme der Nachfrage von Seligenstadt
nach Hanau, durch die (vermehrte) Verlagerung auf
die Odenwaldbahn

Fazit:

leichte Nachfragezunahme zu erwarten

Teilgebiet Rodgau
e Leichte Nachfragezuwaéchse durch

- die Verdichtung des Abschnitts Jigesheim -
Seligenstadt auf den 30-Min.-Takt

- die gestreckter Fihrung der Linie OF-99 in
Jugesheim und Dietzenbach

e Verlagerungen

- auf dem Abschnitt Jigesheim — Nieder-Roden
von der Linie OF-99 auf die Ortslinie

Fazit:

Nachfrage insgesamt (Haupt- und Ortslinie) etwa gleich
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Teilgebiet Mitte e Leichte Abnahme durch die schlechtere
e Ausgepragte Nachfragezuwachse u. a. durch ErschlieBung der Siedlungs-Randgebiete in Neu-
- die deutlich schnellere Verbindung von Isenburg (Norden) und Dreieich
Dietzenbach nach Neu-Isenburg Fazit:
- die neue Anbindung von Dietzenbach an den ausgeprdgte Nachfragezunahme bei den Haupt- und
Flughafen Ortslinien zu erwarten

- die deutlich schnellere Anbindung von
Dietzenbach nach Langen mit der Linie OF-96 B,
verbunden mit dem optimalen Anschluss an die
S-Bahn-Linie 3 nach Darmstadt

- die direktere Anbindung des siidwestlichen
Siedlungsgebiets von Heusenstamm an die S-
Bahn-Linie 2 nach Frankfurt

e Verlagerungen

- von der Linie OF-95 im westlichen
Siedlungsgebiet von Dietzenbach auf die
gestreckter geflihrte Orts-linie

e Leichte Abnahme durch die schlechtere
ErschlieBung der nordwestlichen Siedlungsgebiete
in Dietzenbach

Fazit:

ausgepragte Nachfragezunahme bei Haupt- und
insbesondere Ortslinien zu erwarten

Teilgebiet West
e Ausgepragte Nachfragezuwachse u. a. durch
- wesentlich schnellere Verbindung von Neu-
Isenburg nach Offenbach (ohne Umweg via
Gravenbruch) sowie nach Dietzenbach
- schnellere und z. T. neue direkte Verbindungen
von Dreieichenhain und Gétzenhain nach Neu-
Isenburg
- neue Anbindung von Sprendlingen Nordwest
an den Flughafen
- Verzicht auf die Umwege, auch zwischen
Zeppelinheim bzw. Gravenbruch und Neu-
Isenburg Zentrum
- integralen 15-Min.-Takt zwischen Langen und
Neu-Isenburg
- Anschlusse in Langen an die S-Bahn-Linie 3 nach
Frankfurt
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8. MaBnahmenkonzept zu sonstigen Anforderungen und

Standards

8.1 Strategische MaBBnahmen

Zusammenflihrung von Kompetenzen

Organisatorisches Ziel sollte es sein, zur Hebung von
Synergien und Abbau von Reibungsverlusten zum Wohle
der OPNV-Nutzer im Kreis die Rolle der kvgOF als zustan-
diger Aufgabentragerorganisation zu starken und ihr nach
MaBgabe des Hessischen OPNVG die entsprechenden
hoheitliche Bestellkompetenz fir die zu lokalisierenden
Verkehre sowie das Vertrags- und Qualitatscontrolling far
die Stadtverkehre als Sachwalter ihrer Gesellschafter zu
Ubertragen. Der Gesellschaftsvertrag der kvgOF sieht die
Méglichkeit der Ubertragung weiterer Kompetenzen
durch die Gesellschafter ausdricklich vor.

Ebenfalls kann angedacht werden, der kvgOF auch fir die
Stadtverkehre die hoheitliche Bestellkompetenz zu
Ubertragen unter Ruckgriff auf das in der EU VO 1370/07
verankerte Instrument der Direktvergabe durch eine"
Gruppe von Behodrden". Allerdings ware hierflr eine
vertiefte rechtliche Prifung notwendig.

Verbesserung der Verkehrssteuerung und
Fahrgastinformation durch regionale Leitzentrale

Beim Aufbau Leitstelle ist zu

berlcksichtigen, dass der Aufbau einer eigenen Verkehrs-

einer regionalen
leitstelle fur das Kreisgebot entsprechende Investitionen
und laufende Kosten durch die Vorhaltung eigenen
Personals notwendig machen. Daher sollte die Einbindung
in eine existierende Verkehrslenkung bestehender
Leitstelleninfrastrukturen in benachbarten Gebietskorper-
schaften geprift werden (z.B. Darmstadt oder Offenbach).
Andererseits ware abzuwagen, inwieweit sich die
vorgenannten Ziele besser durch eine Kooperation mit
den Aufgabentragern/Aufgabentréagerorganisationen in
benachbarten Gebietskorperschaften realisieren lassen,
die gemeinsam und mit vergleichbaren Anforderungen
eine angemessene Leitzentrale aufbauen und betreiben.
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Verstarkung der Zusammenarbeit mit anderen
Gebietskorperschaften

Nach erfolgter Umsetzung der vorgeschlagenen MaB-
nahmen ware zu prifen, inwieweit eine Zusammen-
fihrung mit den Aufgabentrégerorganisation benach-
barter Kreise und kreisfreier Stadte nach MaBgabe des § 6
Abs. Satz 2 HessOPNVG effizient und politisch gewollt ist.
Gerade im Hinblick auf die anstehende Lokalisierung von
regionalen Buslinien bieten sich hier Chancen zu einer
verbesserten Integration dieser Verkehre. Ferner er6ffnet
die Zusammenfuhrung weitere Einspar- und Synergie-
potentiale und eine VergréBerung der Handlungsspiel-
raume im Hinblick auf etwaige Direktvergaben an interne
Betreiber Uber die vergréBerte Gruppe von Behorden.

8.2 Barrierefreiheit

Entwicklung eines Haltestellenausbaukonzepts

Die Bestandsanalyse zeigt, dass im Kreis Offenbach bisher
ein kreisweites Konzept zum Ausbau von Haltestellen
fehlt und das Thema von den meisten Kommunen
punktuell betrachtet wurde.

Aus diesem Grund ist ein Haltestellenausbaukonzept
durch die lokale Nahverkehrsorganisation zu organisieren
und zu koordinieren, welches die zentralen Veradnde-
rungen aus der umfassenden Fortschreibung des NVP
bertcksichtigt und das Ziel der vollstandigen Barriere-
freiheitim Kreisgebiet bis zum Januar 2022 verfolgt. Dieses
Konzept ist entsprechend mit den Kommunen und den
anzuhérenden Personengruppen nach § 8 Abs. 3 Satz 6
PBefG
Teilfortschreibung in den NVP einzubinden.

abzustimmen und anschlieBend als

Das politische Ziel des Bundes wird im Kreis Offenbach
nicht ohne zeitliche Ausnahmen erreicht werden kénnen.
Im Hinblick auf die groBe Anzahl noch nicht barrierefrei
ausgebauter Haltestellen und die angespannte
kommunale Haushaltslage gilt es zunachst, Prioritaten zu
kontinuierliche

setzen und eine Realisierung der

Barrierefreiheit anzustreben. Nur so kann den schwierigen

| pariverim SRSV



Einfoch nah!

finanziellen und personellen Rahmenbedingungen am
Ende Rechnung getragen werden.

Erschwerend kommt das Auslaufen der GVFG-Forderung
durch Land und Bund Ende 2019 hinzu; eine Anschluss-
regelung hierflr steht bislang aus. Alternative Finanzie-
rungskonzepte sind im Rahmen des Konzeptes zu prifen.

Unter Berucksichtigung der voran genannten Rahmen-
bedingungen sollten im Zuge des Haltestellenausbaupro-
grammes deshalb folgende Arbeitsschritte durch die
lokale Nahverkehrsorganisation bertcksichtigt werden:

e Esist festzustellen, welche Bushaltestellen im
Kreisgebiet noch nicht barrierefrei ausgebaut sind
und wie sich die Einstiegssituation an den einzelnen
Bushaltestellen darstellt.

e Esist bei den Kommunen abzufragen, inwieweit die
nicht barrierefrei ausgebauten Bushaltestellen
bereits in Ausbauprogrammen oder Antragen zur
Férderung berticksichtigt sind und welcher
Ausbaustandard an-gestrebt wird.

e  Zur Einordnung im Gesamtnetz sind die Haltestellen
hinsichtlich ihrer Funktion zu kategorisieren und
entsprechende Anforderungen hinsichtlich der
Ausstattung zu definieren. Grundsatzlich ist hierbei
zwischen dem barrierefreien Ausbau und der
eigentlichen Haltestellenausstattung zu trennen.

e Ergédnzend dazu ist der Aufbau eines Bewertungs-
systems vorzusehen, welches die Dringlichkeit zum
Ausbau von Haltestellen festlegt. Kriterien wie
Anzahl der Fahrgaste, Umsteigemoglichkeiten,
aktueller Ausbaustandard oder auch zentrale
Einrichtungen in der Umgebung sollten hier
entsprechende Beriicksichtigung finden.

e  Auf Basis der Dringlichkeitsliste sind in Abstimmung
mit den Kommunen Ausbauplane zu entwickeln, die
einen kontinuierlichen barrierefreien Ausbau der
Bushaltestellen festlegt. Hierbei sollte eine grobe
Kostenschatzung beriicksichtigt werden.

Um die Bearbeitung der Thematik dauerhaft zu sichern
und Synergien in der Abwicklung zu erzeugen, sind zu-
kiinftig sémtliche Aufgaben in Hinblick auf Organisation
und Koordination der Thematik unter Einbezug eines
zentralen Haltestellenmanagementsystems bei der

lokalen Nahverkehrsorganisation zu verankern.

Seite 219 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Hierdurch ware gewahrleistet, dass Antrdge zur Forde-
rung von AusbaumaBnahmen Uber den gesamten Kreis
zusammengefasst werden koénnten und ein flachen-
deckend einheitlicher Ausbau nach gleichbleibenden und
aktuellen Standards gesichert ware.

Barrierefreiheit in der Kundeninformation

Auch die Kundeninformationen vom Reisebeginn Uber
Stérungen wahrend der Fahrt bis hin zum Ziel mUssen den
Bedurfnissen Behinderter und anderer Menschen mit
Mobilitatsbeeintrachtigungen weitestgehend angepasst
werden. Dabei ist das Zwei-Sinne-Prinzip zu beachten.

In den Bussen wurde bereits angefangen, TFT-Bildschirme
mit Fahrtzielanzeigen, kontrastreich mit ausreichend gro-
Ber Schrift anzubringen. Zusatzlich werden die Halte-
stellen in den Bussen auch akustisch durchgesagt. AuBBen
vorne und seitwarts am Bus wird ebenfalls die Buslinie mit
der Anfangs- und Endhaltestelle in gelber Schrift auf
dunklem Grund angezeigt. Diese Moglichkeiten wurden
jedoch noch nicht in allen Bussen umgesetzt und mussen
bei Neuausschreibungen weiter vorangetrieben werden.

Bei der Neugestaltung der kvgOF-Homepage wurden
ebenfalls Aspekte der Barrierefreiheit berlcksichtigt. Es
wurden jedoch Kompromisse eingegangen, so dass die
Homepage nicht nach der Barrierefreien-
Informationstechnik-Verordnung (BITV 2.0) zertifizierbar
ware. Bilder werden weitestgehend nur zur Illustrierung,
nicht aber als alleiniger Informationstréager verwendet.
Alle Texte sind allgemein verstandlich formuliert, auf
Fachbegriffe und Behdrdendeutsch wurde nahezu
verzichtet. Ebenso wurden Animationen und Dynamiken
auf der Website weggelassen. Es wurde ein valider Code
verwendet, so dass Texte per Screenreader vorgelesen
Auch

Kontrasteinhaltung wurde geachtet.

werden kdénnen. auf die Farbgebung und

An den zentralen Haltestellen sind weitestgehend bereits
gut leserliche DFI angebracht. Relevante Umstiegshal-
testellen im Westkreis wurden bereits mit zusatzlichen
Blindentastern ausgestattet, die bei Bedarf die Anzeige
vorlesen; andere DFI sind mit Lautsprechern versehen.
Auch auf den rdumlichen Ausbau der Vorverkaufsstellen
im Kreis Offenbach ist beim Thema Barrierefreiheit
hinzuweisen, da diese eine personliche Anlaufstelle zur
Ermittlung von Reiseinformationen dar-stellen.
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8.3 Verknupfungspunkte, Bahnhofe und Haltestellen

Stationen

Die Ausstattung der Bahnhofe und Haltepunkte des
Schienenverkehrs sind nach den in Kapitel 6 formulierten
Anforderungen weitestgehend vorhanden.

Beméangelt werden weiterhin die teilweise nicht aus-
reichende Pflege und Wartung der Anlagen, insbesondere
die schleppende Reinigung und die nur in langen
Zeitabstanden erfolgende Beseitigung von Graffiti-
verunreinigungen.

Von dieser generellen Bestandsanalyse ausgenommen
sind jene Stationen, fur die sich mit der jeweiligen Stadt ein
Vertragspartner gefunden hat, der Personal und Finanz-
mittel zur Verfligung stellt (Rédermark und Dreieich).
Auch wenn die Fahrgaste NutznieBer des unkonven-
tionellen Einstiegs der Kommunen sind, durfen die zustan-
digen und Infrastruktur-

vertraglich  verpflichteten

unternehmen nicht aus der Pflicht entlassen werden.

Haltestelleninfrastruktur

Die heutige Haltestelleninfrastruktur im Kreisgebiet zeigt,
dass jede Kommune im Kreis Offenbach ihre Haltestellen
in eigener Weise plant, baut und betreibt.

Im Rahmen von vertraglich geregelten Vereinbarungen
zwischen den beteiligten Akteuren wurden nur wenige
erganzende Vorgaben gegenliber den allgemein gultigen
Anforderungen festgehalten. Dies fihrt letztendlich dazu,
dass Haltestellen im Kreisgebiet zum Teil unterschiedliche
Standards aufweisen, kein einheitliches Erscheinungsbild
aufweisen und auch in punkto Sauberkeit und Wartung
grofB3e Unterschiede zwischen den Kommunen existieren.
Der barrierefreie Zugang ist an einem Teil der Haltestellen
im Kreisgebiet sichergestellt, weist aber deutliche Licken
auf.

Es zeigt sich, dass Anforderungen an die kiinftige Mobilitat
im Zuge von Neu-, Um- oder Ausbauplanungen nicht
gleichmaBig bertcksichtigt werden. Auch im Hinblick auf
die umzusetzende Barrierefreiheit von Haltestellen sind
unterschiedliche Herangehensweisen in den einzelnen
Kommunen zu erkennen. Hinzu kommt der Aspekt, dass
fir die Planung und Gestaltung von Haltestellen von jeder
Kommune bei jeder MaBnahme entsprechende Kosten fir
immer wiederkehrende Leistungen an externe Dienst-
leister gezahlt werden.
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Das Einreichen von Forderantrdgen durch einzelne
Kommunen ist aufwendig und gestaltet sich schwierig, da
die Mindestvolumina nur selten erreicht werden.
Letztendlich werden VerbesserungsmaBnahmen deshalb
in den Kommunen meist Gber einen langeren Zeitraum
zusammengefasst und in unregelmaBigen Abstanden

durchgefihrt.

Das Risiko besteht somit zukinftig darin, dass die
Haltestelleninfrastruktur aufgrund fehlender finanzieller
Mittel stark
Férdergelder nicht abgerufen werden. Dies hat zwangs-

vernachlassigt wird und mdgliche
laufig zur Folge, dass auch wichtige Anforderungen an die
Mobilitdt der Zukunft nicht fldchendeckend und
einheitlich berlcksichtigt werden.

Letztendlich besteht die Gefahr, dass immer groBere
Unterschiede in der Qualitat der Haltestelleninfrastruktur
zwischen den Kommunen entstehen, was sich langfristig
auch nachteilig auf die Akzeptanz des OPNV im
Kreisgebiet auswirken wird.

Klare Zielsetzung ist es, die Haltestelleninfrastruktur und
deren Qualitat im Kreis Offenbach weiter zu verbessern
und diese kreisweit einheitlich zu gewahrleisten. Im Sinne
eines moglichst kundenfreundlichen und attraktiven
OPNV méchte die kvgOF dem Kunden dabei vor allem
funktionale und zeitgemaBe Haltestellen mit hohem
Wiedererkennungswert anbieten. In Hinblick auf die
finanziellen und personellen Ressourcen muss es daher
das Ziel aller Beteiligten sein, durch einen zentralen
Datenbestand sowie die zentrale Steuerung von
Planungen, Prozessen und Ablaufen mdglichst viele
Synergien zu erzeugen. Hierzu sind nachfolgende Themen

vertiefend zu bearbeiten.

Konzept zum Haltestellenmanagement

zum Haltestelle-
nmanagement fir den Kreis Offenbach erfolgt
federfihrend durch den OPNV-Aufgabentréger. Es gilt die
bestehenden Prozesse, Abldufe und Zustandigkeiten far

Die Entwicklung eines Konzepts

die Planung, die Einrichtung und den Betrieb von
Haltestellen zu Uberprifen und im Hinblick auf eine
zentrale Steuerung zu analysieren. Die beteiligten Akteure
sind dabei im Prozess einzubeziehen.
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Fir das entwickelte Konzept sind unter anderem die

Zustandigkeiten und finanziellen Verantwortungen
zwischen den beteiligten Akteuren zu definieren, um
durch klare und transparente Aufgabenverteilung die
Qualitédt der Haltestellen zu sichern. Eine stufenweise
bestehender  vertraglicher

Realisierung  aufgrund

Bindungen ist entsprechend zu beachten.

Aufbau einer kreisweiten Haltestellendatenbank

Der Aufbau der angestrebten Datenbank erfolgt
federfithrend durch den OPNV-Aufgabentriger unter
Einbindung der Kommunen.

Es gilt eine zentrale Schnittstelle zu schaffen, in der alle
relevanten Daten in Bezug auf Planung, Bau und Betrieb
hinterlegt sind und systematisch ausgewertet und
bereitgestellt werden kénnen.
Es ist zu prifen, inwieweit das verbundweite Halte-
stellenmanagementsystem (HMS) des RMV den kinftigen
hinsichtlich
-verarbeitung genlgt und die

Anforderungen Datenbestand, -
bereitstellung und
entsprechenden Prozesse abbilden kann. Alternativ sollte
der Aufbau eines ergdanzenden Systems gepruft werden,
inwieweit anderen

moglicherweise  Synergien mit

Datengrundlagen geschaffen werden kénnen.

Einheitliche Haltestellenstandards im Rahmen des
«Leitfadens zur Haltestelleninfrastruktur» im Kreis
Offenbach

Im Rahmen einer Untersuchung durch den OPNV-
Aufgabentrager ist zu klaren, welche Funktion eine
Haltestelle im Kreis Offenbach in Zukunft Gbernehmen
kann und welche Anforderungen an diese unter
verschiedensten Bedingungen gestellt werden.

Bei der Entwicklung von standardisierten Haltestellen-
modulen sind vor allem die Aspekte Praktikabilitat,
hoher

Funktionalitdat, Nutzerfreundlichkeit und ein

Servicelevel zu beachten.

Erganzend  sollen  grundlegende  Aussagen zu
planerischen Aspekten, zum barrierefreien Ausbau und
zur Verknlpfung mit anderen Verkehrsmitteln getroffen
werden. Die Ergebnisse sind in Form eines Leitfadens fur

den Kreis Offenbach aufzubereiten.
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Kreisweites Ausbaukonzept unter Bertcksichtigung der
Barrierefreiheit

Unter Berlcksichtigung anderer Entwicklungsmodule
bedarf es ergdnzend zu allen anderen Tatigkeiten einer
Bewertung der bestehenden Haltestelleninfrastruktur
und einem zeitlich gestaffelten Ausbaukonzept bis zum
Jahre 2020, welches fur jede Kommune separat erstellt
werden sollte.

Eine zeitnahe Erreichung des Ziels «weitgehend
barrierefreier OPNV im Kreis Offenbach» wird nicht zu
realisieren sein. Es gilt im Rahmen des kreisweiten
Konzeptes einheitliche und gestaffelte Zwischenziele zu
definieren, die von allen Kommunen erreicht werden
kénnen und somit einen einheitlichen Standard gewahr-
leisten. Synergien in Bezug auf Foérdermdglichkeiten

sollten dabei ebenfalls genutzt werden.

Die Kreisverkehrsgesellschaft mbH hat deshalb bereits
zeitgleich zur Finalierung des NVP 2016 ff. ein Fachbiro
mit der Erstellung eines Leitfadens zum Ausbau einer
barrierefreien Infrastruktur an Haltestellen im Kreisgebiet
beauftragt.

www.vkt-gmbh.de

‘ / kvgOF
/ Kreisverkehrsgeselischaft
Offenbach mbH

VERKEHRSPLANUNG
Kahler und Taubmann GmbH

Hanaver LandstraBe 145
60314 Frankfurt am Main
Telefon: +49 69 4058698-0
Telefox: +49 69 4058698-66

Frankfurt am Main, 27.10.2015

Barrierefreiheit an den
Bushaltestellen im
Kreis Offenbach

- Leitfaden fur die
Haltestelleninfrastruktur -

Die Inhalte des Leitfadens sind mit dem Fordergeber
Hessen Mobil

abgestimmt. Dieser Leitfaden gilt seit Ende 2015 als

sowie den betroffenen Kommunen

Grundlage des weiteren Vorgehens.
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Wesentliche Arbeitsschritte fir die Jahre 2016 ff. sind
demzufolge:

e Kategorisierung der kiinftigen Bushaltestellen/-
haltepunkte zwecks Priorisierung von MaBnahmen

e Festlegung der kiinftigen Anforderungen und
Standards (Haltestellentyp, Bordh6he, Anordnung
und Gestaltung des Leitstreifens, ...)

e Uberpriifung der Realisierung, sicherheitsrelevanter
Aspekte sowie Ausstattungselementen
(Detailbetrachtung in Zusammenarbeit mit
Kommunen und Hessen Mobil)

e Bindelung von Haltestellenpaketen zur
Einreichung von Férderantrdagen (Abfrage je
Kommune, Abgleich mit BaumaBnahmen, ...)

e  Einreichung der Férderantrage (Ziel:
Sammelantrdage durch kvgOF)

In einer ersten Uberschlaglichen Berechnung (Stand:

September 2015) geht die kvgOF von einem Gesamt-
volumen bis 2021 von rund 18 Mio. Euro aus.

Kommune Anzahl Gesamtkosten
Haltepunkte [€]
Dietzenbach 61 2.135.000
Dreieich 54 1.890.000
Egelsbach 11 385.000
Hainburg 13 455.000
Heusenstamm 37 1.295.000
Langen 67 2.345.000
Mainhausen 15 525.000
Mihlheim 51 1.785.000
Neu-Isenburg 76 2.660.000
Obertshausen 1 35.000
Rodgau 73 2.555.000
Rédermark 4 140.000
Seligenstadt 37 1.295.000
Gesamt 500 17.500.000

Tabelle 54: Anzahl und Kosten flr barrierefreien Ausbau von
Haltestellen je Kommune

Seite 222 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Diese aufgefihrten Zahlen sind unter folgenden

Rahmenbedingungen zu sehen:

e Annahme eines mittleren Wertes von 35.000€ je
Haltepunkt basiert auf Erfahrungswerten des Main-
Taunus-Kreises sowie des Kreises GroB-Gerau.

e Abschatzung berticksichtigt im Schnitt verschiedene
Gestaltungsvarianten fir den Um- und Neubau
(Haltestellenkap, Halten am Fahrbahnrand,
verkUrztes Halten am Fahrbahnrand sowie beengtes
Halten am Fahrbahnrand).

e Abschatzung beriicksichtigt keine Wartehallen,
Masten oder weitere Ausstattungselemente.

Verknipfungspunkte

Die Bestandsaufnahme im Rahmen der Fortschreibung des
NVP zeigt, dass nur geringe Kenntnisse Uber die Nutzung
und Auslastung der bestehenden P+R- und B+R-Systeme
im Kreis Offenbach vorliegen. Ziel muss es sein, das Kon-
zept fur den Kreis Offenbach schrittweise weiter zu ent-
wickeln und am integrierten OPNV-System auszurichten.

Im Hinblick auf den Aufbau eines Datenmanage-
mentsystems sind daher auch Uberlegungen anzustellen,
inwieweit Daten zur Nutzung und Auslastung regelmaBig
ermittelt und in weitere Analysen mit einbezogen werden
kénnen. Eine Einbindung in das Projekt «Stadtregionales
P+R- / B+R-Konzept fur die Region Frankfurt Rhein-Main»
der ivm ist aus diesem Grund anzustreben.

Unter Berlcksichtigung der kiinftigen Entwicklungen, in
Abhéangigkeit der raumlichen und verkehrlichen Situation
sowie anhand der potenziellen Nachfrage im jeweiligen
Einzugsgebiet gilt es die verschiedenen Anlagen
bedarfsgerecht zu dimensionieren und ein kreisweites

Konzept zu erarbeiten.

In einem multimodalen Verkehrssystem wird das Fahrrad
zunehmend eine wichtigere Rolle spielen — insbesondere
bei der Kombination mit dem &ffentlichen Verkehr.
Speziell die rasante Entwicklung im Bereich der E-Bikes
kdénnte dazu fuhren, dass das Fahrrad in der Funktion zur
LiickenschlieBung in OPNV-Wegeketten verstérkt genutzt
im Bereich von

wird, aber maoglicherweise auch

touristischen Zwecken.

Aus diesem Grund wird es wichtig sein, in Verbindung mit
den Kommunen relevante Haltestellen fur solche

Verknlpfungen herauszuarbeiten und entsprechende
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Standards fur die Ausstattung unter verschiedenen
Rahmenbedingungen zu entwickeln. Hierbei ist ein
kreisweit einheitlicher Standard einzuhalten. Bei der
Gestaltung der Abstellanlagen sind sowohl Nutzer-
freundlichkeit als auch ein ausreichender Diebstahl- und
Wetterschutz zu berlcksichtigen. Unter Beachtung der
Entwicklungen hin zu hochwertigen Fahrradern und E-
Bikes ist der verstarkte Einsatz von Fahrradboxen sowie
technischen Ladeeinrichtungen zu prifen.

Um eine nahtlose Mobilitdt von Haus zu Haus sicher-
zustellen, sind P+R- und B+R-Anlagen, Fahrradverleih-
systeme und CarSharing-Systeme nach Méglichkeit in das
Tarif- und Vertriebssystem sowie in das Marketing des
OPNV zu integrieren, um die Durchgéngigkeit der
Verkehrsmittelnutzung aus Kundensicht zu verbessern.
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8.4 Park+Ride-Anlagen

In den Leitlinien zu Park+Ride-Anlagen sowie im RNVP
wird auch darauf hingewiesen, dass beim weiteren Aus-
bau der Park+Ride-Anlagen auch

e die Wirkung auf mégliche Buszubringerverkehre
geprift werden muss sowie

e Park+Ride- und Bike + Ride-Anlagen immer
gemeinsam und unter Einbeziehung der
Busangebote zu betrachten sind.

Das Busnetz des Kreises Offenbach ist bereits heute — und
in Zukunft noch starker — auf die Anbindung der Bahnhofe
durch schnelle und attraktive Buslinien ausgerichtet.
Deshalb sind vor der Erweiterung bzw. Errichtung
zunachst immer Mdglichkeiten zur Optimierung der
Busanbindung sowie einer entsprechenden Parkraum-
bewirtschaftung im Umfeld der Bahnhofe zu prifen.

Finanzielle Auswirkungen von Park+Ride fir Kreis und
Kommunen

Die Einrichtung von Park+Ride-Anlagen hat zugleich eine
wesentliche wirtschaftliche bzw. finanzielle Komponente
flr den Kreis und seine Kommunen:

Bei einem verstarkten Park+Ride-Angebot gehen dem
Kreis Offenbach und den Kommunen ggf. Einnahmen zur
Refinanzierung («Kostendeckung») des lokalen OPNV
verloren.

OPNV-Kunde
Schienenverkehr, so wird die gekaufte Fahrkarte zu 100 %

Fahrt ein ausschlieBlich  mit dem
dem Regionalverkehr (RMV) zugeordnet (im Fachjargon:
«zugeschieden»). Nutzt der Kunde dagegen den Bus (auch
Stadtbuslinien), so werden die Erlése aus dem Fahrkarten-
verkauf auch anteilig dem lokalem Aufgabentrager (hier:
kvgOF bzw. Stadtbusverkehre) zugeschieden.

Somit wirde sich bei heutigen und ggf. zuklnftigen
Kunden, die mit dem Bus zum Bahnhof fahren kénnten
bzw. bislang gefahren sind, die Einrichtung von zusatz-
lichen P+R-Stellplatzen nachteilig auf die zugeschiedenen
Erlése fur den Kreis Offenbach und seine Partner
auswirken.

Es darf zu keiner «Kannibalisierung» im OPNV zulasten des
Busangebots und seiner Finanzierung kommen.
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Die entsprechenden Investitionen zum Bau und zum
Betrieb von Park+Ride-Stellplatzen sollten den Aufwen-
dungen fur den Busverkehr und etwaigen Erldsriick-
gangen gegenulber gestellt werden.

Haufig werden auf Park-Ride-Pladtzen zahlreiche Nutzer
aus anderen Kommunen oder gar anderen Landkreisen
festgestellt. Mit den anteiligen kommunalen Mitteln fir
Park+Ride-Stellplatze werden haufig Parkmoglichkeiten
flr auswartige Nutzer geschaffen.

e Genaue Bestandsanalyse der Herkunft von Parkern
im Umfeld der Station bzw. auf heutigen Park+Ride-
Platzen erstellen (vgl. «Weitere Anforderungen und
Standards»).

e Maoglichkeiten zur Bewirtschaftung von P+R-Plétzen
prifen

Auswirkungen der Tarifgrenzen

Bei der Suche nach den Griinden fir die Beanspruchung
ortsfremder Nutzer der Park+Ride-Anlagen spielen ins-
besondere die heutigen Tarifgrenzen eine wichtige Rolle:

e  Fur Ostkreis-Bewohner mit Fahrtwunsch «Frankfurt»
ist die Tarifzone entlang der S 1 heute ginstiger als
eine Fahrt mit der Odenwaldbahn.

e  Furdie Bewohner aus dem benachbarten Kreis
Darmstadt-Dieburg ist eine Fahrt von Rodermark
nach Frankfurt ginstiger als aus ihrem Heimatkreis.

Mit den Planungen zum neuen Regionaltarif — also im
Wesentlichen einer entfernungsabhéangigen Ermittlung
der Fahrtkosten — werden in den kommenden Jahren die
0.g. Tarifspringe eine geringere Rolle spielen. Diese
Entwicklung sollte beim Ausbau von heutigen Park+Ride-
Anlagen berlcksichtigt werden.

Gleichwohl wird mit dem Regionaltarif dann zunehmend
Parkdruck — durch auswartige Nutzer aus anderen
Kommunen - auf die eher «frankfurtnah» gelegenen
Park+Ride-Anlagen im Kreisgebiet erzeugt werden.

e Auswirkungen des zuklnftigen Regionaltarifs des
RMV auf Notwendigkeit und Auslastung heutiger
bzw. geplanter P+R-Anlagen prifen.
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8.5 Zuverlassigkeit des Fahrplans

Die Anforderungen aus Kapitel 6 sind konsequent
umzusetzen und effektiv zu kontrollieren bzw. zu
sanktionieren.

Die Méglichkeiten fur objektiv-technische Messungen der
erreichten Punktlichkeit sollen mittels eines kreisweit
einheitlichen ITCS sowie einer zentralen Leitstelle
erweitert werden. Erreichte Messergebnisse sollen in ein
Qualitdtsmanagement integriert werden.

Eine verbesserte Anschlusssicherung soll geprift werden;
hierzu soll ein Konzept durch den Aufgabentrager
erarbeitet werden.

Bei der Verklirzung von Umsteigezeiten ist vermutlich
noch Potenzial vorhanden. Voraussetzung dafur sind
gesicherte Anschlisse durch einen gegentliber dem Status
quo verstetigten und punktlicheren Betriebsablauf nach
Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen.

In der Praxis stellt sich haufig das Problem, dass
Anschlussmoéglichkeiten zwischen Bahn und Bus nicht
selbst
Fahrplankonzept fest verankert sind. Deshalb soll in den

ausreichend bekannt sind, wenn sie  im
Fahrplanmedien, den Aushangfahrpldnen an den Halte-
stellen von Bahnen und Bus (hier durch Ziffern oder
Sternchen) sowie ggf. durch Anzeige bzw. Ansage in den
selber

Fahrzeugen auf die Anschlussmoglichkeiten

hingewiesen werden.

LSA-Steuerung und OPNV-Bevorrechtigung

Im Rahmen einer bereits vorliegenden Untersuchung ist
eine Schwachstellenbetrachtung erfolgt, die bislang keine
Ubergeordnete Umsetzung zur Folge hatte. In der
Konsequenz wird die kvgOF zusammen mit den
beteiligten LSA-Tragern
herstellern die Méglichkeiten technisch und wirtschaftlich

und betroffenen  System-
in Einzelfalliberprifungen bewerten und priorisieren.
Parallel ist der entsprechende technische Ausstattungs-
zustand bei den Verkehrsunternehmern zu erfassen.

Hier sind bislang Uberwiegend nur die Fahrzeuge der
Verkehrsunternehmer mit Steuerungsequipment fir LSA-
Beeinflussung ausgestattet, die auf Abschnitten der B 3-
Achse fahren. Der genaue technische Bestand und deren
Einsatzfahigkeit ist der kvgOF gegenwartig nicht genau
bekannt, da dies Uberwiegend in der Zustéandigkeit des
RMV liegt.
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Der Verkehrsunternehmer setzt hier die Anforderungen
des jeweiligen VSV mit dem RMV um, indem er Steuer-
gerate vorhalt, aber in der Regel kein Troubleshooting bei
Funktionsuntlchtigkeit durchfiihrt, da dies nicht ein-
deutig im jeweiligen VSV geregelt ist. Hier sind die
Verkehrsservicevertrage entsprechend zu revidieren.

Busfahrstreifen als Instrument der OPNV-Beschleunigung

Im Kreis Offenbach gibt es gegenwartig nur wenige
Busspuren. Eine isolierte Prifung fir die Eignung und
Erfillung aller Kriterien zur Einrichtung ist wenig
zielfihrend. Hier ist immer eine kombinierte Betrachtung
mit der technischen Softwareanpassung an bestimmten
LSA verbunden.

Daher wird die kvgOF in Zusammenhang mit der
Bewertung und Priorisierung der LSA-Standorte zur OPNV-
Beschleunigung auch die Einrichtung von Busspuren im
Kreis Offenbach kombinieren. Bei einer ersten groben
Betrachtung bieten sich die offiziellen und inoffiziellen
Umleitungsstrecken der BAB A 3 durch den Kreis Offen-
bach fur eine solche kombinierte Untersuchung an.

Im Rahmen erster Gesprache zeigte sich, dass zum
gegenwartigen Zeitpunkt ein Gesamtinvestitionsvolumen
nicht ausreichend gesichert benannt werden kann, da
MaBnahmen in der Regel in Kombination mit anderen
Umbau- bzw. SanierungsmaBnahmen an Verkehrsanlagen
gekoppelt sind. Diese kénnen nur individuell mit der ent-
sprechenden MaBnahme ermittelt werden. Dennoch ist
unter Berucksichtigung der unterschiedlichen technischen
Ausstattungsstdnde ein fahrzeugseitiges Investitions-
volumen von 400.000 € bis 600.000 € anzunehmen.

Aus diesem Grund werden im Rahmen dieses NVP
zunichst nur die zu priifenden Ortlichkeiten benannt. Eine
Erweiterung und Korrektur dieser Liste ist im Hinblick auf
kinftige Umbau- bzw. SanierungsmaBnahmen an
Verkehrsanlagen unterschiedlicher Trégerschaft in ein
ganzheitliches Konzept zur Busbeschleunigung durch den

Aufgabentrager einzubinden.

Alle beteiligten Akteure sind dabei
entsprechend einzubeziehen. Fiir das entwickelte Konzept

im  Prozess
sind unter anderem die Zustandigkeiten und finanziellen

Verantwortungen zwischen den beteiligten Akteuren zu
definieren.
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Dietzenbach

Dreieich

Egelsbach

Flughafen FFM

Hainburg
Hanau

Heusenstamm

Langen
Mihlheim

Neu-lsenburg

Obertshausen

Offenbach (Stadt)
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Achse Velizystraf3e von Offenbacher StraBe bis K174/Waldacker Kreuzung
Achse Offenbacher StraBBe (L3001) zwischen K174 Std bis WaldstraBe
Knotenpunkt Justus-von-Liebig-StraBe/K174

Einfadelspur am Knoten L3317/K173 zu kurz

Starke Beeintrachtigung am Hainer Weg durch beidseitiges Parken

Starke Beeintrachtigung im alten Ortskern Dreieichenhain durch zu enge
Abbiegesituationen

Achse alte B3 (Darmstadter StraBBe) zwischen Hainer Chaussee und Neu-Isenburg
Stadtgrenze

Ortsdurchfahrt Offenthal

Bahnlibergang Buchschlag an Buchschlager Allee (L3262)

Knotenpunkt K168/Kurt-Schumacher-Ring/WoogstraBe
Einfadelung in alte B3 (Darmstadter Landstr./OstendstraBe/Goethe-Stral3e)

Gateway Gardens in Bezug eine grundsatzliches, fiir den Kunden leicht
erfassbares OPNV-Konzept
Kinftiger Knotenpunkt am Terminal 3 L3262/Anschluss BAB5

Achse L3065 zwischen L3416 und Ostring
Bahnlibergang L3065 (zunachst Vorprifung in Verbindung mit Hanau)

Achse Isenburger StraBBe > Frankfurter StraBe inklusive Bahnlibergang
Knotenpunkt JahnstraBe/HohebergstraBe

Knotenpunkt LeibnizstraBe/RingstraB3e

Knotenpunkt Rembriicker StraBe/RingstraBe (L3117)

Achse Sudliche RingstraBBe > FriedrichstraBe > Sandweg
Achse Dieburger StraBBe > RheinstraBe > BahnstraBe

Knotenpunkt K191/L7064 in Lémmerspiel
Knotenpunkt B43/Bieberer StraBe

Achse FriedhofstraBBe (L3117) > Carl-Ulrich-StraBe zwischen BAB 661 bis An der
Gehspitz

Knotenpunkt L3117/B44

Schaffung neuer OPNV-Bypass von B44 auf An der Gehspitz

Knotenpunkt L3113/B459 in Gravenbruch

Knotenpunkt L3117/B459 («Kempinski-Kreuzung»)

Abzweig DHL

Achse Heusenstammer StraBBe zwischen L3117 und B448/SchénbornstraBe
Knoten B448/L3064/Blirgermeister-Mahr-StraBe

Tannenmuhlkreisel

Achse WaldstraBe (L3405) zw. Heusenstamm und Offenbach Marktplatz
(zunéachst Vorprifung in Verbindung mit NIO und OVB erforderlich)
Knotenpunkt L3117/Dietzenbacher Straf3e (L3001)
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- Knotenpunkt Dudenhoéfer StraBe/Nieuwpoorter StraBBe

- Knotenpunkt Dudenho&fer StraBe/EisenbahnstraBe/LudwigstraBe
- Knotenpunkt K174/Rodgau-Ring-StraB3e
- Busspur K174 bis VelizystraBe (Richtungsprifung unbedingt erforderlich)

Roédermark - Knotenpunkt B459/Breidert-Ring

- Bahnlibergang Ober-Roden

- Knotenpunkt Frankfurter StraBe/Nieder-Roder-StraBe
- Achse Ortsdurchfahrt Rédermark-Urberach B486 (Konrad-Adenauer-Stral3e

- Knotenpunkt L3097/B459

Seligenstadt - Bahnilibergang Seligenstadt mit Knotenpunkt Frankfurter StraBe/Dudenhdofer

StraBe (L3121)/EisenbahnstraBe

- Ortsdurchfahrt Seligenstadt-Froschhausen (L2310)
- Busspur auf L3121 zwischen L2310 und Rodgau B45 (Richtungsprifung

unbedingt erforderlich)

Tabelle 55: Busbeschleunigungspotenzial [Quelle: Eigene Untersuchungen]

8.6 Fahrzeuge

Die in diesem NVP aufgezeigten Anforderungen an die
Fahrzeugausstattung stellen einen Zielzustand dar, der
vermutlich nur durch den Abschluss neuer Verkehrs-
servicevertrage erreicht werden kann, da insbesondere der
Baustein Fahrzeug fiir einen Verkehrsunternehmer neben
dem Personal den gréBten Kostenfaktor bei der
Angebotsabgabe und Kalkulation fir den Betrieb von
Linienverkehr darstellt.

Die zwischenzeitliche Umsetzung der hier geforderten
Ausstattungskriterien im Rahmen laufender Verkehrs-
servicevertrage ist fir die Bestandsbetreiber im Kreis
Offenbach mit enormen Kosten verbunden, die kaum ein
Unternehmer tragen kann.

Weiterhin ist hier festzuhalten, dass die geschilderten
Anforderungen einem immer starkeren Innovationsdrang
in der produzierenden Industrie unterliegen. Der
Anforderungskatalog dieses NVP an die Fahrzeugtechnik
und -ausstattung fir neue Verkehrsservicevertrage gibt
einen Minimalstandard der Fahrzeuge wieder, der durch
gesonderte Anforderung der kvgOF flir neue Linienblindel
auf den aktuellen Stand der Technik gebracht und
eingefordert wird. Diese Revision der Anforderungen hat
mit der Neuausschreibung von Linienbliindeln oder dem
Neuzuschnitt von Losen oder den veranderten Anforde-
rungen des RMV an Vertriebs- und Kontrollinfrastruktur zu

erfolgen.
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Fir die Bestandsvertrage gelten weiterhin die seinerzeit
zugrunde gelegten Anforderungen.

In Bezug auf die Durchfihrung von Tests mit neuen

Antriebstechnologien  (insbesondere ~ Kombinations-
antriebe und Elektrotechnologien) ist die kvgOF der
Uberzeugung, dass die gegenwértig vorhandenen
Moglichkeiten am Markt noch zu wenig ausgereift sind,
um sie im Dauerbetrieb im Kreis Offenbach einzubinden.
Diese Formen der Fahrzeuganforderungen sollen fur die
dieses NVP

bertcksichtigt werden. Sie werden vielmehr in bilateraler

Laufzeit entsprechend Kapitel 6.6.1

Abstimmung  zwischen  Verkehrsunternehmer und
Aufgabentrager bzw. Vertragspartner  gesondert
vereinbart.

8.7 Vertrieb

Vertriebsstellen im Kreis Offenbach

Der gegenwadrtige Vertriebskanalmix, Tarifreformen,
sowie die perspektivische Einfiihrung der VDV-KA Stufe 3
NVP und

vermutlich auch dariber hinaus keinen Handlungsdruck

erzeugen innerhalb der Laufzeit dieses
bei der Ausdehnung der Vertriebsstellenlandschaft und
technischen Ausstattung im Kreis Offenbach. Vielmehr
erhalt der Kunde durch neue, elektronische Tarifprodukte
die Moglichkeit zum «Selfservice» sowie «Eigenvertrieb»
Uber die Onlineanwendungen des RMV.
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Mit Blick auf die kommenden Jahre ist es Aufgabe des
Aufgabentragers, eine einheitliche und zentral gesteuerte
Vertriebsstellenstruktur aufzusetzen und hier gezielt
qualitativ hochwertige Servicepunkte auszubilden.

Technische Vertriebsinfrastruktur

Jeder Vertriebsmitarbeiter im Vorverkauf des Kreises
Offenbach muss kiinftig ohne aufwendiges Troubleshoo-
ting und technisches Know-how Vertrieb betreiben
koénnen.

e Der Abbau von systemischen Schnittstellen und
Minimierung von technischen Kosten im Vertrieb ist
das vorrangige Ziel.

Insbesondere die Schnittstelle des aktuell eingesetzten
Hintergrundsystems zum zentral durch den RMV betreu-
ten Vertriebssystem und die zum Teil minimale technische
Infrastruktur der Vorverkaufsstellen fuhren zu hohen
Kosten und Serviceaufwendungen auf Seiten des
Auftraggebers. Diese Aufwendungen mdissen Uber eine
Umstellung des Vertriebs aller personenbedienten
Vorverkaufsstellen auf ein verbundweites Vertriebssystem
und die klare Definition technischer Standards fur
Vertriebspartner minimiert werden. Hierfur ist allerdings
seitens des Verkehrsverbunds noch erheblicher Arbeits-
aufwand zu leisten, um ein anwenderfreundliches System

aufzusetzen.

Eine Ausschreibung von personenbedienten Verkaufs-
leistungen im Kreis Offenbach ist nicht vorgesehen, da die
Wahl der Vorverkaufsstellen nach strategisch-geogra-
phischen und immer mehr auch technischen Gesichts-
werden muss. Auch eine

punkten vorgenommen

Umstellung des personenbedienten Verkaufs auf
Automatenvertrieb ist mit Blick auf die Implementierung
des elektronischen Tickets (EFM) im Verbund weder

tariflich, strategisch noch wirtschaftlich sinnvoll.

Insbesondere  die  Bevolkerungsstruktur  und  die
Umstellungen der Vertriebsmedien im Kreis Offenbach
fordern in den kommenden Jahren einen erhdhten
Beratungsaufwand. Perspektivisch gilt es bei der Wahl der
personenbedienten Vorverkaufsstellen technische
Mindestanforderungen und das Fachwissen des Personals
(Internetleitung mit Bandbreiten ab 6 Mbits asynchron) zu

definieren.

Mit kiinftigen Ausschreibungen von Stadtbus-, Regional-
und Verbundbusverkehren (beispielsweise Langen und
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wird die Vertriebstechnik auf das

bestehende System einen kreisweit einheitlichen Standard

Neu-Isenburg)

erhalten. Hierdurch ist ein zentraler, auch vertraglich
geregelter Support durch den Aufgabentrdger angestrebt
und geregelt.

Auch die zentrale Beschaffung der Vertriebstechnik durch
den Aufgabentrager gilt es zu prifen. Dies gilt auch far
alle Bedarfsverkehre, vorbehaltlich eines neuen Konzeptes
fur flexible Bedienformen.
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8.8 Marketing, Kundenservice,
Offentlichkeitsarbeit

Seit mehreren Jahren arbeitet die kvgOF kontinuierlich
daran, die Nahe zum Kunden zu erhéhen und die Qualitat
und den Service im Personennahverkehr im Kreis Offen-
bach zu steigern. Der Slogan «Einfach nah!» soll fir den
Kunden erlebbar werden. Als erste Schritte wurden

e das Erscheinungsbild, das Logo und Design der
kvgOF modernisiert,

e eine neue Internetseite geschaffen und
e neues, leicht begreifliches Kartenmaterial erstellt.

Einfach, verstandlich und kundennah will die kvgOF auch
in den kommenden Jahren auftreten.

Ein vorrangiges Ziel wird es sein, den Nahverkehrsplan mit
seinen geanderten Buslinien- und routen dem Kun-den
und vor allem auch potenziellen Kunden zu vermitteln.
Auch wenn es auf der einen Seite zu Einsparungen bei den
Buslinien kommt, bieten doch insbesondere die geplanten
«schnelleren» Buslinien neue Mdglichkeiten gerade auch
bei der
Berufspendlern. Diese entsprechend als Kunden zu

Neukundengewinnung, insbesondere bei
gewinnen, wird eine vorrangige Aufgabe der kommenden
Jahre sein.

Printmedien

Die Vermittlung und Erklarung der gednderten Buslinien-
und routen wird vor allem Uber entsprechende Fahr-
Broschiren sowie Uber

planhefte und erfolgen

Pressemitteilungen.

Darlber hinaus soll die bisherige aufwéandige und

kostenintensive  Erstellung des Fahrplanbuchs als
Druckwerk hinterfragt werden. Die kvgOF und die NiO
prafen, welche zeitgemaBen und effizienteren
Moglichkeiten zur Darstellung und Information genutzt

werden kénnen.

Das gesamte Kartenmaterial von der Kreiskarte bis hin zu
den Stadtkarten muss an die neuen Linienfihrungen
angepasst und aktualisiert werden. Halfen die Karten
bereits in der Vergangenheit zur Erstellung eines neuen
Nahverkehrsplans, so sollen sie auch zukunftig bei der
Veranschaulichung der verdnderten Gegebenheiten
unterstltzen. So kdnnen die Kunden die Verdnderungen

bei den Buslinien leichter und schneller erfassen.
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Mobilitatszentrale und Vorverkaufsstellen

Der personliche Kontakt zum Kunden bleibt auch inimmer
mehr auf moderner Technik ausgerichteten Zeiten sehr
wichtig. Deshalb legt die kvgOF auch weiterhin hohen
Wert auf die individuelle, kompetente Beratung in ihrer
RMV-Mobilitdtszentrale. Die
bildung der Mitarbeiter durch Service- und Tarifschulung

kontinuierliche Weiter-

ist und bleibt eine wesentliche Voraussetzung fur einen
guten Kundenservice.

AuBerdem sollen im gesamten Kreisgebiet
fldchendeckend Vorverkaufsstellen der kvgOF vorhanden
sein, um den Kunden den direkten Beratungs- und
Verkaufsservice in Wohnortnahe anbieten zu kdnnen. Hier
ist insbesondere Seligenstadt zu nennen, das derzeit noch
kvgOF oder

Stadtwerke-partner hat. Im Zuge der Renovierung des

keine Vorverkaufsstelle der lokaler
Bahnhofs sollen hier mit dem Investor entsprechende
Gesprache gefuhrt werden. Die Ubrigen Vorverkaufs-
stellen sollen verstarkt auf ihre Kundenfreundlichkeit hin
im Hinblick auf ihre

«standardisiert» werden.

gepriaft und Ausstattung

Informationen an Haltestellen

Die Bestandsaufnahme der kvgOF und des RMV bei den
Haltestellen wies auf erhebliche Defizite hin. Ziel der
kvgOF ist es, das Erscheinungsbild und die Infor-
mationsqualitdt an den Haltestellen zu verbessern und zu
vereinheitlichen (vgl. «<Entwicklung eines Konzeptes zum
Haltestellenmanagement»).

Zudem sollen die Moglichkeiten der «neuen Medien»
exemplarisch an einigen zentralen Haltestellen eingesetzt
und getestet werden. Die kvgOF erstellt ein Anfor-
derungsprofil fur die «Haltestelle der Zukunft», das als
Grundlage fir die Einrichtung zuklnftiger Haltestellen
dienen soll.

Internet

Der kontinuierlichen Pflege, Aktualisierung und
Modernisierung des Internetauftritts kommt auch in
Zukunft in Zeiten einer hohen Technisierung eine groBe
Bedeutung zu. Die Homepage dient als ein wichtiges
Medium gerade auch zur Vermittlung von Neuigkeiten
und Anderungen. lhren Internetauftritt so aktuell wie
maoglich zu halten wird auch weiterhin erklarte Absicht der

kvgOF sein. Ein geschitzter, ggf.
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Kundenbereich fir Stammkunden soll noch mehr
Kundennéhe und Kundenbindung sowie entsprechenden

Mehrwert fir den Kunden schaffen.

beide
funktionierende Kommunikation (Facebook, Twitter etc.)

Eine kontinuierliche und in Richtungen
kann die kvgOF aus personellen Griinden nicht leisten; es
ist deshalb vorgesehen, weiterhin auf die bestehenden
Strukturen des RMV zuriickzugreifen und einen intensiven
Austausch zu gewahrleisten.

Smartphone

Der Ausbau des smartDFl soll weiter forciert werden. Dazu
soll zunachst der Bekanntheitsgrad von smartDFI durch
verschiedene WerbemaBBnahmen gesteigert werden,
damit mehr Kunden das Portal nutzen. Um dieses Ziel zu
erreichen, werden Informationsmedien erstellt. Vorrangig
verfasst die kvgOF eine Broschire mit einer ausfuhrlichen
Beschreibung tber die Funktionsweise des smartDFI sowie
einen Kurzflyer. Die Broschiire und der Flyer werden in der
Mobilitatszentrale der kvgOF, in den Bussen und auf

Veranstaltungen verteilt.

webDFI

Das webDFI System soll kontinuierlich weiter verbessert
werden. Das Design und die Informationsanzeige wer-den
weiter den Bediirfnissen der Nutzer angepasst.

publicDFI

Die Bereitstellung von Monitoren an geeigneten
Standorten soll in der Zukunft erweitert werden, weitere
mdgliche Standorte waren Arztpraxen, Einkaufscentren,

Kinos, Veranstaltungsorte usw.

Kundenprojekte

Die Ausbildung zu ehrenamtlichen Bus&Bahn-Begleitern
wird auch in Zukunft durch die kvgOF durchgefiihrt. Die
Anzahl der zertifizierten Schiler soll weiterhin gesteigert
und somit die Sicherheit im Offentlichen Personennah-
«Mobilitats-

verkehr spurbar

management fir Schulen».)

erhoht werden (vgl.

In der Schilerbeférderung sollen zukiinftig noch mehr
Informationsveranstaltungen stattfinden oder unterstitzt
werden. Dadurch wird (Uber das Angebot der
Schiilerbeférderung im OPNV im Allgemeinen und im

Kreis Offen-bach speziell informiert. Dartber hinaus sollen
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auch Informationsveranstaltungen an Schulen bzw. fir
Auszubildende zur Information und Kundengewinnung
genutzt werden.

Die Zielgruppe Senioren wird weiter ausgebaut; durch
verstarktes Engagement soll Senioren der Einstieg in den
OPNV erleichtert werden.

Hierzu soll auch die Arbeit mit den MobiPartnern erweitert
werden: Die kvgOF wiunscht sich in jeder Gemeinde im
Kreis  Offenbach kompetenten
Ansprechpartner. Das bisherige
Werbematerial der MobiPartner soll in Zusammenarbeit

mindestens einen

Informations- und

mit dem RMV Uberarbeitet und erneuert werden.

Filmbasierte Informationen

Die Erstellung von filmbasierten Informationen wird
forciert werden. Der Film — und hier ist der Erfolg von you
tube zu nennen — ist das geeignete Medium, um die teil-
weise komplexen Vorgdnge im OPNV kundenfreundlich
zu erkldren. Dabei kann an viele unterschiedliche Themen
gedacht werden, wie z.B. aktuelle Stérungs- und
Ticket-
erwerb, neue Tarife, elektronische Auskunftsmedien, etc.

Baustelleninformationen, Schulerbeférderung,

Tarifangebote

Die kvgOF vermittelt dem RMV weiter Ideen zu attraktiven

Fahrkartenmodellen, wie beispielsweise einer
erganzenden «Flatrate» zur «CleverCard kreisweit» zur
Offentlichen

angrenzenden Stadte Offenbach und Frankfurt. Die

Nutzung der Verkehrsmittel in die
zielgruppengerechte Kommunikation von neuen Tarifen
ist fur den Erfolg dieser Angebote von entscheidender
Bedeutung.

Kundenforum

Das Kundenforum wird in seiner jetzigen Form bestehen
bleiben und weiterhin einen wichtigen Beitrag zur
Offentlichen
nahverkehrs im Kreis Offenbach haben.

Weiterentwicklung des Personen-

Vordereinstieg und Fahrradmitnahme

Die Aktion «Bitte vorne einsteigen» und Fahrradmitnahme
wird auch kinftig von der kvgOF in der Offentlichkeit
beworben. Kontrollen der Fahrscheine und Schulungen
der Busfahrer sollen zu mehr Fahrscheinkdufen bzw. —
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verkdufen zur Sicherung der Einnahmen und zu mehr
Servicequalitat flhren.

Sponsoring und Anzeigen

Die kvgOF wird weiterhin im Rahmen ihrer Moglichkeiten

regionale Veranstaltungen und Verdffentlichungen
unterstltzen. Dies bietet der kvgOF - neben der
Moglichkeit zur Wahrnehmung sozialer Verantwortung
flr unser Gemeinwesen — auch gute Informationskanéle

zur Werbung fiir den OPNV im Kreis Offenbach.

Presse- und Offentlichkeitsarbeit

und Offentlichkeitsarbeit soll
intensiviert werden. Das zeithahe Informieren der Kunden

Die Presse- weiter
istin der Zukunft ein wichtiges Kriterium fir die kvgOF. Die
kvgOF wird noch gezielter Mitteilungen veroéffentlichen
und dabei auf ein einheitliches Sprach- und
Erscheinungsbild auf allen Kanélen achten. Meldungen
von Verkehrsunternehmen werden aufbereitet und wenn

noétig mit Umleitungskarten an die Presse weitergegeben.

Neukundengewinnung durch neue Angebote

Durch die neue Angebotsplanung der kvgOF soll der
Anteil der im  Offentlichen
nahverkehr im Kreis Offenbach in den kommenden Jahren

Neukunden Personen-

gesteigert werden.

Die neuen Linienfihrungen und Taktungen werden einen
groBen Bedarf an Informationsvermittlung generieren.
Fir die Entwicklung und Gestaltung dieser Nachrichten
mussen  ausreichend  personelle und finanzielle
Ressourcen zur Verflgung stehen. Nur so kann eine
umfassende, detaillierte und ansprechende Kunden-
kommunikation im Sinne eines Zielgruppen-Marketing in

der Zukunft gesichert werden.
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8.9 Qualitatsmanagement

MafBnahmen in der VSV-Qualitdtssicherung

Es ist erforderlich, gemeinsam mit dem RMV und den
im Kreis Offenbach die bestehenden
Verkehrsservicevertrage einer Revision zu unterziehen und

Stadtwerken

ggf. zu ergénzen. Hier soll kreisweit ein einheitlicher
Qualitatsstandard fur Verbund-, Regional-, Stadt- und
Lokalverkehre gelten, der weitestgehend ohne Aus-
nahmeregelungen auskommt.

Hieraus lasst sich erheblich einfacher ein gezieltes
Monitoring der Vertragskomponenten aufsetzen und
regel-maBig durchfuhren. In diesem Zusammenhang ist es
ebenfalls von groBer Bedeutung, die Zustandigkeiten fur
die Durchfihrung des Monitorings zwischen den
beteiligten Aufgabentréagern eindeutig zu strukturieren,
um Aufgabendoppelungen zu vermeiden. Die formalen
Zustandigkeiten missen daher ebenfalls Bestandteil der

Verkehrsservicevertrage werden.

Kinftige Standards und MaBnahmen bei der
infrastrukturellen Qualitatssicherung

Die mangelnde Transparenz der Prozesse auf dem Gebiet
der Haltestellen soll kiinftig abgebaut werden.

Der Aufgabentrager wird hierzu regelmaBig von jeder
Kommune eine Ubersicht zur Pflege und Wartung von
Haltestellen einfordern, so dass bereits kurzfristig ein
automatisierter Prozess daraus entsteht. Weiterhin muss
eindeutig definiert werden, welche MaBnahmen und
Arbeiten in welchen Zyklen durchzufihren sind, um eine
qualitativ ansprechende Haltestelle dauerhaft vorzu-
halten.

Da gegenwartig bereits die Datenpflege zu den
Haltestellen im Kreis Offenbach zentral durch die kvgOF
durchgefihrt wird, bietet sich in Verbindung mit dem
Thema des barrierefreien Ausbaus der Haltestellen-
infrastruktur bis 2022 die zentrale Erarbeitung und
Umsetzung eines Haltestellenmanagementkonzeptes
durch die kvgOF an, welches die Aufgaben fir die
Qualitatssicherung an Haltestellen an die jeweiligen
Kommunen und Stadtwerke oder weiteren Dritten

inhaltlich wie formal eindeutig zuweist.

Bestandsvertrage Uber das Handling von Haltestellen mit
Kommunen und Stadtwerke missen in allen Aspekten
einvernehmlich revidiert werden.
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8.10 Sicherheit fur Kunden und Personal

Kunftige Standards

Die kvgOF wird die Sicherheitsstrategie des RMV mit ihren
drei Bausteinen «Personal, Technik und Kooperation»
weiterverfolgen.

Die Quantitat und Qualitat von deeskalierenden Trainings
fUr das Fahrpersonal muss intensiviert und deren Durch-
fihrung tberwacht werden. Nur wenn das Fahrpersonal
sicher im Umgang mit verschiedenen Extremsituationen
ist, kann es auch das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste
erheblich verbessern. Hier muss perspektivisch auch auf
neue Kommunikationskonzepte des RMV zurtickgegriffen
werden.

Ein wichtiger Baustein koénnen projektbezogene
Installationen von Videoulberwachungen an Umsteige-
knoten sein. Hier geht es vorrangig darum, gehauft
aufgetretene Schaden durch Vandalismus zu minimieren,
ggf. Tater zielgerichtet zu ermitteln und fir lhre Straftaten
verantwortlich zu machen. Gleichzeitig wird hierdurch
automatisch das subjektive Sicherheitsempfinden der
Kunden gehoben. Deshalb wird der Aufgabentrager im
Rahmen eines Haltestellenmanagementkonzepts auch fur
weitere Umsteigepunkte sowie gut frequentierte, aber
«unsichere» Haltepunkte entsprechende Anforderungen
aufstellen.

MaBnahmenpaket

Konkret bietet sich eine Prifung der Elemente an, welche
aus den SicherheitsmaBnahmen fir schienengebundene
Verkehre sinnvollerweise auf den Bus Ubertragen werden
kénnen, wobei die bisherigen Sicherheitsstandards aus
den Vertrdgen mit den Busunternehmen berlcksichtigt
werden sollen:

e  Mehr Prasenz von Personal und eine Ubersichtliche
Gestaltung der Fahrzeuge und der Haltestellen bzw.
Stationen schlieBt potenzielle Sicherheitsliicken.

e Essoll auf eine moéglichst transparente
Haltestellenmoblierung geachtet werden.

e Gestaltungselemente (wie z. B. Werbevitrinen,
welche die Transparenz einer Haltestelle
einschranken) sollen sich im Interesse der Fahrgaste
in Umfang und Anordnung den
Sicherheitsbelangen unterordnen.
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Eine ausreichende und subjektivangenehme
Beleuchtung an Haltestellen mit Unterstand.

Zuwege an Umsteigehaltestellen sollen gut
einsehbar und moéglichst kurz sein.

Die Kontaktaufnahme zum eingesetzten Personal
und eine gute Erreichbarkeit von (technischen)
Sicherheitsausstattungen sollen leicht moglich sein
(z. B. Fahrerruf).

Das Sicherheitsgefiihl der Fahrgaste darf durch das
Bekleben von Fenstern der Fahrzeuge nicht
beeintrachtigt werden.

Im Sinne des Sicherheitsempfindens der Fahrgaste
sollen in den Abendstunden ergénzende
Dienstleistungen (z. B «Halt auf Wunsch», Taxiruf)
angeboten oder angedacht werden.
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8.11 Einnahmensicherung

Mit  der Stufe des
«kontrollierten Vordereinstiegs» sind die Grundlagen flr

bereits eingeflhrten ersten

eine konsequente Weiterentwicklung gelegt.

e Das Praktizieren des kontrollierten Vordereinstiegs
ist weiter voranzutreiben.

Hier gilt es insbesondere fir eine wirksame und nach-
haltige Durchflihrung bei Kunden und Fahrpersonal
permanent 6ffentlichkeitswirksam auf diese Praxis hinzu-
weisen und entsprechendes Verstandnis zu wecken.

e Die Einfihrung eines zentralen Controllings der
Verkehrsservicevertrage durch den Aufgabentrager
im Sinne einer Uberwachung der Durchfiihrung in
der Praxis ist erforderlich.

Der Umfang und die Komplexitat der heutigen Verkehrs-
servicevertrage erfordert nicht mehr nur die Berlick-
sichtigung und Forderung einzelner Arbeitsbausteine,
sondern insbesondere die Uberpriifung selbiger in Bezug
auf die tatsdachliche Umsetzung und ggf. auch eine
entsprechende Ahndung bei fehlender oder mangelhafter
Realisierung.

e  Zur koordinierten und effizienten Durchfiihrung
von Fahrausweisprifungen besteht gegenwartig
dringender Handlungsbedarf.

Die vierstufige, parallele Zustandigkeit von

Verkehrsverbund, Aufgabentrager, Verkehrsunternehmer

und Stadtwerke fur eine Aufgabe ist zwingend zu Gunsten

eines effizienten und wirtschaftlich vertretbaren Gesamt-
konzeptes fur Fahrausweisprifungen aufzuldsen. Klinftig
erstellt der Aufgabentrdger als zentraler Steuerer das

Prifkonzept mit allen Anforderungen, schreibt, sofern

notwendig, die entsprechenden Leistungen aus und flhrt

selber das Controlling durch.

e Das gegenwartige Verfahren der Debitoren-
verwaltung und des Forderungsmanagements muss
in das Gesamtkonzept integriert werden.

Der Aufgabentrager halt an dieser Stelle die Durch-
fihrung von Debitorenverwaltung und Forderungs-
management («Eintreiben des Erhohten Beférderungs-
entgelts») durch ein entsprechend spezialisiertes
Unternehmen fir erheblich effizienter, da man sich
bestehender Prozessabldufe bedienen kann und direkten
Einfluss auf die Bonitat der Schuldner (Schwarzfahrer) im

taglichen Leben nehmen kann. Der Aufgabentrager wird
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in diesem Zusammenhang prifen, wie mit diesen
Leistungen zu verfahren ist, da es sich um eine 6ffentliche
Aufgabe handelt, die vermutlich deutlich eher zu einer
héheren Zahlungsmoral fir den OPNV, als aufwendige
Anwalts- und Gerichtsvollziehertatigkeiten, die in der
Regel in der eidesstattlichen Vermogensauskunft und der
definitiven Zahlungsunfahigkeit der Schuldner minden.
Von diesem Verfahren kann auch der Vertrieb des
Aufgabentragers profitieren, der teilweise weitaus hohere
Forderungen aus Abo-Vertragen einzufordern hat.

Hieraus ergeben sich Synergieeffekte und freie
Ressourcen, welche an anderer Stelle zielgerichteter
hierbei

selbstverstandlich die Relation von Aufwand und Ertrag,

eingesetzt werden koénnen. Dennoch st
die Kundenfreundlichkeit und die Wahrung des Images

des OPNV zu bericksichtigen.
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8.12 Datenmanagement

Die Bestandsaufnahme grundlegender Daten im Rahmen
des NVP hat aufgezeigt, wie schwierig es sich gestaltet, auf
aktuelle, qualitative und vor allem umfassende Daten der
zurlickzugreifen. Zusammenfassend konnen folgende
Erkenntnisse und MaBnahmen dargestellt werden.

Aufbau einer zentralen Datenhaltung auf GIS-Basis

Es gibt derzeit keine zentrale Datenbank oder Plattform
fur den Kreis Offenbach, in der die zur Verfiigung ste-
henden Daten Uber sémtliche Verkehrsmittel eingesehen
und notwendige Inhalte abgerufen werden koénnen.
Letztendlich musste deshalb ein GrofBteil der Daten des
NVP 2016 ff. aufwandig zusammengetragen, aufbereitet
und miteinander verknUpft werden. Dabei lagen die Daten
zumeist einzeln in den verschiedenen Verantwor-

tungsbereichen vor.

Es sollte seitens der lokalen Nahverkehrsorganisation
deshalb méglichst umgehend ein zentrales Management-
system aufgebaut werden, welches zunichst die OPNV-
relevanten Planungsdaten berlcksichtigt und miteinan-
der verknlpft. Die Einbindung weiterer Verkehrsdaten,
beispielsweise in Hinblick auf intermodale Verbindungen,
ist anzustreben.

Verbesserung der Datenqualitat mittels abgestimmter
Erhebungskonzepte

Verkehrs- und Mobilitdtsdaten werden zum Teil nur im
grofBrdumigen Bezug erhoben, es fehlen fiir lokale Be-
trachtungen wesentlich kleinrdumigere und starker
differenzierte Daten. Die Teilnahme an Mobilitatsstudien
mit einer Stichprobenaufstockung auf lokaler Ebene ist zu
prifen. Hinzu kommt der Aspekt, dass kaum einheitliche,
flachendeckende und zeitlich abgestimmte Erhebungen

stattfinden.

Hier bedarf es in Abstimmung mit den Kommunen einer
konkreten Planung, welche OPNV-relevanten Daten zu
welcher Zeit in welchem Umfang zu erheben sind, um
umfassende und einheitliche Datengrundlagen UGber den
gesamten Kreis zu erhalten. Des Weiteren beziehen sich
die aktuellen Erfassungszeitrdume gréBtenteils nur auf
einzelne und kurze Erhebungsphasen, weshalb die
ermittelten Daten nur punktuelle Eindriicke und grobe
Ergebnisse widerspiegeln.
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Im Hinblick auf
Nachfragen

schwankende Belastungen und

aufgrund tages- und jahres-zeitlicher
Rahmenbedingungen sind ausgedehntere Erhebungen
dringend zu empfehlen, um einen effizierten Einsatz der
zur Verfliigung stehenden Ressourcen zu erméglichen und
Hin-blick  auf

qualifizierte  Entscheidungshilfen in

MaBnahmen zu erhalten.

Einsatz mobiler Erfassungsgerate zur schnellen und
flexiblen Datentbermittlung

Fir zeitlich begrenzte und verschiedene Ortlichkeiten
betreffende Erhebungen empfiehlt sich der Einsatz mobi-
ler Erfassungsgerdte, die eine direkte Speicherung und
Ubertragung der Daten an die Datenbank erméglichen
und somit eine zeitnahe Verflugbarkeit der Daten
gewadbhrleisten.

Integration einer Plattform fir Baustellen- und
Umleitungsinformationen

Baustellen und Sperrungen im StraBenraum, von denen
unter anderem der OPNV betroffen ist, sollten friihzeitig
an relevante Akteure kommuniziert werden, um
Umleitungen sowie sonstige MaBnahmen abstimmen und
entsprechende Informationen an Fahrgaste und Verkehrs-

teilnehmer herantragen zu kénnen.

Die géngige Praxis zeigt, dass bisherige Kommunikations-
kanale nicht zuverldssig funktionieren und dies immer
wieder zu gravierenden Abstimmungsproblemen fuhrt.
Ein angepasstes und nachhaltiges Mobilitatsverhalten ist
jedoch nur dann moglich, wenn Verkehrsteilnehmer Gber
sachgerechte Informationen verfliigen und diese aktuell
und nach Méglichkeit verkehrsmittel-unabhangig verfig-
bar sind. Die Zuverlassigkeit der Information ist dabei
wichtiger als ein zu groBer Detaillierungsgrad der
Angaben.

Bewertung zu entwickelnder Siedlungsflachen in Hinblick
auf moégliche OPNV-Anbindungen

Die Lage neuer Siedlungsflaichen steht in engem
Zusammenhang mit den Moglichkeiten zur ErschlieBung
durch den OPNV, dem damit verbundenen finanziellen
Aufwand und der anschlieBenden Attraktivitdt der
Werden
Hauptachsen entwickelt, kénnen solche Flachen nur

Angebote. Flachen abseits bestehender
bedingt erschlossen werden. Aus diesem Grund sollte ein

Instrument zur frihzeitigen Bewertung der Flachen
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entwickelt werden, um Entscheidungshilfen zu geben und
mogliche Auswirkungen aufzuzeigen. Ziel muss eine
abgestimmte Entwicklung von Siedlungsflachen in
Hinblick auf die OPNV-ErschlieBung sein.
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8.13 Mobilitatsmanagement

8.13.1Schulisches Mobilitatsmanagement

RegelmaBiger Austausch mit den Schulen

Im Rahmen des «Konzepts fur einen zukunftsfahigen
OPNV bei der Schiilerbeférderung im Kreis Offenbach»
2009] Inhalte des
Mobilitdtsmanagements erstmals vertiefend betrachtet

[Follmann, wurden Schulischen
und sich verstarkt mit der Zielgruppe der Schilerinnen und

Schiler beschaftigt.

Durch das Projekt wurde unter anderem deutlich, wie
wichtig ein regelmaBiger Austausch unter beteiligten
Akteuren ist, um gegenseitiges Verstandnis flur die
verschiedenen Bedirfnisse zu erzeugen. Mit der
Befragung von Uber 20.000 Schilerinnen und Schiiler

wurden wichtige Mobilitatsdaten ermittelt.

Die Aufnahme vorhandener Infrastruktur und durch
verkehrsmittelUbergreifende Analysen der Verkehrs-
abldufe an den Schulstand-orten konnten weitere
wichtige Erkenntnisse gewonnen werden. Uber Fachbeirat
und Runde Tische waren alle relevanten Akteure in das
Projekt einbezogen. Somit war es den Beteiligten jederzeit
madglich, tber die ermittelten Ergebnisse zu diskutieren,
Ideen zur Findung von Lésungsansatzen einzubringen und
MaBnahmen zu

gemeinschaftlich abgestimmte

erarbeiten.

Durch diesen konsequenten Austausch konnten letztlich
verschiedene MaBnahmen kurz- und mittelfristig realisiert
werden. In Bezug auf den OPNV seien hier beispielhaft die
Anpassung von Schulzeiten an OPNV-Verbindungen, die
Einfihrung der kreisweiten CleverCard oder auch die
Bereit-stellung von Fahrgastinformationen in den Schulen
Uber Monitore genannt.

Bus & Bahn-Begleiter

Ein weiterer wichtiger Baustein ist in diesem
Zusammenhang das RMV-Projekt fir Bus&Bahn-Begleiter.
RMV, mit dem

diversen

In  Zusammenarbeit mit dem
Polizeiprasidium SlGdosthessen sowie mit
Verkehrsunternehmen werden im Kreis Offenbach seit
dem Schuljahr 2005/2006 Schilerinnen und Schuler der
Jahrgangsstufe acht zu ehrenamtlichen RMV-Bus&Bahn-
Begleitern ausgebildet. Das Projekt wird von den

Kommunen mitfinanziert.
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Ziel ist es, Vandalismus im Bus und an Haltestellen zu
vermeiden sowie Rangeleien unter Schilern entgegen zu
wirken. Im Rahmen des Programms werden engagierte
Jugendliche in finf bis sechs Unterrichtseinheiten in
Rollenspielen ausgebildet und mit Verhaltensregeln
vertraut gemacht. So sind sie spater in der Lage, allein
durch Kommunikation und ohne sich selbst zu gefahrden,
einen positiven Einfluss auf ihre Mitschuler auszuliben und
Konflikte zu schlichten. Alle Teilnehmer erhalten ein
offizielles Abschluss-Zertifikat.

Seit Beginn des Pro-gramms wurden bis Ende 2013
insgesamt 673 Schilerinnen und Schiiler zertifiziert — ein
Engagement, fir das die kvgOF im Jahr 2010 mit dem
Praventionspreis des Landes Hessen ausgezeichnet wurde.

Wichtige Themen und Ziele

Es zeigt sich, dass bereits erste Ansatze im Bereich des
Schulischen Mobilitdtsmanagements vorhanden sind. Es
gilt diese in Hinblick auf die konsequente Weiter-
entwicklung fortzufiihren und in zentralen Bereichen zu
erganzen und auszubauen.

Ziel muss es sein, bereits wahrend der Schulzeit die

wesentlichen Aspekte der Verkehrs-erziehung und
Mobilitatsbildung an den Schulen zu vermitteln und somit
die Voraussetzung flr ein nachhaltiges Verkehrsverhalten,
auch mit Blick auf die Sicherung von Einnahmen im OPNV,
zu schaffen. In Anlehnung an das «Handbuch zum
Schulischen Mobilitdtsmanagement» [IVM, 2013] sollte

daher ein kreisweites Konzept erarbeitet werden.

In Hinblick auf den OPNV sind dabei insbesondere
folgende Themenschwerpunkte zu betrachten:

Kommunikation beteiligter Akteure

Diese MaBnahme erfordert die Etablierung von
Kommunikationsstrukturen und —prozessen zwischen den
beteiligten Akteuren zur Sicherung des Informations-
flusses bei allen fur den Schilerverkehr relevanten

Planungen, MaBnahmen oder Verédnderungen.

Verbesserung der Datengrundlagen

Hierzu ist der Aufbau von Abfragestrukturen und -
prozessen zu Schilerzahlen je Schuljahr mit Informatio-
nen zur Herkunft der Schilerinnen und Schiler auf
Stadtteilbasis, Aktualisierung der Erhebungsdaten zum
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Mobilitatsverhalten, kontinuierliche

relevanten Fahrten im Schilerverkehr erforderlich.

Erfassung von

Bereitstellung von Informationen fur Schiler

Entsprechende MaBnahmen waren der Ausbau der
Infrastruktur far Fahrgastinformationen an Schulen; die
verstarkte und aktive Bewerbung der kreisweiten
CleverCard oder der Aufbau eines kreisweiten Inter-

netportals flr Schilerinnen und Schiler.

Sicherheit auf dem Schulweg

Dabei steht die Fortfihrung des Projekts fur Bus &
Bahnbegleiter, der Aufbau eines Programmes «Sicherer
Schulweg mit dem OPNV» sowie die Begleitung des
Projekts «Schiilerradroutenplaner Kreis Offenbach» im
Vordergrund der vorgesehenen MaBBnahmen.

8.13.2Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche
Offenbach beschrénkte sich in der Vergangenheit sehr

Mobilitdtsmanagement im  Kreis
stark auf die Beratung und methodische Entwicklung

eines  individuellen Mobilitdétsmanagements  bei

kreisansassigen Betrieben und Unternehmen.

Hierbei wurde zundchst auf die Aus- und Weiterbildung
von Mobilitdtsbeauftragten in den Betrieben und Un-
ternehmen abgezielt und der Austausch zu regionalen
und nationalen Plattformen des Mobilitdtsmanagements
gesucht. Die geringe Anzahl durchgeflihrter Beratungen,
fehlende Mobilitdtsdaten und nicht vorhandene Struk-
turen in Hinblick auf eine lokale Kommunikation fiihren
allerdings zu dem Schluss, dass die bisherige Heran-
zielfihrend

gehensweise und Durchfihrung nicht

erscheint und daher tberarbeitet werden sollte.

In Kooperation mit dem Kreis Offenbach, den Kommunen,
der IHK Offenbach, der ivm und weiteren Partnern ist aus
diesem Grund eine klare Strategie und verlassliche
Arbeitsstrukturen fir das Thema des betrieblichen
schaffen.

Mobilitatsmanagements zu Folgende

Arbeitsschwerpunkte sollten dabei bearbeitet werden:

Konzept zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement

Erarbeitung einer Zielsetzung aus Sicht der verschiedenen
Akteure; Aufbau von Ablaufen und Inhalten; Werkzeuge
einzubeziehender

zur  Durchflhrung;  Festlegung

Kennwerte; Moglichkeiten zur gezielten An-sprache von

| perioerim (RRTVILY



@faoh/wah-/

Betrieben und Unternehmen; Marketingkonzepte; Aus-
und WeiterbildungsmaBnahmen; Zertifizierung von

Betrieben und Unternehmen; Durchfiihrung erster

Pilotprojekte.

Runder Tisch «Betriebliches Mobilitdtsmanagement»

Einbezug relevanter Akteure; Bildung von regelmaBigen
Kommunikationsstrukturen und —prozessen; Zusammen-
Grundlagendaten;

stellung  wichtiger Erfahrungs-

austausch mit Akteuren anderer Stadte und Landkreise.

Entwicklung und Aufbau eines Datenmanagements

Entwicklung eines Befragungsbogens, Aufbau einer
webbasierten Datenerfassung; Uberpriifung der Ver-
knipfung mit anderen Mobilitdtsdaten; Entwicklung von
Schnittstellen zu lokalen und regionalen Partnern.

Auf Basis des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sollen
bestehende Verkehrsangebote und Mobilitatsdienst-
leistungen weiterentwickelt und neue Ansatze in das
Gesamtsystem integriert werden, um heutige Kunden des
OPNV zu halten und gleichzeitig neue Nutzer fir den
OPNV zu gewinnen.

Mit Blick auf die finanzielle Situation des OPNV werden
durch solch angepasste, zuverlassige und effiziente
Angebote auch regelmaBige und feste Einnahmen
generiert. Wichtig ist deshalb, eine verlassliche Datenbasis
zu erheben und auf die individuellen Beddrfnisse der
einzelnen Betriebe und Unternehmen anzupassen. Es gilt
bei Entwicklung von MaBnahmen ein hohes MaB3 an
Synergien Uber alle Verkehrsmittel zu erzeugen.

In den beteiligten Betrieben und Unternehmen sind
verlassliche Strukturen zum Umgang mit der Thematik zu
schaffen, um einen bewussten und nachhaltigen Umgang
mit der Thematik zu férdern, Einfluss auf das Mobilitats-
verhalten zu nehmen und MaBnahmen zu begleiten.

Weitere Felder des Mobilitatsmanagements

Durch eine gezielte Ansprache neu zuziehender Bewohner
der Kommunen im Kreis Offenbach kénnte beispielsweise
aktiv Uber bestehenden OPNV- und Mobilitidtsangebote
informiert werden. So genannte «Neublrgerpakete»
tragen bereits in vielen Stadten dazu bei, den OPNV und
andere umweltfreundliche Verkehrsmittel zu fordern.
Erfahrungen zeigen, dass Personen in personlichen
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Umbruchsituationen wie einem Wohnortwechsel beson-
ders offen fiir Anderungen ihrer Mobilitdtsgewohnheiten
sind. Entsprechende Konzepte sind zu diskutieren und auf
entsprechende Zielgruppen auszurichten.

8.14 Personal

Die nachfolgenden Anforderungen an die unterschied-
lichen Aufgabenprofile von Mitarbeitern im OPNV sind
Uber die Verkehrsservicevertrdage mit den Verkehrs-
unternehmern verbindlich festzulegen. Von besonderer
Bedeutung ist hier die einheitliche Anwendung fir alle
Verkehrsunternehmer.

Der Aufgabentrdager wird hier im Rahmen der Qualitats-
sicherung die Einhaltung der Standards Gberwachen.

Allgemeine Standards

Tragen einer vom Aufgabentrdger vorgegebenen,

einwandfreien  Dienstkleidung. Unternehmer und
Aufgabentréager werden sich hierzu kooperativ und
kompromissbereit zu einer kreisweit einheitlichen Losung

abstimmen.

e Tragen eines gut sichtbaren Merkmals (bevorzugt
Personalnummer des Fahrers), auf dem auch der
Name des Betreibers fir den Kunden erkennbar und
das Fahrpersonal identifizierbar sind. Die deutsche
Sprache in Wort (selber verstandlich sprechen und
verstehen) und Schrift angemessen beherrschen.
Fremdsprachenkenntnisse sind wiinschenswert.

e den Linienverlauf kennen (Namen und Reihenfolge
aller durch sein Unternehmen bedienten Haltestel-
len),

e Auskinfte zu den Anschlissen geben kénnen sowie

e sich kundenfreundlich und serviceorientiert
verhalten, auch in Konflikt- und Stresssituationen.
Das Fahrpersonal muss zur Bewaltigung von
Konfliktsituationen Gber Kompetenzen im Bereich
der Stress-bewaltigung und Konfliktbehandlung
verfugen.

Hierzu sind dem Personal Schulungen und Hilfestellungen
seitens des Verkehrsunternehmens anzubieten. Die
Schulungen sind dem Aufgabentréger innerhalb von 2
Monaten nach Durchfihrung aller Mitarbeiter schriftlich
nachzuweisen. Zur Sicherstellung der richtigen Auskinfte

gegenitber dem Kunden muss das Fahrpersonal
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e das Tarif und Fahrkartensortiment, die gemein-
samen Beférderungsbedingungen und Tarifbestim-
mungen des RMV kennen, anwenden und stets mit
sich fihren;

e denrichtigen Fahrpreis fur jede gewlinschte
Fahrtverbindung im RMV nennen und verkaufen
koénnen;

e {Uber die tariflichen Ubergangsgebiete des RMV und
Uber seine verbundweiten Sonderangebote (z.B.
Kombitickets) jederzeit richtig Auskunft geben
koénnen;

e im Fall von Stérungen der Verkaufs- und Kontroll-
gerate in der Lage sein, einen Neustarts der Anlagen
durchzufiihren und gezielt die Fehlermeldungen an
seine betriebliche Leitzentrale weitergeben.

Spezielle Standards fur das des Fahrpersonals

e Die Ausbildung des Personals auf Omnibussen
erfolgt durch und auf Kosten des Unternehmers.
Jeder Unternehmer hat mindestens einen, ab 50
Mitarbeitern im jeweiligen Linienblndel
eingesetzten Fahrer/innen einen zweiten RMV-
Fachtrainer ausbilden zu lassen. Genauere Angaben
zur Ausbildung als Fachtrainer gibt der
Verkehrsverbund oder der Aufgabentrager.

e Das Verhalten des Fahrpersonals unterliegt
grundsatzlich den Anforderungen der allgemeinen
Verkehrssicherheit, hierzu gehort beispielsweise die
Prifung der Betriebsfahigkeit vor Fahrtbeginn und
die Praktizierung eines sicheren und
ausgeglichenen Fahrstils unter Einhaltung der
Vorgaben der StVO und BOKraft.

e Fahrer/innen missen mit den Grundziigen der
Technik des jeweiligen Fahrzeuges vertraut sein und
kleine Schaden wie beispielsweise Turstérungen
moglichst selbst beheben kénnen.

e Das Fahrpersonal hat grundséatzlich den Fahrplan
einzuhalten, sofern verkehrliche und betriebliche
Belange dem nicht entgegenstehen.

e Im Falle von Betriebsstorungen hat das Fahr-
personal seine betriebliche Leitstelle und die
Fahrgéste zu informieren und im Rahmen der
Moglichkeiten zur Beseitigung der Stérung
beizutragen.
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e Dem Fahrpersonalist es grundsatzlich wahrend der
Dienstzeit untersagt im Fahrzeug zu rauchen, Musik
zu héren, wahrend der Fahrt zu telefonieren und
Kopfhorer oder andere Medien zu benutzen.

Auch das Rauchen auf dem Bussteig bei gedffneter Tir
innerhalb der Dienstzeit ist nicht gestattet.

e Bei Ausfall der automatischen Haltestellenansage
hat das Fahrpersonal die Haltestellen anzusagen.
Das Fahrpersonal muss die nachrichtentechnischen
Komponenten im Fahrzeug beherrschen.

e  Firden Fall, dass im Fahrzeug das elektronische
Ansagegerat ausgefallen ist, muss das Fahrpersonal
wahrend des Betriebs akustische
Haltestellenansagen und Sonderinformationen zu
Verspatungen, Betriebsstérungen und
Anschlussproblemen vornehmen.

Schulungen

Das Fahrpersonal von Omnibussen muss vor seinem ersten
Einsatz im Linienverkehr den Umgang mit den fahrzeug-
seitigen technischen Anlagen einwandfrei und die not-
wendigen Verfahrensweisen beherrschen.

Der Unternehmer wird hierzu das eingesetzte
Fahrpersonal rechtzeitig vor Betriebsaufnahme bzw.
nachrickendes Fahrpersonal vor seinem ersten Einsatz
eigenverantwortlich und umfanglich schulen, ggf. auch

mehrfach nachschulen.

Wenn einzelne Fahrer/innen den Anforderungen im
Alltag nicht gerecht werden, soll ihnen vorrangig mit
vertiefenden Schulungen Unterstiitzung geboten werden.
Die Bewertung eines solchen Sachverhaltes obliegt dem
Aufgabentrager.

Gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen soll fir das
Fahrpersonal eine schriftliche Hilfestellung zum kunden-
dienstlichen Umgang mit Fahrgasten zur Verfliigung
gestellt werden.

Nach Unféllen oder Uberfillen bietet das Verkehrs-
unternehmen dem Personal professionelle Hilfe zur
Verarbeitung des Erlebten an.
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Tariftreue

Der Unternehmer darf das tarifvertraglich vereinbarte
Niveau fur das private Omnibusgewerbe des Landes-
verbands Hessischer Omnibusunternehmer e.V. (LHO) in
der jeweils glltigen Fassung wahrend der Laufzeit der
Konzession nicht unterschreiten.

Dieses definiert sich aus den Vorgaben der §§ 2 und 3
sowie dem allgemeinen Anhang zu § 3 des LHO-
Lohntarifvertrages ohne Beachtung betriebsinterner
Zulagen aus den betriebsspezifischen Anlagen 1 bis 5 zu §
3. Der Unternehmer wird bei der Beauftragung von
Unterauftragnehmern fir deren beschaftigtes Personal
die gleichen vertraglichen Bedingungen nach Absatz 1 mit
den Unterauftragnehmern vereinbaren und auf die

Einhaltung derselben achten.

Das Personal des Unternehmers sowie das seiner
Unterauftragnehmer erwerben hiermit das unmittelbare
Recht, die Leistungen nach Absatz 1 unmittelbar
gegenuber dem Unternehmer einzufordern. Das Personal
des Unternehmers sowie das seiner Unterauftragnehmer
sind Uber diese vertragliche Regelung zu informieren.

Berichtspflichten

Die Unternehmer im Omnibusverkehr haben dem
Infrastrukturunternehmen spatestens vier Wochen vor der
Betriebsaufnahme die verantwortlichen Mitarbeiter fur
die Schulung und Einweisung des Fahrpersonales in das
VMS schriftlich unter Angabe des Namens zu benennen.

Das Fahrpersonal ist durch regelmaBige qualifizierte
(Nach-)Schulungen in die Lage zu versetzen, seinen
Aufgaben auch weiterhin kompetent nachzukommen.
Ferner mussen Fahrer/innen mit den Grundzlgen der
Technik des jeweiligen Fahrzeuges vertraut sein und kleine
Schaden wie beispielsweise Tlrstérungen moglichst selbst
beheben kdénnen.
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Prifpersonal im Rahmen der Fahrausweisprifung

Far das Prifpersonal gelten u. a. folgende Anforderungen:

e  Personliche Eignung, wie z. B. die sichere
Beherrschung der deutschen Sprache und ein
sicheres, vorschriftsmaBiges und freundliches
Auftreten auch in extremen Stresssituationen.

e Fachliche Eignung, wie z. B. sichere Kenntnis des
Tarifs und des Fahrkartensortiments sowie der
Beférderungsbedingungen und
Tarifbestimmungen, der Umgang mit
Krisensituationen (Konfliktmanagement) und eine
gute Orts-, Netz- und Streckenkenntnis. Die
Qualifikation des Prifpersonals ist regelmaBig in
Unterweisungen und Schulungen aufzufrischen.
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9. Konzept zur Linienbiindelung

9.1 Ausgangssituation

Die aktuelle Linienbiindelung im Bus OPNV im Kreis
Offenbach wurde im Zuge der Erstellung des Nahverkehrs-
planes 2011 bis 2015 erarbeitet und basiert auf den
Erfahrungswerten der vorangegangenen NVP-Periode.
MaBgebliche Kriterien fir die heutige Bindelung und
erwartete Vorteile waren laut diesem NVP:

e Integration der Bedienung
- Durch Bedienung aus einer Hand in einem
abgegrenzten Verkehrsraum positive Effekte
auf Fahrplan, Tarif und Marketing
e Enge verkehrliche Verflechtung von Linien
- Hohe Bedeutung der Biindelung bei
flachenhafter ErschlieBung oder groBem
Umfang von Umsteigebeziehungen
e Betriebliche Optimierung
- Wirtschaftlicher Betrieb durch Optimierung der
Produktion, z. B. Umlaufplanung
e Wirtschaftlicher Querausgleich zwischen den Linien
- Wirtschaftlicher Ausgleich zwischen
ertragsstarken und —schwachen Linien, nur
moglich bei Vorliegen relevanter Anzahl an
Umsteigebeziehungen zwischen den Linien
e  Zubringerlinie und Hauptlinie
- Durch unterschiedlich groBe Blindel Férderung
einer Marktstruktur, die den Mittelstand fordert
e Berufszugang - Wettbewerbsférderung
- ZurVerhinderung von
Wettbewerbsverzerrungen missen die
einzelnen Blindel hinreichend groB
dimensioniert sein

Seite 240 von 320 / Stand: Dezember 2016

Grundlegendes Ziel der kvgOF ist auch eine mittel-
standsorientierte Vergabe mit einer Begrenzung der
Volumen auf ca. 15 bis 20 Busse und ca. 1 Mio. Fahrplan-
kilometer und die Sicherung der Effizienz je Biindel (mit
Blick auf Reservequote, Overhead-quote etc.).

Gleichzeitig begrenzt die heterogene Bestellerstruktur im
Kreis Offenbach eine Linienbiindelung im Sinne einer
Ubergreifenden (kreisweiten) Optimierung. Damit ist die
hohe Anzahl der Lose im Kreis OF teilweise auch durch die
Struktur mit acht Bestellern bestimmt.

Im Ergebnis zeigen sich stark unterschiedliche LosgréBen.
Auch die Produktivitat (Nwkm/Bus) ist sehr heterogen.

Auch in rdumlicher Hinsicht zeigt sich im Ergebnis eine sehr
heterogene Struktur. Trotz einer mittelstandsorientierten
VergabegroBe und einer Vielzahl mittelstandischer Betrei-
ber im Raum weist die heutige Unternehmensstruktur
einen signifikanten Anteil konzerngebundener Betreiber
auf. Aktuell betreiben konzerngebundene Unternehmen
knapp 60 % der betrachteten Leistungen im Kreis
Offenbach.

Vor diesem Hintergrund hat sich die kvgOF entschlossen,
im Zuge der Erstellung des NVP 2016 ff. auch eine
grundlegende Anpassung der Linienblindelung vorzu-
nehmen. Die hierflir erarbeiteten Grundsatze und Ziel-
setzungen, die Konzeption sowie erste Ansatzpunkte zur
Umsetzung sind — ebenso wie die weiter oben genannten
Sachverhalte - in den nachfolgenden Abbildungen
anschaulich dargestellt.
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Heutige Bundelstruktur im Kreis Offenbach? (Daten 2012)

1.000 Nwkm Anzahl Busse? 1.000 Nwkm/Bus

0 500 1.000 1.5000 5 10 15 200

100 200

= Blindel OF-Ost
Z Biindel OF-West
% Biindel OF Mitte Los 1
2 Biindel OF Mitte Los 2
2 Biindel OF Langen Il (kvgOF)
% Biindel OF Langen Il (RMV)

arb.pptx

3 Bindel Stadtbus Roderrmark § e

2 Blndel Stadtverkehr Neu-Isenburg Los 2
2 Biindel Stadtbus Rodgau Los 1

Entwurf V03

¥ Biindel Stadtbus Dietzenbach
2 Biindel Kreis Offenbach-Dreieich Los 1

2 Biindel Stadtverkehr Langen - Egelsbach Los 1

© civity 2015 /// 11730102_150305AR-Buendelung.

[ Biindel mit AST-Verkehren; hier nicht alle Daten vorliegend

Hinweis: Inkl. Schilerverkehren, ohne Biindel LK Darmstadt-Dieburg

1) Ohne angrenzende LNO und Stichlinien
4 2) GroRe der Busse nicht beriicksichtigt (Standard, Midi, etc) c l v '

Management
Consultants

Abbildung 72: Heutige Blindelstruktur im Kreis Offenbach
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Abbildung 73: Heutige Blindelstruktur (rdumlich)
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Relevante Unternehmen im Raum

Marktanteile im Kreis OFY

(Auswabhl)
VM VERKEHRSGESELLSCHAFT
“ MITTELHESSEN GmbH
Stadt Lapd Bus m

-
x
[~
m

d
sionsws \ | [/}

5:’ AUTDuSI

BAHN Regiobus Hessen
VINETA

Mobile Konzepte

o - bonifar

146.183
(2%)

TFA7%1849.889
(13%)
49.900

1.040.464 (1%)

3.816.395
(60%)

[ BRH viabus GmbH?
Stuidhessenbus

Werner
I Becker Bus GmbH & Co. KG

I Schau in's Land Hain GmbH

Il Vineta Rhein-Main GmbH [l Stadtwerke Fuhrpark Service (Urberachter Omnibusbetrieb)

1) Marktanteile Gber Nutzwagenkilometer (Stand 2012) berechnet, inkl. RMV Verkehre, ohne AST
2) Inkl. im Dezember 2013 durch BRH von Veolia (ibernommener Betriebsleistung

Abbildung 74 Betreiber im Kreis Offenbach und den umliegenden Gebieten

9.2 Grundsatze, Zielsetzungen und Rahmenbedingungen

Aus Sicht der Akteure des Kreises Offenbach sind auch fur
das klnftige Linienblndelungskonzept wesentliche
Zielsetzungen des NVP 2011-2015 fortzufihren. Im
Idealfall sollte die zukinftige Linienblindelung auch
kunftig:

e optimale Betriebskosten erlauben

e attraktiv fur Bieter sein und hoheren Wettbewerb
ermoglichen

e Verwaltungsaufwand begrenzen
e Anschlussmobilitat garantieren

e  Bestellerstrukturen berticksichtigen, aber Flexibilitat
sichern

e adaquates Qualitdtsmanagement ermdglichen

e Rosinenpickerei vermeiden
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Die Sicherung einer hohen verkehrswirtschaftlichen
Attraktivitat fir Betreiber und Besteller bei Steigerung des
Wettbewerbsgrades ist dabei die zentrale Heraus-
forderung.

Grundlage einer sinnvollen Blndelung ist auch eine Ent-
scheidung Uber den Gestaltungsspielraum der Akteure.
Die zentrale Frage ist hier:

e  Wie viel unternehmerische Gestaltungsfreiheit
(= Einflussmoglichkeit) und wie viel staatliche
Einflussnahme wird seitens des Aufgabentragers
gewdinscht?
Grundlage der Bundelungsstrategie ist abstimmungs-
gemafB zunachst die heutige Vergabephilosophie, eine
zielgerichtete und zweckméaBige Anpassung im Zeitablauf
soll jedoch moglich bleiben.
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Fir ein neues Blindelungskonzept gelten vier Grundsatze
mit klarer verkehrswirtschaftlicher Prioritat.

1. Betriebskostenoptimal

+ Sicherung geplanter Fahrzeugumlaufe und
Berucksichtigung Personaleinsatz

» Hinreichendes Volumen fiir Reservequoten

» Berlicksichtigung Abstellung und
Fahrzeugkonfiguration

3. Verwaltungskostenoptimal

+ GleichmaRige Auslastung Kapazitéaten
der Akteure fur Vergabe/Angebotserstellung

+ Begrenzte Overheadquote (Aufwand fir
Vergabe bzw. Angebotserstellung,
Vertragscontrolling, Marketing etc.)

f kvgOF
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2. Wettbewerbsorientiert

Attraktives Volumen (KMUY vs. Konzerne)

» Minimierung weiterer Markteintrittsbarrieren
im Bereich Abstellung und Fahrzeuginvest

* Chance fur (neuerlichen) Markteintritt

4. Fahrgastorientiert

* Regional einheitlicher Marktauftritt

» Begrenzung bundellubergreifender
Fahrgastumstiege

» Ermdglichung professionelles
Qualitatsmanagement der Betreiber

Nebenbedingungen: Vermeidung Rosinenpickerei, Beriicksichtigung AT-
Strukturen und Sicherung der Flexibilitat (Anpassungsfahigkeit) im Zeitablauf

1) KMU: Kleine und mittelstandische Unternehmen.

Abbildung 75: Blindelungskonzept — Grundsétze nach Prioritéat fir Kreis Offenbach

Darlber hinaus sind bei der Konzeption wichtige Rahmen-
bedingungen und als «gesetzt» zu bericksichtigende
Diese sind nachfolgend

Préamissen zu beachten.

Uberblicksartig skizziert:

Die Linienblindelung im Status quo ist Ergebnis der
Abstimmung zwischen den Bestellern RMV, kvgOF,
Stadtwerken bzw. Kommunen (flr Stadtbus) sowie
benachbarten LNO. Bindel anderer Lokaler Nahverkehrs-
organisationen bzw. Aufgabentrdger mit Linien-
abschnitten auf dem Gebiet des Kreises Offenbach

(auBerhalb der Betrachtung, nur nachrichtlich) sind:

Blndel LDD Darmstadt-Dieburg: Linien 674, 679, 684
e vergeben bis Mitte Dezember 2023

Blindel Babenhausen: Linie K86
e vergeben bis Mitte Dezember 2020

Blindel Darmstadt Nord (NVP Dadina 2010/ Linie F aktuelle
Planung ab Dezember 2016) : Linie U
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Blindel Stadtverkehr Offenbach: Linie 120

e vergeben bis Mitte Dezember 2025 (mit
Kindigungsoption)

Die heutige Organisations- und Finanzierungsstruktur mit

den Bestellern RMV, kvgOF und Stadtwerke und den

bestehenden Linienzustandigkeiten bleibt (zunachst)

bestehen.

Eine Aufwartskompatibilitat der Blindelung in Richtung

kunftig ggf. angepasster Strukturen ist sicherzustellen.

| pariverim SRSV
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9.3 Konzeption

9.3.1 Grundlagen

Fir die Konzeption werden Ubliche Begrifflichkeiten fur
LinienbUndelungen genutzt. Insbesondere ist nachfol-
gend zu beachten:

e Lose gelten als (genehmigungsrechtliche) Mindest-
groBe, fir die Betreiber ein Angebot fir eigen- oder
gemeinwirtschaftliche Leistungen abgegeben
kénnen.

e Bindel gelten als (vergaberechtliche) Maximal-
groBe, fur die Betreiber ein Angebot im Rahmen
eines Ausschreibungsverfahrens abgeben kénnen.

Mit dem Ziel eines bestmdglichen Verfahrensergebnisses

und der vollen Wahlfreiheit fur den Besteller sollten

Vergabeverfahren fiir Linienbindel auf dieser Grundlage

Bietern folgende Angebote erlauben:

e individuelle Angebote fiir mehrere/ein Einzellos(e)

e ein Angebot fir Gesamtleistung des Biindels nebst
individueller Angebote fiir alle Einzellose und/oder

e ein Angebot fiir mehrere Einzellose des Blindels
zusammen

Zusatzlich zu beachten sind Besonderheiten der

Umsetzung des NVP 2016 ff. fir den Kreis Offenbach.

Vorteile gréRerer Volumina

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
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Vor dem Hintergrund der oben skizzierten Strukturen im

Bereich «Organisation und Finanzierung» werden

Blindelungskonzepte flir zwei Phasen erarbeitet:

1. Startphase, mit Vollumsetzung Netz 2016 ff.
und Fortfihrung der heutigen Organisations-
und Finanzierungsstrukturen (inkL. Prolon-
gation heutiger Vertrage)

2. Zielkonzept, mit Vollumsetzung Netz 2016 ff.
und neuen Organisations- und Finanzierungs-
strukturen

Zentrale Grundlage der Linienblndelung ist eine optimale
«Produktion» der Verkehrsleistungen, insbesondere die
Sicherung eines im Rahmen der Angebotsplanung herge-
leiteten optimalen Fahrzeugumlaufes. Fir das Liniennetz
2016 ff. wurden betrieblich zusammenhdngende und
individuell zuzuordnende Linien identifiziert.

Aus betrieblicher Sicht ergeben sich damit gewisse
Mindestumfange fur die Blndel, die bereits als Grundlage
fur die Losbildung dienen kénnen.

Auf Basis dieser betrieblichen «Mindestbiindel» ist zu
klaren, welche Linienblindelung die Ziele des Kreises
Offenbach bestmdglich unterstiitzt. Insbesondere ist zu
klaren, ob groBere Biindel vorteilhaft sein kénnen.

Vorteile kleinerer Volumina

» Bessere betriebliche Optimierung « Attraktiv fur regionale Betreiber,

— Fahrzeugumlaufe

— Dienstpléane, Reserven

— Abstellung, Werkstatt, Tanken...
* Anzahl Einsatzzentralen (AST...)
Einkaufsvorteil Fahrzeuge, Tanken...

Attraktives Volumen flr neue grol3e ’)
VU (Konzerne, ggf. gro3e Mittel- =
standler [Bietergemeinschaften..])

Optimierung Overheadquote

Besseres Management Qualitat und
insbes. Fahrgastumstieg Bus — Bus,
einheitlicherer Marktauftritt

* Vermeidung Rosinenpickerei

insbesondere Mittelstandler

Reduktion Markteintrittsbarrieren
Fahrzeuginvest, ggf. Abstellung

* Mehr Chancen fur (neuerlichen)
Markteintritt

GleichmaRige Auslastung
Kapazitaten der Akteure fir
Vergabe/Angebotserstellung

* Nutzung Kompetenz einzelner
Betreiber bei spezifischer
Fahrzeuganforderung

Berlicksichtigung AT-Strukturen
* Hohere Flexibilitat im Zeitablauf

1) Weiterer Einflussfaktor Volumen: Vertragslaufzeit (auerhalb Biindelung)

Abbildung 76: Bewertung Volumen je Blindel
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Entsprechend dem Votum des Expertenbeirates, und mit
Blick auf weitere betriebliche Optimierungspotenziale,
wird ein gegenlber heute deutlich erhdhtes Nwkm-
Volumen je Blindel empfohlen.

Dartber hinaus ist es im Einzelfall aber auch denkbar, z.B.
im Hinblick auf bestehende Zustandigkeiten, einen
kleineren, ggf. gar von betrieblichen Notwendigkeiten
abweichenden Loszuschnitt als vorteilhaft auszuwahlen.

Vor diesem Hintergrund wird eine rdéumliche Unterteilung
in drei Blindel vorgeschlagen:

2 Biindel Ost/Nordost
2 Bindel Mitte

2 BlUndel West

Der konkrete Ausgestaltungsvorschlag wird nachfolgend
sowohl fur die Startphase wie auch fir das Zielkonzept
skizziert.
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9.3.2 Startphase

Blindel Ost/Nordost

Empfehlung zur Neuvergabe:
e i.d.R.zu Mitte Dezember 2016
e mit Laufzeit bis Mitte Dezember 2024
Empfehlung zur Losbildung (nebst Begrindung fir
eigenstandiges Los und Zeitpunkt Neuvergabe):
1.  Mainufer: Linien OF-85, OF-86, 567
- Begriindung: Betrieblich und raumlich
zusammenhangend, RMV-Zustandigkeit,
Lokalisierung in Zustandigkeit kvgOF
angestrebt
- Neuvergabe: Mitte Dezember 2016 fiir 8 Jahre
bis Mitte Dezember 2024
2. Nordlinie: Linie 651, neue Bezeichnung des
RMV X-19, und X-64 Obertshausen — Hanau Hbf.
- Begriindung: Verbundbuslinien lt. RNVP, RMV-
Zustandigkeit
- Neuvergabe: Mitte Dezember 2016 fur 5 Jahre,
Linie X-64 fur 1 Jahr, da dann Neuvergabe mit
Verlangerung der X-64 nach Erlensee

3. Stadtbus Miihlheim: Linie OF-31

- Begriindung: Eigenstandiger Stadtbus der
Kommune

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2019

4. AST-Biindel Ost: Linien OF-35, OF-81, OF-83

- Begriindung: Rdumlich zusammenhangend,
Skaleneffekte méglich, kvgOF-Zustandigkeit

- Neuvergabe: Gestaffelte Betriebsaufnahme mit
OF-35 zu Mitte Dezember 2019 und Ubrige
Linien zu Mitte Dezember 2016

5. Sddlinie: Linie OF-99

- Begriindung: Betrieblich (rdumliche Zuordnung
Startpunkt) und hinreichendes Gesamtvolumen
Blndel Ost, kvgOF-Zustandigkeit, gesonderte
Abrechnungsvereinbarung existent

- Neuvergabe 1: Mitte Dezember 2015 fir zwei
Jahre in einem Interimsbiindel zusammen mit
Linie 661,

- Neuvergabe 2: Betriebsaufnahme zu Mitte
Dezember 2017 fur 7 Jahre
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Optional (bei etwaigem Ubergang
Zustandigkeit auf kvgOF) Offenbachlinie: Linie
120

Begrindung: Sicherung Flexibilitat fur
Neuzuordnung Zustandigkeit, gesonderte
Abrechnungsvereinbarung existent

Neuvergabe: Mitte Dezember 2025

Blndel Mitte

Empfehlung zur Neuvergabe:

e Ubergangsvergabe bis Mitte Dezember 2021

e Neuvergabe Mitte Dezember 2021

Empfehlung zur Losbildung (nebst Begriindung fur

eigenstandiges Los und Zeitpunkt Neuvergabe):

7.

10.

Linie OF-30: Linienabschnitte OF-30 A, OF-30 B
Begrindung: Betrieblich (raumliche Zuordnung
Startpunkt), hinreichendes Gesamtvolumen
Blindel Mitte, kvgOF-Zustandigkeit, gesonderte
Abrechnungsvereinbarung existent
Neuvergabe: Mitte Dezember 2021

AST Heusenstamm: OF-38

Begrindung: Betrieblich (réaumliche Zuordnung
Startpunkt), kvgOF-Zustandigkeit, gesonderte
Abrechnungsvereinbarung

Neuvergabe: Mitte Dezember 2021

Stadtbus Heusenstamm: [Liniennummer
voraussichtlich OF-36, aber noch festzulegen]
Begrindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

Hinweis: Vergabe sollte aus betrieblichen
Grinden nur zusammen mit OF-96 erfolgen
(betriebliches Einsparpotenzial ca. 1 Fahrzeug,
Abgrenzung Zahlbeitrage RMV und Kommune
analog Regelung fur OF-64 denkbar)
Neuvergabe: Mitte Dezember 2021

Linie OF-96: Linienabschnitte OF-96 A, OF-96 B
Begriindung: RMV-Zustandigkeit, Lokalisierung
in Zustandigkeit kvgOF angestrebt, Sicherung
Moglichkeit fur Nutzung betriebliche
Potenziale mit Stadtbus Heusenstamm

Neuvergabe: Mitte Dezember 2021
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Stadtbus Dietzenbach: Linien OF-56, OF-57
Begrindung: Stadtbus (Zustandigkeit)
Neuvergabe: Mitte Dezember 2017

Linie 265 (bisher OF-95A),

neue Bezeichnung des RMV X-17

Begrindung: RMV-Zustandigkeit
Ubergangszustand ab Mitte Dezember 2017 mit

Fiihrung von Hofheim Uber Frankfurt Flughafen
nach Neu-lsenburg Martin-Behaim-StraB3e
Ablésung des Angebots der OF-95 in alter Form
zwischen Neu-Isenburg Bf. und Dietzenbach
Mitte ab Mitte Dezember 2021

Neuvergabe: zu Mitte Dezember 2021

Linie OF-95 (bisher OF-95 B) Dietzenbach Mitte
- Roédermark-Urberach

Begrindung: RMV-Zustandigkeit , Lokalisierung
in Zustandigkeit kvgOF angestrebt, Sicherung
Maoglichkeit flir Hebung betrieblicher
Potenziale mit Stadtbus Rédermark
Neuvergabe: Mitte Dezember 2021

Stadtbus Rodermark: Linien OF-45/0F-46
(bislang)

Begrindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

Hinweis: Vergabe sollte aus betrieblichen
Griinden nur zusammen mit OF-95 erfolgen
(deutliches betriebliches Einsparpotenzial,
Abgrenzung Zahlbeitrage RMV und Kommune
analog Regelung fur OF-64 denkbar)
Neuvergabe 1: Mitte Dezember 2016 als
Verlangerung um 5 Jahre

Neuvergabe 2: Mitte Dezember 2021

. Stadtbus Rodgau: Linien OF-40, OF-41, OF-42

Begrindung: Stadtbus (Zustandigkeit)
Neuvergabe: Mitte Dezember 2019
AST Rodgau: Linien OF-43, OF-44
Begrindung: Stadtbus (Zustandigkeit),

Betriebliche Potenziale mit AST 38 aus Blindel
Mitte moglich

Neuvergabe ab Mitte Dezember 2018
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BUndel West

Empfehlung zur Neuvergabe:

e Ubergangsvergabe zu verschiedenen Zeitpunkten
und Laufzeiten bis Dez 2025.

Empfehlung zur Losbildung (nebst Begriindung fur
eigenstandiges Los und Zeitpunkt Neuvergabe):

17. Linie OF-50 / bei Ubernahme durch TraffiQ ggf.
F-30 oder F-36

- Begriindung: RMV-Zusténdigkeit, betriebliche
Einbindung in Blindel Stadt Frankfurt D im
Zeitablauf denkbar

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2021

18. Linie 661E / bei Ubernahme durch NiO ggf. OF-
106

- Begriindung: RMV-Zusténdigkeit, betriebliche
Einbindung in Blindel Stadt Offenbach im
Zeitablauf denkbar

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2017

19. Stadtbus Dreieich: Linienabschnitte OF-64, OF-
64 A, OF-67

- Begriindung: Stadtbus (Zustandigkeit),
Finanzierungsvereinbarung mit RMV existent

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2018 fiir 8 Jahre

Angebotskonzept wie bisher bis Dezember 2021, danach
gemaB NVP 2016 ff.

20. AST Dreieich: Linien OF-64 , OF-66, OF-68

- Begriindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2018 fiir 8 Jahre

21. Stadtbus Neu-Isenburg: Linien OF-51, OF-53

- Begriindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2018 fiir 8 Jahre

22. Stadtbus Langen: Linien OF-71, OF-72, OF-73,
OF-75

- Begriindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2018 fir 8 Jahre

23. AST Langen: Linien OF-76, OF-77, OF-78, OF-79

- Begriindung: Stadtbus (Zustandigkeit)

- Neuvergabe: Mitte Dezember 2018 fiir 8 Jahre
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24. Westlinien: Linien 653, 661, 662

- Begriindung: RMV-Zustandigkeit

- Neuvergabe 1: Linie 661 zu Mitte Dezember
2015 fur zwei Jahre im Interimsbindel mit Linie
OF-99
Neuvergabe 2: Linie 661 zu Mitte Dezember
2017 fur vier Jahre
Neuvergabe 3: alle Linien zu Mitte Dezember
2021

25. Alte B3-Achse: Linien 663 A und 663 B

- Begriindung: RMV-Zusténdigkeit, Lokalisierung
in Zustandigkeit kvgOF angestrebt

- Neuvergabe zu Mitte Dezember 2021

9.3.3 Zielkonzept

Mit Umsetzung des Zielkonzeptes konnten weitere
betriebliche Potenziale gehoben und Vergabe- sowie
Vertragscontrollingprozesse durch groBere Lose optimiert
werden.

Die Umsetzung des Zielkonzeptes ist nach Anpassung der
Organisations- und Finanzierungsstrukturen maéglich. Bei
vollstandiger Ubertragung der OPNV-Steuerung im Kreis
Offenbach auf eine zentrale Organisationseinheit waren
folgende empfohlene Anpassungen im Bindelkonzept
vergleichsweise einfach zu realisieren:

e Biindel Ost/Nordost: Reduktion der Anzahl von
Losen durch Zusammenfihrung der Lose
«Mainufer» (Linien OF-85, OF-86, 567) und
»Stdlinie» OF-99 zu einem GroBlos

e Biindel Mitte: Reduktion der Anzahl von Losen
durch Zusammenfihrung der Lose Linie OF-30, Linie
OF-96 und LinieOF-095 zu einem GroBlos unter
Einbindung der Stadtbussysteme in Heusenstamm
und Rédermark
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9.4 Umsetzung

Die kurzfristig bestehenden Moglichkeiten zur Umsetzung
der Konzeption wurden oben skizziert. Hierbei sind auch
die bestehenden Fristen fiir Vorabbekanntmachungen
und Neuvergaben zu beachten. Die planerischen
Grundlagen mussen daher vielfach schon im Sommer 2016

finalisiert werden.

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Fir eine erfolgreiche Umsetzung ist auch eine weitere
Abstimmung mit dem RMV insbesondere Uber mogliche
Lokalisierungsvereinbarungen nétig. Bei fehlender RMV-
Zustimmung ist eine Umsetzung des NVP-Konzeptes (und
der zugehorigen Linienblndelung) im Westkreis fraglich,
im Bereich Mitte begrenzt moglich.
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Abbildung 77: Auswirkungen einer ausstehenden Lokalisierung von Regionalbuslinien

Ab dem Jahr 2021 ist dann ein sukzessiver Ubergang in
einen langfristig orientierten Vergabekalender denkbar.

Die Vertragslaufzeit sollte (weiterhin mindestens) 8 Jahre
betragen, auch mit Blick auf die Abschreibungsdauer fir
hoher
mdglich), ein hinreichendes Vertragsvolumen und lang-
fristig stabile Vertragsbeziehungen. Der mogliche Nachteil

Fahrzeuge mit Laufleistung (Neufahrzeuge

der durch langfristige Bindung an einen Vertragspartner

entstehenden, reduzierten  Flexibilitét wéare zu

akzeptieren.
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Die Vergaben sollten jeweils im ersten, dritten und flinften
Jahr einer Vergabeperiode stattfinden. Bei Einrichtung
eines eigenstandigen AST-Blindels ware auch eine weitere
Vergabe im siebten Jahr denkbar. Alternativ konnte der
gewonnene Zeitraum im sechsten und siebten Jahr
bestellerseitig fur Sonderprojekte (Fortschreibung NVP
etc.) genutzt werden.
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9.4.1 Weiterer Prifbedarf

In Ergdnzung zur oben skizzierten Konzeption besteht
weiterer Prifbedarf zu folgenden Themen

Allgemein

e Bewertung der Vorteilhaftigkeit und Machbarkeit
gesondertes AST-Blindel

e Nutzbarkeit der Abrechnungsregularien der OF-64
fur weitere, gemeinsam durch RMV und Kommunen
zu finanzierende Linien (z.B. OF-73) zu prifen

e  Prifung Moglichkeiten fir alternative Struktur der

AST-Vergaben, Handlungsoptionen u.a.

- Fortsetzung Status quo (Vergabe Disposition
und Betrieb)

- Vorauswahl zentrale Disposition und Abrech-
nung (z.B. rms) und separate Vergabe an AST
mit vorgegebener Disposition

- Vergabe AST als Teilleistung in einem Biindel
(mit Moglichkeit fir Busbetrieb diesbezligliche
Disposition anzubieten, mit Fremdvergabe AST
durch Bus-VU)

- Einzellinienweise Vergabe AST

- Etablierung eines AST-Biindels als viertes
Blndel

Linienspezifisch
AST OF-35

e Mitte Dezember 2019 alternativ Vergabe im Blindel
Mitte zu prifen

OF-50 und 661E

e Beiabsehbar fehlender Moglichkeit fir betriebliche
Einbindung OF-50 in Blindel Stadt Frankfurt D
und/oder Linie 661E in Blindel Stadt Offenbach
Zusammenfihrung der betreffenden Lose mit Los
«Westlinien» mit Linien 661, 662 und 653 im Blindel
«West» zu prifen, Zustandigkeit RMV

Westlinien

e  Priufung Moglichkeiten fir Anpassung Linien 662,
663 A/B, 653 auf Netz 2016 ff. bereits ab Mitte
Dezember 2018 in Abstimmung mit RMV und
heutigem Betreiber
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e Alternativ: Priifung Neuvergabe Linien 663 A und
663 B ab Mitte Dezember 2021 fiir 5 Jahre und
Vergabe Ubriger Linien im Blndel West ab Mitte
Dezember 2018 fiir 8 Jahre, mit bisherigem
Angebotskonzept fur 5 Jahre und Umsetzung
Angebotskonzept Netz 2016 ff. ab 2021

Sdadlinie 99

e  Prifung unveranderte Fortfihrung Linienverlauf
Gewerbegebiet Dietzenbach im Jahr 2018,
anschlieBend Linienverlauf gemafB Netz 2016 ff.

Stadtbus Heusenstamm

e  Prifung, ob Vergabe Stadtbus Heusenstamm
alternativ zur Linie OF-96 auch zusammen mit Linie
OF-30 betrieblich sinnvoll méglich

e  Prifung vorzeitige Anpassung Verkehre auf OF-30
bzw. OF-96 in Abstimmung mit heutigem Betreiber
mit Ziel einer vorzeitigen Etablierung des Stadtbus-
verkehrs (z.B. via Ausnutzung heutiger Standzeiten
OF-96 bzw. Verknlpfung mit OF-30).

Stadtbus Ré6dermark

e  Prifung Anpassung Verkehre und Zusammen-
fihrung mit OF-95 in Abstimmung mit heutigem
Betreiber, um vorzeitige Hebung der Potenziale im
Stadtbusverkehr zu realisieren,

Linie 95

e Ab Mitte Dezember 2017 mit Neuvergabe Stadtbus
Dietzenbach in Dietzenbach die Abbestellung des
Schlenkers «Frankfurter StraBBe» prifen

e Stadtbus / AST Rodgau: Prifung, alternativ zu oben
vorgeschlagenem Vorgehen zur Neuvergabe,
eigenstandige Neuvergabe fir 2 oder3 Jahre ab
Mitte Dezember 2018 bzw. Mitte Dezember 2019
bis Dez 2021

Eigenwirtschaftlichkeit

e Abschatzung der Wirtschaftlichkeit der Blindel und
Lose insbesondere Priifung, ob diese voraussichtlich
eher Eigen- oder Gemeinwirtschaftlich zu erbringen
sein werde.

e Annahme der kvgOF nach erster Einschatzung: Kein
Los ware eigenwirtschaftlich zu erbringen
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10. Wirtschaftliche Gesamtbetrachtung

10.1 Einleitung

Nahverkehrspldne missen gemalB § 14 Abs. 3 Satz 2
OPNVG Hessen «...den Grundsatzen der Wirtschaftlichkeit
und Sparsamkeit» entsprechen. Sie sollen ferner gemaB §
14 Abs. 4 Nr. 8 «...eine Kostenschatzung geplanter
Projekte und Vorhaben» enthalten.

Die «Wirtschaftlichkeit» ist die flr eine bestimmte

Handlung ermittelte Beziehung zwischen dem

Handlungsergebnis und dem daflr erforderlichen

Mitteleinsatz.

Nachfolgend werden daher die wichtigsten Ergebnisse
einer ersten Uberschlagigen wirtschaftlichen Gesamt-
betrachtung des 2016 ff.»
dargestellt und die voraussichtlichen wirtschaftlichen Aus-

Vorhabens «Liniennetz
wirkungen weiterer geplanter Projekte und Vorhaben
skizziert. Insbesondere wird Uberprift, ob das neue
planerische Angebotskonzept (Plan ) insgesamt
entsprechend der politischen Vorgaben:

e mit den Betriebsmitteln des Status quo auskommt

e und die Voraussetzungen geschaffen wurden, um
zusatzliche wirtschaftliche Potenziale erschlieBen zu
kénnen.

In der gutachterlich erstellten Betrachtung werden hierfir

Daten aus dem Jahr 2012 (Status quo) den Ergebnissen

einer ersten Abschatzung der Effekte nach Vollumsetzung

2016 ff.

Minimierung externer Einflussfaktoren (Preissteigerungen

des Liniennetzes gegenibergestellt. Zur

etc.) erfolgt die Betrachtung auch firs Jahr 2012.

10.2 Betriebsmittel

Die Priifung der eingesetzten Betriebsmittel erfolgte auf
Basis einer Erhebung der «Produktionsmengen» im Status
quo durch die kvgOF sowie einer Abschatzung der fir das
kinftige Angebotskonzept nétigen Produktionsmengen.
Beim kinftigen Angebotskonzept bezieht sich u.a. die
Berechnung der Betriebsmittel bei den Hauptlinien auf die
Vollumsetzung der Stufe «Standard» mit punktuellen
den Ortslinien auf die

Schwerpunkten sowie bei

Empfehlungen.
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Betrachtet wurden insbesondere verfligbare Daten zur
Anzahl der Fahrzeuge, die Nutzwagenkilometer (=Anzahl
aller tatsachlich gefahrenen Fahrzeugkilometer, abztglich
Leer- und Werkstattfahrten), die Anzahl und Haltestellen-
abfahrten aller Leistungen im Bus-OPNV auf dem Gebiet
des Kreises Offenbach.

Wirtschaftlichkeit: Entwicklung Betriebsmittel je Besteller”
Anzahl Fahrzeuge

VORLAUFIG

Status-quo Netz 2016 ff

(2012)

1) Szenario Min Schule, Annahmen und Berechnungsgrundiagen: Vgl Back-up

Abbildung 78: Status Quo 2012 und Liniennetz NVP 2016 ff.:
Anzahl der Fahrzeuge im Vergleich

Wirtschaftlichkeit: Entwicklung Betriebsmittel je Besteller”
Mio. Nwkm p. a.

Status-quo Netz 2016 ff

(2012)

1) Szenario Min Schuie, Annahmen und Berechnungsgrundiagen: Vgl Back up

Abbildung 79: Status Quo 2012 und Liniennetz NVP 2016 ff:
Nutzwagenkilometer im Gesamtnetz im Vergleich

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die eingesetzten
«Produktionsmittel» voraussichtlich leicht gesenkt werden
kénnen. Insbesondere kénnen die Anzahl der in der
Hauptverkehrszeit (HVZ) notigen Fahrzeuge sowie der
Umfang der flr den Betrieb nétigen Nutzwagenkilometer
leicht gesenkt werden.
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Weiterhin besteht mit der stufenweisen Umsetzung des
gesamten Konzepts die Chance, die Gesamtleistung
effizienter darzustellen. Insbesondere koénnen die
Fahrplankilometer je Fahrzeug voraussichtlich leicht
erhoht und damit die Auslastung der Fahrzeug-
investitionen etwas verbessert werden. Es besteht die
Maoglichkeit, dass die reduzierte Anzahl der Abfahrten den
Kraftstoffverbrauch je Nwkm senkt und sich je Bus die Ab-

nutzung der Fahrzeuge naturgemanB ebenfalls reduziert.

Weitergehender Prifbedarf zur Effizienzsteigerung im
Betrieb besteht insbesondere im Bereich infrastrukturel-
ler MaBnahmen im StraBenverkehr. Dies kann auch die
Betriebsstabilitdt erhohen sowie die Reisegeschwindig-
keit steigern. Als konkret zu prifende MaBnahmen sind
beispielsweise Busbevorrechtigung sowie LSA-Beein-

flussung (Bevorrechtigung an Ampeln) zu benennen.

Die vorgenommene Betrachtung konzentriert sich auf den
reguldren Bus-OPNV. Der erginzende Betriebsmittel-
bedarf fir zusatzliche Kapazitaten fir die Kundengruppe
«Schiler» sowie Anrufsammeltaxi wird sich voraussichtlich
auf einem vergleichbaren Niveau wie heute bewegen. Dies
wurde durch eine erste diesbezligliche Detailplanung der
kvgOF fir den Ostkreis bestatigt.

10.3 Defizit

Im nachsten Schritt werden auf Basis der Angebots-
mengen die o6konomischen Effekte abgeschatzt. Da
Umfang und Zeitpunkt einer etwaigen Lokalisierung von
Offenbach (Ubertragung der
Zustandigkeit heutiger RMV-Linien auf den Kreis
Offenbach bzw. die kvgOF) aktuell nicht absehbar sind,
konzentriert sich die nachfolgende Betrachtung auf die

Buslinien im Kreis

von kvgOF und Stadtwerken heute und kinftig
verantworteten Linien. Alle Ubrigen Linien werden (auch

kiinftig) dem RMV zugeordnet.

Die Bewertung zeigt, dass die oben beschriebenen
betrieblichen Mengenplanungen eine gute Ausgangs-
basis daflr schaffen, die Betriebskosten fir die von kvgOF
und Kommunen im Kreis Offenbach im Falle einer fehlen-
den Lokalisierung insgesamt — bei ansonsten unver-
anderten Rahmenbedingungen — auf dem Niveau des
Status quo (2012) halten oder im Idealfalle sogar leicht
senken zu kénnen.
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Eine erste Uberschlagige Kostenkalkulation fur das Netz
2016 ff. mit dem Durchschnittskostensatz je Nwkm des
Jahres 2012 bestatigt diese Einschatzung. Dabei lassen sich
Kostensenkungspotenziale insbesondere aus Effekten der
Effizienzsteigerung, Effekten aus reduzierten Fahrzeug-
investitionskosten sowie Effekten aus einer veranderten
Organisationsstruktur, die in der vorliegenden Unter-
suchung aufgrund der Datenlage nicht naher betrachtet
werden konnten, erwarten.
Um im nachsten Schritt das Betriebsdefizit fur die Akteure
im Kreis Offenbach grob lberschlagig abschatzen zu
kénnen, sind den Betriebskosten bei annahmegemaf
gleichbleibenden Verwaltungskosten die Einnahmen
gegenuber zu stellen. Zentrale Grundlage einer moglichen
Erlésveranderung ist die Verdnderung der Nachfrage.
In einer ersten qualitativen Bewertung weist das
Angebotskonzept zum Netz 2016 ff. gegenlber der
FortfiUhrung des Status quo in vielen Aspekten erlos-
relevante Vorteile auf. Wesentliche Veranderungen aus
Fahrgastsicht sind:
e Liniennetz

- Einheitlichere Bedienungsstandards

- Einfacheres, verstandlicheres Netz

- Schnellere, direktere Linien

- Ortsverkehr nach Bedarf
e Frequenz, Bedienzeit

- Takt: 30 Min. (teilw. 15 Min.)

- Bedienzeit abends nachfrageorientiert
e Haltestellenabfahrten

- Teilweise Konzentration

- Hauptachsen: Mehr Abfahrten
Aus Sicht der kvgOF besteht die Chance, die heute augen-
scheinlich teilweise begrenzte Auslastung der Busse durch
einen attraktiveren Bus-OPNV zu erhéhen.
Der Nachfrageeffekt wird nach vollstandiger Umsetzung
und einer Hochlaufkurve von ca. zwei Jahren in einer
ersten groben Abschatzung auf ca. + 5 % gewertet. Dieser
Effekt entspricht annahmegemaB auch dem Fahrgeld-
erloseffekt. Weitere Einnahmeeffekte aus Fahrgeld-
surrogaten, Querverbund etc. wurden nicht naher
betrachtet (annahmegemaB unveréndert); analog wird
bei den AST vorgegangen.
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Der RMV kommt in seinem RNVP zu der Einschdtzung, dass
im sogenannten «Kernraum» (vgl. dunkelgriiner Raum in
Abbildung)- hierzu darf sich der Kreis Offenbach ganz
Uberwiegend zéhlen - die Binnennachfrage im OPNV bis
zum Jahre 2020 um etwa 8 % erhéht.

H Verbindung
Kernraum - Region

- Kernraum Binnenverkehr

-8%  Region Binnenverkehr

Abbildung 80: Binnennachfrage im OPNV bis zum Jahre 2020 (aus:
RNVP)

Auf dieser Grundlage wurde fur die durch Kreis und
Kommunen bestellte OPNV-Leistung eine erste
Uberschlagige Abschatzung zur Entwicklung des Gesamt-
defizites flr Betrieb und zugehérige Verwaltung gegen-
Uber dem Status quo vorgenommen (einheitliches
Betrachtungsjahr: 2012).

Bei ansonsten unveranderten Rahmenbedingungen ist
davon auszugehen, dass sich das Gesamtdefizit leicht
reduzieren dirfte, wobei die Realisierung von der voll-
stdndigen Umsetzung des Planungskonzeptes ausgeht.
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10.4 Haltestellen

Die Veranderung zur Anzahl der Haltestellen wird sich mit
einer vollstandigen Umsetzung des planerischen Konzepts
wie folgt darstellen:

Aufaugebende Haltestellen Neu anzulagende Haltastellen Bemerkungen

(heute) Regionallinien (heute) Stadtbuslinian (neu) Hauptlinien (neu) Ortslinien
Kommune hr Haltestelle Nr Haltestelle e Haltestelle M Haltestelle Stand: 15.1.2015)

Dietzenbach 95 Frankfurter Strasse
95 Waldorfschule an der Vélizystrasse
56 Evtl, Steinberg Bf
Staufenstrasse neu durch Haltestelle am Knoten Limesstrasse erschlossen
Spessartstrasse
Arminiusstrasse Knoten Limesstrasse an der Offenkacher Strasse, Ersatz
Helen-Keller-Schule
Dorminik-Brunner-Platz Knoten Gustay-Heinemann-Rirjan der Offenbacher Strasse, Ersatz
Thomas-Mann-Ring Gertrud-Kolmar-Weg
Iohannes-Dresser-Weg neu durch Haltestelle (n) Waldorfschule erschiossen
Béllstrasse neu durch Haltestelle (n) Waldorfschule erschlossen
57 Glashiittener Weg
Aueschule

Dreieich 661 Gasthaf Waldhaus 64, 96 Evtl. Neckarstrasse 96 2 Haltestellen in Offenthal,
Alter Friedhaf Evtl. Alte Rheinstrasse noch festzulegen

Sauruh 64 Evtl. In der Quelle
Heckenweg Evtl. Mainzer Strasse
Kurt-Schumacher-Ring Philippseich
Sudetenring Langener Strasse
Konrad-Adenauer Strasse 6 Dreieich-Sprendlingen Bf An der Theodor-Heuss-Strasse
evtl, Liebknechtstrasse 1 - 2 Haltestellen in Buchschlag,
evtl, Kirchweg noch festzulegen
evtl. Hengsthachanlage eutl. verschaben
evtl, Bahnhof Ostzeite
autl. Falltorweg

67 evtl. Tannenweg

evtl, Kirche 5t. Stephan
Wilhelmstrasse

Egelshach 662  Bayerssich

Hainburg 86, 567K -Adenauer-Strasse Ri Nord 86, 567 iK.-Adenauer-Strasse Ri Nord an der Bundesstrasse
Knaten An der Hasenleuchte

Heusenstamm |30 Auwerastrasse 30 Auwerastrasse an der Rembriickerstrasse

Langen 73 Wiesenstrasse

Mainhausen |85, 86 Sendefunkstelle

Taunusstrasse
85, 86, [Altes Rathaus Ri Ost 85 Altes Rathaus Ri Mord Bei neuem Endpunkt
567 Ring-/Bahnhafstrasse
Miihlheim 1208 iKnoten Miillerweg 4ls Folge der gestreckten Route
Knaten Siidring 45 Folge der gestreckten Route
Neu-Isenburg |662, 66:Hugenottenallee
Rathaus neu 3 iBahnhofstrasse/Hugenottenallee Teilweiser Ersatz
51 Taunusstrasse Bahnhofstrasse/Zeppelinstrasse Teilweiser Ersatz
Haus Dr. Back Eichenbihl 1 und 2
Mozartstrasse Am Mithlgraben
Waldspielpark Bansamihle
Forsthaus Tannenwald Am Erlenbach
Freiherr-von-Stein-Strasse
|senburgzentrum Ost
Gartenstrasse/Beethovenstrasse
Hugenottenallee/Friedrichstrasse
Chr.-Stock-Strasse
53 Rathenau-/Frankfurter Strasze
Hermannstrasse
Rathenaustrasse
Obertshausen
Rodgau 99 evtl, Lessingstrasse bei "Bahnhof direkt" weiterhin bedient
evtl, Gutenhergstrasse 99 Knoten Gutenbergstrasse an der Bundesstrasse
99, 42 {Einhardstrasze 42 Waldstrasse
Bleichstrasse Grossmarkt
Hiigelstrasse Untere Sénde 1- 2 Haltestellen als Ersatz,
Am Wasserturm noch festzulegen
Wasserfallstrasse
K.-Adenauer-Strasse
Rédermark
Seligenstadt |85 In den Spitzackemn 85 Frankfurter Strasse Bei gestreckter Fithrung
Kartenhacher Weg Knoten Dudenhdfer Strasse
Arztehaus

Abbildung 81: Status Quo 2012 und Liniennetz NVP 2016 ff.: Haltestellenbilanz bei vollstdndiger Umsetzung (inkl. Empfehlungen zu
Ortslinien) des NVP 2016 ff. im Vergleich

B/
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Es konnen derzeit nur pauschale Preise fir eine solche
MaBnahme ermitteln werden, da letztendlich verschie-
dene Faktoren in die Kostenermittlung einflieBen:

Gesamtvolumen

e Meistens sind diese MaBnahmen in groBeren
BaumaBnahmen integriert bzw. werden
zusammengefasst Uber mehrere Haltestellen
ausgefihrt. Dies senkt die Einzelkosten zum Teil
erheblich.

Bauliche Gestaltung

e Handelt es sich spater um eine Busbucht oder ein
Kap? Bei Busbuchten sind héhere Kosten aufgrund
Platzbedarf, Materialbedarf etc. zu erwarten.

Ortlichkeit im StraBennetz

e  GroBere Einschrankungen flr andere Verkehrsteil-
nehmer und damit verbundene Sicherungsmaf-
nahmen wirken sich entsprechend auf den Preis aus.

e Lage und Randbebauung haben ebenfalls einen
entscheidenden Einfluss. AuBerorts sind ggf. noch
Zu-wege, Stromanschliisse und Beleuchtung zu
integrieren. Innerorts spielen ggf. eingesetzte
Materialien zur Einbindung in das Stadtbild eine
Rolle. Inwieweit kann und muss in das direkte
Umfeld eingegriffen werden? Zudem stellt sich
Frage nach der notwendigen und damit auch
einzukalkulierenden Ausstattung.

In einer Gberschldgigen Ermittlung von Kosten sind von
folgenden groben Anhaltwerten auszugehen:

e  FuUrden barrierefreien Ausbau von Haltestellen
werden von 20.000-45.000¢€ je Haltestelle angesetzt,
fur neue Ausstattungselemente je nach Umfang
5.000 - 15.000€ (ein Wartehauschen wird dabei bis
zu 8.000€ kalkuliert)

e Furdie Einrichtung einer neuen Haltestelle sind
etwa 10.000-20.000€ zusatzlich anzusetzen, da hier
der Bodengrund noch hergerichtet werden muss
ggf. auch starker in das Umfeld eingegriffen wird

e Furden Abbau einer Haltestelle ist je nach Aufwand
von rund 5.000 € auszugehen.
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10.5 Investitionsplanung

Offenbach
maBnahmen zur Verbesserung des OPNV vorgesehen.

Im  Kreis sind weiterhin Investitions-

Die Ausstattung mit der herkémmlichen Dynamischen
Fahrgastinformationen (DFI) ist kreisweit weitestgehend
abgeschlossen.

sind die
Aufgabentragers auf die kreisweit einheitliche Halte-

Vorrangig zukinftigen Investitionen des
stellenausstattung zur Kundeninformation sowie auf
BeschleunigungsmaBnahmen fir den Busverkehr ein-
schlieBlich der erforderlichen technisch-betrieblichen

Infrastruktur ausgerichtet.

Zudem sind in den Kommunen entsprechende
MaBnahmen zum Ausbau einer barrierefreien Halte-
stelleninfrastruktur in den InvestitionsmaBnahmen zu

bertcksichtigen.

Die MaBnahmen konnten bislang nach dem Gesetz Gber
Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der Verkehrs-
verhaltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz — GVFG) und dem Gesetz zur Rege-
lung des Finanzausgleichs (FAG) mit bis zu 80 Prozent vom
Land Hessen geférdert werden. Die Hohe der Zuwendung
nach FAG richtet sich

Finanzkraft der beantragenden Kommune.

nach der entsprechenden

e  Zu den zuwendungsfahigen Aufwendungen zdhlen
Kosten fur den Bau einschlieB3lich
betriebstechnischer Aufwendungen.

e Nicht zuwendungsféhig hingegen sind Kosten fir
Planung, Unterhaltung und Instandsetzung.

Als wesentliche Voraussetzung fir eine Forderung gilt die
Verankerung der vorgesehenen Projekte im Nahver-
kehrsplan im Kontext eines Investitionsprogramms.

Das Auslaufen der GVFG-Férderung durch Land und Bund
zum Ende 2019 erzeugt eine gewisse Unsicherheit Gber
mdgliche Investitionen, zumal eine Anschlussregelung
hierfir bislang aussteht. Gleichwohl wird es eine
Nachfolgeregelung geben missen, da anderenfalls ein
erheblicher Investitions- und Modernisierungsstau auf-
treten wird. Alternative Finanzierungskonzepte sind im
Rahmen des Konzeptes zu prifen.
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11. Finanzierungskonzept

11.1 Einleitung

Nahverkehrsplane sollen gemdB OPNVG Hessen auch
Aussagen zum Finanzierungs- und Organisationskonzept
enthalten, weshalb nachfolgend entsprechende Hinweise
gegeben werden.

Ausgangspunkt ist das durch die Akteure im Kreis
Offenbach zu finanzierende Gesamtdefizit. Dieses ergibt
sich aus der Gegenuberstellung der Gesamtkosten
(Betriebs- und Verwaltungskosten) und der Gesamt-
einnahmen (Fahrgelderlése je Linie gemaB Einnahme-
aufteilungsverfahren des RMV, Fahrgeldsurrogate [§ 45a
etc.], Drittmittel, sonstige Einnahmen sowie Querverbund-
vorteil der Stadtwerke). Die Finanzierung der Infrastruktur
erfolgt annahmegemaB einheitlich durch die StraBen-
baulasttrager bzw. die Kommunen (auBerhalb der
Betrachtung).

Nachfolgend dargestellt werden Uberblicksartig die
Situation der heutigen Finanzierung, die zugehbrige
Analyse bzw. Bewertung sowie Zielsetzung, MaBnahmen
und Zeitplan far die Erarbeitung eines angepassten
Finanzierungskonzeptes.  AbschlieBend  wird  ein
entsprechender Prifauftrag abgeleitet.

11.2 Heutige Finanzierung

Ausgangspunkt der Betrachtung der heutigen
Finanzierungsstruktur ist die bereits vor Verbundstart
Ende Mai 1995 gultige Regelung, nach der der RMV die
Verkehrsleistung der regionalen Linien (sog. Grund-
leistung) finanziert und die lokalen Akteure die Ubrigen
Verkehrsleistungen finanziell verantworten. Die zur Ein-
fihrung des RMV vereinbarten Grund- und Kooperations-
vertrdge sehen dabei auch eine eigenstandige Weiter-

fihrung der damaligen Stadtbuslinien vor.
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Schiene

Fur die Schiene bedeutete diese Regelung zunachst eine
klare Zustandigkeit des RMV. Im Zuge der erheblichen
Ausweitung des Schienenverkehrs im Kreisgebiet nach
1995 (Inbetriebnahme S-Bahn-Strecken) wurde mit dem
RMV dariber hinaus die Zahlung eines signifikanten
Anteils der Partnerschaftsfinanzierung fiir den SPNV durch
die kvgOF bzw. den Kreis Offenbach vereinbart. Dieser
Anteil wurde zuletzt seitens des RMV auf 1,55 Mio. Euro
p.a. reduziert und ist seit 2014 stabil. Er wird zu 100 % vom
Kreis Offenbach Uber die kvgOF getragen.

Busverkehr und AST

Regionale Linien des RMV

Im Busverkehr erfolgt die Finanzierung der Verkehrs-
leistungen fir kreisgrenzen Uberschreitende und weitere
vom RMV verantwortete Leistungen im Kreisgebiet OF
nach vertraglich festgeschriebenen Regularien zwischen
der kvgOF (als lokaler Nahverkehrsorganisation — LNO),
der RMV GmbH (als Verbundgesellschaft) und weiteren
benachbarten LNO.

Offenbach sind in die
Finanzierung dieser Verkehrsleistungen Uber die kvgOF

Die Kommunen im Kreis
nach festgelegten Regularien eingebunden. Die
diesbezlgliche RBNV-Umlage betragt seit dem Jahr 2014
0 (Null) Euro p.a.. Fur diese Linien verbleibt lediglich ein
Finanzierungsanteil entsprechend der individuell veran-
lassten Zusatzbestellung.

Alle betreffenden Leistungen werden einheitlich durch
den RMV bestellt. Zusatzlich tragt der RMV derzeit noch
einen Finanzierungsanteil fir die von der VB Dreieich
OF-64 (Abschnitt

betriebene Linie Buchschlag -

Flughafen).
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Lokale Linien der kvgOF und weiterer LNO

Fir die durch die kvgOF verantworteten Verkehrs-
leistungen erfolgt die Finanzierung durch die kvgOF (bzw.
den Kreis Offenbach) und die Kommunen gemeinsam.
Diese Leistungen werden einheitlich durch die kvgOF
bestellt.

Die Aufteilung der Defizite zwischen Kreis und Kommunen
erfolgt dann nach individuell je Linie vereinbarten
Hierbei
verursachungsbezogene Kriterien als auch pauschal

Berechnungsmechanismen. kommen sowohl

festgelegte Prozentsatze zur Anwendung.

Grundlage der Strukturen ist vielfach die im NVP 2011 -
2015 fixierte Finanzierungssystematik, nach der die Auf-
teilung des Defizites in einem ersten Schritt zwischen Kreis
innerorts/

und Kommunen nach Linienkilometern

auBerorts erfolgt.

Im nachsten Schritt erfolgt die Aufteilung des kommuna-
len Anteils zwischen den Kommunen nach Einwohner-
zahlen, Ein-/Aussteigern und Nutzersatzen je Kommune.
Diese Systematik kommt aktuell lediglich fir die Linie
OF-99 auf Basis von teilweise abgeschatzten Eingangs-
daten des Jahres 2010 laufend zur Anwendung. Die
Defizitanteile je Kommune fir AST-Verkehre, die Linie
OF-30 und den Waldseebus werden nach einem einmalig
in Anlehnung an diese Systematik ermittelten Prozentsatz
je Akteur ermittelt (ebenso die Anteile je Akteur fir die
Linie OF-67).

Fir kreisgrenzen Uberschreitende Linien benachbarter
LNO erfolgt die Bestellung durch die betreffenden LNO
und die anteilige Finanzierung gemeinsam durch die
kvgOF (bzw. den Kreis Offenbach) und die Kommunen. Die
kreisinterne Abrechnung wird von der kvgOF vorge-
nommen. Grundlage ist der vom RMV vorgenommene so
genannte Infrastrukturkostenausgleich, wie er beispiels-
weise fur die Linie 120 zur Anwendung kommt.

Fir die Linien U und K86 erfolgt die gemeinsame
Finanzierung von kvgOF und Kommunen mittels einer
bilateralen Finanzierungs-vereinbarung mit der verant-
wortlichen LNO (DADINA). Die Abrechnung wird hier
durch die kvgOF vorgenommen.
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Stadtbusverkehre

In Ergdnzung zu den oben genannten Verkehrsleistungen
des RMV, der kvgOF und benachbarter LNO haben sich
verschiedene Kommunen im Kreis Offenbach eigen-
standig zur Finanzierung weiterer Verkehrsleistungen
entschlossen. Diese werden i.d.R. durch die Stadtwerke
bestellt und finanziert.

Fur diese Linien werden die vom RMV an die kvgOF in
einem ersten Schritt zugeschiedenen Einnahmen pro Linie
anschlieBend, in einem zweiten Schritt, direkt von der
kvgOF an
geleitet. Die Abrechnung erfolgt nach einem eigenen,

die Stadtwerke/Verkehrsbetriebe weiter-

kreisinternen Einnahmenaufteilungsverfahren.

Darliber hinaus wurden bzw. werden im Einzelfall
erganzende Ortsbusverkehre auch durch die kvgOF
bestellt und durch die betreffenden Kommunen finanziert
(Stadtbus Rodermark). Die Zuscheidung der Einnahmen er-
folgt analog dem o.g. Verfahren.

Weiterhin ist zu erwahnen, dass auf den Linien OF-64 und
OF-67 durch die VB Dreieich auch Leistungen im
Zustandigkeitsgebiet benachbarter Kommunen, LNO bzw.
des RMV erbracht werden. Fur diese Verkehrsleistungen
erhalt die VB Dreieich nach festgelegten Regularien unter
Einbindung der kvgOF Ausgleichsmittel von diesen
Akteuren.
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11.3 Analyse

Grundlage der Analyse und Gesamtbewertung sind die
oben beschriebenen, heutigen Regelungen zur Finanzie-
rung. Eine Gesamtubersicht der Zahlungsstrome zeigt die
nachfolgende Grafik.

Dargestellt sind Zahlungsstréme vor Verrechnung sowie
bekannte direkte Zahlungen zwischen den Akteuren;
gesonderte (freigestellte) Schiilerverkehre hier nicht

berlcksichtigt.

Auffallig ist die Vielzahl der individuell, auf das jeweilige
Linienangebot zugeschnittenen Absprachen und Zustan-
digkeiten zur Finanzierung. Die bislang fir einige Vertrage
vorgesehene Ermittlung von Verteilungssatzen, die eine
kontinuierliche Zahlung mit sich fihren (z.B. regelmaBige
Ermittlung der Ein-/Aussteiger, Einwohner im Umkreis von
x Metern um eine Haltestelle), ist in der Praxis nur mit sehr
hohem Zeit- und Kostenaufwand zu erfillen.

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Die sich ergebenden finanziellen Beitrdge je Kommune
unterscheiden sich teilweise deutlich. Ein Zusammenhang
mit einheitlichen Kriterien zum Verkehrsangebot oder
weiteren Kennwerten ist nicht erkennbar. Gleichzeitig ist
eine Berucksichtigung des SPNV-Angebotes je Kommune
nicht vorgesehen.

Die Heterogenitat der wirtschaftlichen Belastung des
Kreises sowie der dreizehn Kommunen fir das Jahr 2012
ist in der nachfolgenden Ubersicht dargestellt. Um eine
bessere Vergleichbarkeit der Kommunen untereinander
zu erreichen, werden hier die Anzahl der Einwohner in ein
Verhéltnis zum absoluten Aufwand (in €) gesetzt.

Ungeachtet der tatsachlichen Griinde und Ursachen der
unterschiedlichen Belastungen fallt auf: Die Verteilung
der finanziellen Lasten beim OPNV ist zwischen den
Kommunen mit Werten von weniger als 1 € / Einwohner
und 25 € / Einwohner hochst unterschiedlich ausgepragt.

Kreisumlage (solidarisch
T g |Land HE v tefle (soldagsch) T T T T T T T T T 1
g iﬁ l Es:;:ch— Kreis Neu- Egels- L Roder- Dietzen- || Heusen- Oberts- || Mih- Hain- Seligen- || Main-
= %.* RMY | LNO Offen- Isenburg || bach Langen || Dreieich mark bach stamm Rodgau hausen heim burg stadt hausen
Lo, {traffia) || bach
1 T [y T T [ T [y T [ T [) [ )
oo Iﬁ I N KSR ' U ' U KSR I N [ 7 N LS Y S KU
£ urrogate?l ¥ ¥ L S DTS T TSI DTS '_____f"______lj_____'_ _____ :
£ N kvgOF [l 1T 17T 1T 1T 17
] - —r—————— N T M A SEOEE
> oF e i e A i | e i} I
1 30 45 SW Neu- SW VB Drei- SW Diet- SW SW Benach-
: 50,85, 46 go» || Isenburg Langen | eich zenbach Rodgau Muihl- barte
1 86,95, 99' ' H heim LNO®)
5 : 96,567, OF OF OF: OF OF (NiO,
= 651,653, AST: 51,53 71,72, 64 654, 56,57 40,41,42 OF Dadina)
E : 661,662, 3538, 73,75 67 31 Kas, U
o 663,674, | | g1 g3 g7 || AST: AST AST: AST OF: 103,
1 679,684 51,5253 76,77, 64,66, 43,44 107,120,
' 7879 |68 s
ISl - l — |
LI o o o e e ) N T s o T O S | S RN
1 Werner | | Vineta Schauin’s Taxi Vogt |G Dreieicher SW Dietzen- Funk Taxi Sudhessen Bus Andere VU :
: 674,679,| | RMV: 661 Land Hain AST: Taxiunter- bach Fuhrpark Rodgau OF: 31,40,41,42 (OVB, 1
, 684 OF: 99 OF: 45,46 76,77,78, nehmer Service AST: 43 44 Heag sfc.) :
: . 79 248;6 o OF: 56,57 Legende
Ly BRH viabus AST- A —— Verursachungsbezogener Leistungsausgleich (Verteilung tber kvgOF)
| & gy\gesg(a?segﬁi Mahlheim Andreas - - . Direkte Zahlungen an eigene SW/VB
- o G G AST: 35 Bonifer Georg - - Alle kassentechnische Einnahmen im Kreis OF, d. h. Einnahmen der
1@ OF: 30 Thars et OF:51,53 Becker Betreiber, Vertriebsstellen von kvgOF und SW/VB, zzgl. DB, efc
! : OF: 64, Subunternehmer - - Zugeschiedene Einnahmen / Linienwerte, sowie Zahlungen nach §45a
1 SW Langen 82, AST. 6567 ) ) i )
1 7172, 7375, 81,8387 : —— Weitere Finanzierungsstrome
1) Inkl. ZWLV (Zuwendung far den lokalen Verkehr), DTV (Durchtarifierungsveriuste), Harmonisierungsverluste, Strukturhilfe landl. Raum, Zuscheidung Kooperationsférderung
2) Verteilung §45a-Mittel Uber kvgOF; §145-Mittel je betroffenem Akteur (kvgOF, SW/VB sowie Vineta (OF-99) und BRH viabus (OF-30))
3) OF-82 (Citybus Seligenstadt) direkt von Stadt Seligenstadt beauftragt und bezahit 4) OF-65 wird direkt und komplett von kvgOF und SW Langen finanziert
5) Infrastrukturkostenausgleich (IKA) aus Hanau fur OF-30 und AST 38, 81; Verteilung Gber RMV  6) IKA von Kreis OF far OF-103,-107 -120 und Verstarkerlinie V erfolgt tber
RMV: fur K86 und Linie U direkt
Hinweis: Dargestellt sind Zahlungsstrome vor Verrechnung sowie bekannte direkte Zahlungen zwischen den Akteuren (3) u. 4))
Gesonderte (freigestelite) Schilerverkehre hier nicht berticksichtigt

Abbildung 82: Zahlungsstréme Betrieb Bus & AST im Kreis Offenbach
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Echtes Defizit (Bus + AST, inkl. RBNV)" VORLAUFIG

in € (2012) je Einwohner (Werte 2012) HEUTIGES AUFTEILUNGSVERFAHREN
Zuzlglich 9 € je 25
Einwohner far SPNV 21

zu Lasten Kreis OF

14

1) Eigene Zahlungen (Defizit kvgOF verteilt (iber Summe der Einwohner im Kreis OF), AST. Gem. Inanspruchnahme.
Hinweis: SW Milheim, im Unterschied zu allen Ubrigen SW, aktuell ohne Gewinn (damit derzeit ohne Mdglichkeit fir
Nutzung Steuervorteil aus Querverbund), Egelsbach-Defizitanteil SW Langen noch zu priifen

Abbildung 83: Verteilung des Defizits bei Bussen und AST im Kreis Offenbach in Euro pro Einwohner, Reihenfolge der Sdulen geméiB der
GréBenordnung [testierte Werte aus dem Jahr 2012]
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11.4 Zielsetzung

Fir die Umsetzung des Liniennetzes 2016 ff steht zunachst
die Sicherung der heutigen Finanzierung im Vordergrund.
Deshalb ist in einem ersten Schritt von einer Fortfihrung
der heutigen Organisations- und Finanzierungsstrukturen
auszugehen.

Perspektivisch sollen diese Strukturen jedoch angepasst
werden. Hierbei werden fur die Finanzierung folgende
Zielsetzungen verfolgt:

Nachvollziehbarkeit und Transparenz

Zentrale Ziele eines neuen Finanzierungskonzeptes sind
ein einfaches und praktikables System sowie die volle
Transparenz Uber Berechnungssystematik und Daten-
grundlagen. Im Idealfalle ist es fir jeden fachlich
interessierten Laien moglich, die eigenen Zahlbeitrage in
kurzer Zeit nachzuvollziehen.

Gleichbehandlung und Gerechtigkeit

Leistung und Gegenleistung sollten in einem Verhaltnis
stehen. Kommunen mit erhéhtem Verkehrsangebot
sollten auch mehr Kosten Gbernehmen als Kommunen mit
geringerem Verkehrsangebot. Die Ermittlung der
Zahlungsbeitrage je Akteur sollte nach kreisweit einheit-
lichen Kriterien erfolgen und neben dem Kreis alle

Kommunen einbeziehen.

Anpassungsfahigkeit und Planbarkeit

Die Defizitverteilung bei Einfiihrung, Ubernahme oder
Abbestellung einer einzelnen Linie sollte nicht durch
individuelle Absprachen und Zustandigkeiten bestimmt
werden, sondern durch klare objektive Vorgaben, die den
Grundsatzen der Transparenz und Gleichbehandlung
entsprechen. Ebenso muss dies bei der Anderung einer
bestehenden Linie gegeben sein.

Die Systematik sollte eine hinreichende Planbarkeit der
Zahlungen fiir Kommunen und Besteller gewahrleisten.
Gleichzeitig missen Anpassungen im Zeitablauf durch z.B.
externe Effekte (Lohnkostensteigerung etc.) automatisch
erfolgen.
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«Okonomisches Prinzip» und Anreize

Eine wirtschaftlichere Ausgestaltung des OPNV sollte sich
in den Finanzierungsbeitrdgen eines jeden Finanziers
widerspiegeln. Dies gilt z.B. auch flr Verbesserungen der
Verkehrsinfrastruktur und sonstige MaBnahmen zur
Reduktion der Betriebskosten bzw. zur Steigerung der
OPNV-Nachfrage. Auch die interkommunale Zusammen-
arbeit sollte hier entsprechend geférdert werden. Fir die
Hebung dieser Potenziale sind daher entsprechende
Anreize vorzusehen.

Neben den hier genannten vier Zielsetzungen soll die
Erarbeitung neuer Finanzierungsstrukturen auch die
Rickwirkungen auf ggf. anzupassende Organisations-
strukturen berlcksichtigen. Hier gilt die Ubergreifende
Anforderung einer «Ubereinstimmung von Aufgaben-
und Ausgabenverantwortung».

11.5 MaBnahmen

Far die Startphase ist die Beibehaltung der heutigen

Strukturen  zur  Finanzierung und  Organisation
vorgesehen. Parallel erfolgt die Vorbereitung eines neuen
Zielkonzeptes zur Organisation und Finanzierung (vgl.

Abbildung).

Nachfolgend im Fokus

Netz 2016 ff: Netz 2016 ff:
Status quo Startphase Zielkonzept
Organisation

Parallel : Vorbereitung
neuer Strukturen

Abbildung 84: Zeitplan fir die Ausarbeitung neuer Strukturen zur
Finanzierung und Organisation des OPNV im Kreis Offenbach
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Mit diesem gestuften Vorgehen ist die Umsetzung des
Liniennetzes 2016 ff. unabhangig von der Erarbeitung
neuer Strukturen zur Finanzierung und Organisation
madglich. Zusatzlich kénnen die noch ausstehenden Ergeb-
nisse der Abstimmung mit dem RMV zu den kinftigen
Offenbach
entsprechend berticksichtigt werden.

Zustandigkeiten im Kreis (Lokalisierung)

In der Startphase ergeben sich, bei unverdnderten
Finanzierungsstrukturen (heutige Zustéandigkeiten und

f kvgOF
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Offenbach mbH

Vertrage), im Liniennetz 2016 ff. fir den Kreis Offenbach
und die Kommunen i.d.R. eher begrenzte Veranderungen
der Finanzierungsanteile.

Die Ergebnisse einer ersten Anndhrung (Grundlage:
Angebotsplanung gemaB Plan ), bei der die aktuelle
Entwicklung der RBNV-Umlage bereits berilcksichtigt
wurde, sind nachfolgend dargestellt.
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I Anteil Kommune oder SWan RBNV-Umlage
[ Anteil am Betriebsdefizit kvgOF 2012

Anteil am Betriebsdefizit kvgOF 2016 ff.

Basis: Vereinfachte Annahmen und Berechnungsgrundlagen sowie grob Uberschlagige Abschatzung der Effekte von Angebotsanpassungen.

A\ SW Defizite Gesamt 2012 bzw. 20186 ff. ohne RBNV-Umlage (sofern getragen durch SW)

Abbildung 85: Finanzierungsanteile je Akteur in Tausend € p.a. (Abschdtzung)

Bei der Erarbeitung eines Vorschlages fur neue Strukturen

sind darlGber hinaus folgende Ansatzpunkte zu

bertcksichtigen:

e Grundlage eines neuen Finanzierungsmodells fiir
den 6ffentlichen Personennahverkehr im Kreis
Offenbach ware eine moglichst klare Trennung der
Zustandigkeiten fur Hauptlinien (RMV bzw.
kvgOF/Kreis Offenbach) und lokaler Ergdnzungen
(Stadtwerke/Kommunen).

e Weiterhin soll die Finanzierung einer OPNV-
Basisleistung durch den Kreis Offenbach
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verantwortet werden. Weitere Leistungen werden
entweder von den Kommunen allein (lLokale
Ergédnzung) oder gemeinsam mit dem Kreis
Offenbach finanziert.

e AlsKriterien fur die Ermittlung der Zahlbeitrage je
Kommune sind insbesondere folgende Parameter
vertieft zu prifen:

- Haltestellenabfahrten je Kommune,
- Anzahl Einwohner je Kommune,

- Fahrplankilometer
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11.6 Zeitplan

Die Umsetzung der Angebotskonzeption zum Liniennetz
2016 ff erfolgt ab dem Jahr 2016 sukzessive entsprechend
der auslaufenden und neu zu vergebenden Verkehrs-
leistungen (vgl. Abschnitt zur Linienblindelung). In
Abstimmung mit den jeweiligen Betreibern ist grund-
satzlich auch eine vorzeitigere Umsetzung vorstellbar.

Fir die Startphase (sukzessive Umsetzung ab Anfang 2016
ff.) wird, wie oben skizziert, die Fortfiihrung der heutigen
Strukturen zur Finanzierung und Organisation unterstellt.
Parallel ist die Erarbeitung neuer Strukturen vorgesehen.
Auf Basis der bestehenden Vorarbeiten kann die
Konzeption zlgig abgeschlossen und die Abstimmung
neuer Strukturen zligig gestartet werden.

Denkbar ware eine Finalisierung der diesbezuglichen
Abstimmung bis Anfang 2016. Nach Ausarbeitung und
Abstimmung der Vertragsunterlagen im Laufe des Jahres
2016 ware eine sukzessive Umsetzung mit den ab Ende
2016 neu zu vergebenden Leistungen ideal. Abhangig
vom Prozess der Abstimmung mit dem RMV (Lokalisie-
rung) und vom Umfang des kreisintern im Zuge der
Abstimmung entstehenden Anpassungsbedarfes kann
sich der Zeitbedarf fir diesen Prozess aber auch etwas
erhdhen oder reduzieren.

11.7 Prifauftrag

Auf Basis der obigen Uberlegungen zu Zielsetzungen,
MaBnahmen und Zeitplan ist bis Ende 2015 durch die
kvgOF,
betreffenden Akteure, vorzulegen:

nach Vorabstimmung mit Vertretern der

e  Eine detaillierte Kosten-, Erlés- und Defizitprognose
fur die Jahre 2016 — 2021, aus der die
Verlustpartizipationen der Kommunen und des
Kreises Offenbach abgeleitet werden kénnen.

e Ein Konzept Uber die kiinftigen organisatorischen,
rechtlichen und finanziellen Zustandigkeiten der
kvgOF und der Kommunen/Stadtwerke.

e Eine Darlegung, in welcher Form die Konzepte
lokaler Verkehre im NVP 2016 ff. ihren Eingang
finden.

e Eine Aktualisierung des Rahmenterminplans.
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Um eine optimale Vorabstimmung der Ausarbeitungen zu
ermoglichen und einen schlanken Projektverlauf zu
gewabhrleisten, wird ein Lenkungskreis mit ausgewahlten
Vertretern aus der Gruppe der Kommunen, ihrer
Stadtwerke und des Kreises Offenbach eingerichtet
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12. Organisationskonzept

12.1 Einleitung

Um den offentlichen Nahverkehr mit den begrenzten
finanziellen Mitteln bewaltigen und dabei ein hohes Maf3
an Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen sicherstellen zu
koénnen, ist in den kommenden Jahren ein hohes MaB an
Optimierung, Koordinierung und Kreativitat erforderlich.

Die Angebotskonzeption Netz 2016 ff ist daher,
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben des OPNVG
Hessen, auch in Bezug auf die organisatorischen OPNV-
Strukturen im Kreis Offenbach zu bewerten. Es gilt hierbei
auch, eine moglichst optimale und reibungslose
Umsetzung zu gewahrleisten und Effizienzsteigerungs-
potenziale zu heben. Wo nétig sind ggf. auch organi-

satorische Anpassungen zu prifen.

Nachfolgend dargestellt werden Uberblicksartig die
Situation der heutigen Organisation, die zugehdrige
Analyse bzw. Bewertung sowie Zielsetzung, MaBnahmen
und Zeitplan fur die Erarbeitung angepasster Organi-
sationsstrukturen. AbschlieBend wird ein entsprechender
Prifauftrag abgeleitet.

12.2 Heutige Organisation

Grundlage der Organisationsstrukturen innerhalb des
Kreises Offenbach sind die Vorgaben des OPNVG Hessen
(vgl. gesondertes Kapitel oben). Hiernach ist der Kreis
Offenbach alleiniger Aufgabentréger fir den OPNV. Er
stellt die ausreichende Verkehrsbedienung auf Basis des
NVP sicher und ist zustandig fur die Planung, Organisation
und Finanzierung des OPNV.

Zur Wahrnehmung seiner diesbeziiglichen Aufgaben hat
der Kreis Offenbach die kvgOF als Lokale Nahverkehrs-
organisation (LNO) eingerichtet. Diese nimmt die ihr
Ubertragenen Aufgaben entsprechend den Vorgaben zur
OPNV-Entwicklung und Planung, zur Ausiibung der
Bestellfunktion etc. wahr.

Konkrete Vorgaben fur die Aufgabenwahrnehmung
durch die kvgOF finden sich in ihrem Gesellschaftsvertrag,
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in den Grund-/Kooperationsvertrdgen mit den Stadt-
werken sowie im NVP. Fur die laufende Geschéaftstatigkeit
ist die Abstimmung im kvgOF-Aufsichtsrat maBgeblich. In
diesem Gremium sind auch alle Kommunen vertreten.

Kreisangehorige Gemeinden kénnen im Einverstandnis
mit dem Aufgabentrdger und nach MaBgabe des NVP
geméaB OPNVG Hessen freiwillig OPNV-Aufgaben wahr-
nehmen (ohne Verpflichtung des Aufgabentragers, diese
zu Ubernehmen oder zu finanzieren). Die Wahrnehmung
von OPNV-Aufgaben fiir lokale Verkehre durch die
Kommunen erfolgt bislang weitgehend eigenstandig
durch die betreffenden Kommunen. Die kommunal
interne Abstimmung erfolgte i.d.R. Uber die Gremien der
Kommunen bzw. der Stadtwerke.

Dariber hinaus werden aktuell knapp 45 % der
Verkehrsleistung in Nwkm p.a. im Kreis Offenbach durch
den RMV gesteuert. Weiterhin reichen einzelne Linienaste
benachbarter LNO in den Kreis Offenbach hinein. Die
laufende Interessenvertretung gegentber dem RMV und
den weiteren Akteuren auBBerhalb des Kreises Offen-bach
(z.B. RTW) erfolgt fur die Akteure im Kreis Offenbach
einheitlich durch die kvgOF. Zuséatzlich ist der Kreis Offen-
bach in entsprechenden Gremien (z.B. RMV Aufsichtsrat)
vertreten. Hintergrund ist, dass die Verbundgesellschaft
(RMV) lediglich die Aufgabentragerorganisation (= kvgOF)
als Vertragspartner anerkennt. Die kreisinterne Kommuni-
kation und Koordination von RMV-relevanten Themen mit
den lokalen Partnern (Stadtwerke) obliegt der kvgOF.

Insgesamt sind damit flr die Organisation und Steuerung
des OPNV im Kreis Offenbach acht Besteller direkt
zustandig (zzgl. der benachbarten LNO NiO und DADINA
mit Liniendsten im Kreisgebiet).

In die Entscheidungsstrukturen sind weiterhin die
politischen Vertreter des Kreises Offenbach und seiner 13
Kommunen eingebunden, in den Betrieb eine Vielzahl von
Betreibern unterschiedlicher GréBe.
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12.3 Analyse

Besonderes Merkmal der Organisation im Kreis Offenbach
sind die vergleichsweise heterogenen Strukturen mit einer
auffallig hohen Anzahl von Gremien, Bestellern und
aktiven Marken. Im Ergebnis ist fir den Fahrgast kein
«Verkehr aus einem Guss» ersichtlich. Eine einheitliche
Marken- und Kommunikationsstrategie mit einer einheit-
lichen Benutzeroberflache existiert nicht.

‘/ \ kvgOF
\ / Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

Die operative Aufgabenverteilung zwischen kvgOF und
Stadtwerken ist insbesondere im Grundvertrag Uber die
Zusammenarbeit in der Kreisverkehrsgesellschaft Offen-
bach mbH geregelt, der die Ubernahme gemeinschaft-
licher Aufgaben durch die kvgOF vorsieht (vgl. Abbildung).

* Partner mit Alt-VU fihren diese * Partner mit Alt-VU fihren diese@

Rechtsstellung und eigenverantwortlich

eigenverantwortlich

Genehmigungen * Neue Genehmigungen im * Neue Genehmigungen im

Verkehrsplanung
und Gestaltung

nach AR-Vorgaben

kvgOF-Bereich bei kvgOF

kvgOF-Bereich bei kvgOF

« kvgOF plant Leistungsangebot + kvgOF plant Leistungsangebot @

nach AR-Vorgaben (auch SW?)

« Fokus: Uberortliche Linien « Fokus: Uberortliche Linien

kvgOF Ubernimmt gemein-
schaftliche Aufgaben, u. a.

+ Offentlichkeitsarbeit und + Offentlichkeitsarbeit und
Werbung Werbung fur Stadtbus

« Fahrplanauskunftssystem + Teilweise Fahrgastinfo

+ Einheitliche Fahrgastinfo + Zahlungen und Statistiken

« Zahlungen und Statistiken + Vereinbarungen zu Haltestellen

* Vereinbarungen zu HSt
» Freigestellter Schulerverk.

Stadtbusse: Aufgabenwahr- @
nehmung i. d. R. bei SW, u. a.

Abbildung 87: Operative Aufgabenverteilung kvgOF — Stadtwerke [civity, nach Grundvertrag Stadt — kvgOF am Beispiel Dietzenbach vom

9.05.1994]

Die «gelebte Praxis» der o0.g. Verteilung bei den
Regieaufgaben bewirkt eine groBe Anzahl an parallel
wahrgenommenen Tatigkeiten. Hieraus lasst sich ein
Optimierungspotenzial im Hinblick auf die Realisierung
kreisweit einheitlicher Standards und der Mdoglichkeit
zentralen

einer Wahrnehmung gemeinschaftlicher

Aufgaben vermuten.

Die nebenstehende Abbildung verdeutlicht diese Zusam-
menhéange:
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Unterschiedliche organisatorische Zustandigkeiten fihren
haufig auch zu unterschiedlichen Mechanismen in der
Finanzierung. Insofern ist ein Zusammenhang zwischen
der Vielfalt
mechanismen und der hier dargestellten Organisations-

der oben skizzierten Finanzierungs-

struktur nicht auszuschlieBen.

Zentrale Schnittstelle fir Abrechnungen gegeniber
Akteuren auBerhalb Kreis OF (kvgOF)

Verursachungsbezogene Prinzipien fur Kosten- und

Einnahmeaufteilung zwischen Gebietskdrperschaften

Nutzung der Querverbundvorteile fir einzelne

Kommunen durch Stadtbusverkehre der Stadtwerke

Alle Ebenen sind in die Finanzierung eingebunden (RMV,
Kreis OF, Kommunen)

Direkter Zugriff einzelner Kommunen mit Stadtbussen auf
(ihre) Besteller im OPNV

f kvgOF
> 4

Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

In der Gesamtbetrachtung zeigt die heutige Struktur
Vorteile, weist aber auch deutliche Schwéachen auf. Die
Stiarken und Schwichen der heutigen OPNV-Struktur
lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Durch «Zwischenebene» mit Stadtwerken sind insgesamt
acht Besteller aktiv (einmalig in D), dadurch sind
Geldflusse vielschichtig und komplex

Sehr kleine Volumina je Besteller (Stadtbusse) mit
entsprechenden Kostenwirkungen

Keine einheitliche und fehlende

Transparenz bei der Bestellfunktion, dadurch (Vertrage,

Wahrnehmung

Vorgaben Qualitat, technische Schnittstellen etc.)

Unterschiedliche Berechnungsschlussel fir Defizitauf-
teilung zwischen Kommunen

Tabelle 56: Vor- und Nachteile der heutigen OPNV-Struktur im Kreis Offenbach

12.4 Zielsetzung

Fir die Umsetzung des Liniennetzes 2016 ff steht zunachst
die Nutzung der heutigen Organisation im Vorder-grund.
Aus diesem Grunde ist in einem ersten Schritt von einer
Fortfihrung der heutigen Strukturen auszugehen. Die
Fortfihrung birgt dabei Chancen und Risiken.

Vor diesem Hintergrund sollen die Strukturen perspek-
tivisch angepasst werden. Hierbei sind unter anderem
folgende, weiter zu konkretisierende Zielsetzungen zu
berlcksichtigen:
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Aus Sicht des Aufgabentragers

e Etablierung von Strukturen, die eine zligige Hebung
der mit dem Netz 2016 ff. realisierbaren Potenziale
ermdglichen

e Hebung von Potenzialen auch im Bereich der OPNV-
Organisation, u.a. durch gestraffte und effiziente
Aufgabenwahrnehmung

Aus Kundensicht

e «one level of service» («einheitliche Benutzerober-
flache») fiir das OPNV-Angebot im Kreisgebiet
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12.5 MafBnahmen

Analog dem Vorgehen im Bereich Finanzierung ist fur die
Startphase die Beibehaltung der heutigen Strukturen
vorgesehen. Parallel erfolgt die Vorbereitung eines neuen
Zielkonzeptes zur Organisation.

Mit diesem gestuften Vorgehen ist die Umsetzung des
Liniennetzes 2016 ff. unabhangig von der Erarbeitung
neuer Strukturen moglich. Zusatzlich kénnen die noch aus-
stehenden Ergebnisse der Abstimmung mit dem RMV zu
den kinftigen Zustandigkeiten im Kreis Offenbach
(Lokalisierung) entsprechend bericksichtigt werden. Auch
die Zielsetzung einer moglichst klaren Trennung der
Zustandigkeiten fur Hauptlinien (RMV bzw. kvgOF/Kreis
Offenbach) und (Stadtwerke/
Kommunen) ist hierbei zu bertlcksichtigen.

12.6 Zeitplan

lokaler Erganzungen

Fur die Startphase (sukzessive Umsetzung ab Anfang 2016
ff.) wird, wie oben skizziert, die FortfUhrung der heutigen
Strukturen zur Organisation unterstellt. Parallel ist die
Erarbeitung neuer Strukturen vorgesehen.

Die dies-bezuiglichen Arbeiten und Abstimmungen sollen
zusammen mit der Erarbeitung neuer Finanzierungs-
strukturen vorgenommen werden. Auch die Umsetzung
soll, analog der Umsetzung neuer Finanzierungs-
strukturen, sukzessive mit den ab Ende 2016 neu zu

vergebenden Leistungen erfolgen.

Seite 266 von 320 / Stand: Dezember 2016

f kvgOF

/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

12.7 Prufbedarf

Auf Basis der obigen Uberlegungen zu Zielsetzungen,
MaBnahmen und Zeitplan ist bis Ende 2015 durch die
kvgOF, nach Vorabstimmung mit Vertretern der betreffen-
den Akteure, ein Konzept flr die kiinftige Organisation
vorzulegen.

Hierbei sind folgende ergdnzende Zielsetzungen gemaf
Aufsichtsratsbeschluss  vom  Dezember 2013 zu

bertcksichtigen:

e Ausarbeitung geeigneter Organisationsformen zur
effizienten sowie service- und marktorientierten
Wahrnehmung der Offentlichen
Personenbeférderung auf zwei Ebenen (Kreis &

Kommunen / kommunale Unternehmen)
e  Moglichkeiten zur Kooperation mit privaten

Unternehmen und anderen Gesellschaften
Die Erarbeitung und Abstimmung soll

Abstimmung mit den Arbeiten zu den kinftigen

in enger

Finanzierungs-strukturen erfolgen und hierfir auch der
0.g. Lenkungskreis genutzt werden.
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14. Glossar

Anmarschweg

Anschlussstern

AST
Bedienung
Beférderungsgeschwindigkeit

BeschleunigungsmaBnahmen

Betriebsleistung
Betriebsmittel

Busbevorrechtigung

EAV

ErschlieBung

ErschlieBungsbereich
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Entfernung vom Ausgangspunkt (Wohnung) zur Haltestelle (oder
umgekehrt von der Haltestelle zum Zielort)

e gemessen in Luftlinie
o effektive Lange
(der effektive FuBweg ist gegentber der Luftlinie erfahrungsgemal3 mit

dem Faktor von ca. 1,2 zu multiplizieren)

Verknipfungspunkt, d.h. Umsteigehaltestelle von verschiedenen Buslinien
mit gleicher Ankunfts- und Abfahrtszeit
(im Stadtbusverkehr oft auch als «Rendezvous» bezeichnet)

Anruf-Sammel-Taxi;
bedarf einer vorherigen Anmeldung durch den Fahrgast

OPNV-Angebot auf die zeitliche Auslegung bezogen
(z.B. 60-Min.-Takt)

Durchschnittliche Geschwindigkeit fir eine Strecke von A nach B, inkl
Haltestellenaufenthaltszeiten und Wartezeiten an Lichtsignalanlagen
MafBnahmen

e zur Verklrzung der Fahrzeit (und damit Erhéhung der
Beférderungsgeschwindigkeit)

e zum Abbau von externen Behinderungen (und damit Erhéhung der
PUnktlichkeit)

Anzahl zurlckgelegter Fahrzeug-km pro Zeiteinheit (Tag, Woche oder Jahr)

Anzahl bendtigter Fahrzeuge

MaBnahmen fir einen mdglichst ungehinderten Fahrverlauf des

straBengebundenen OPNV

e infrastrukturell: z.B. mit separater Busspur

e betrieblich: z. B. mit Beeinflussung einer Ampelsteuerung, sodass
eine verlangerte oder separate Griinphase fur den Bus geschaltet
wird

Einnahmenaufteilungsverfahren

OPNV-Angebot auf die raumliche Auslegung bezogen
(z.B. Anmarschweg max. 500 m)

Kreisformige Flache, mit einem gewissen Radius um die Haltestelle,
gemessen in Luftlinie
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Fahrzeit

Hauptlinie

«Hinketakt»

HVZ

Kostendeckungsgrad
Linienbetrieb
MIV

Netzgrafik

NVZ

OPNV
Ortslinie

OWB
RB
RE

Regionallinien

RTW

Reisezeit

Schlaufe
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Zeitbedarf fur eine Fahrt zwischen zwei Haltestellen derselben Linie (also
ohne Umsteigevorgang)

Kunftige, Gberkommunale Linie, gem. Definition im neuen NVP

Taktfolge von 2 Linien (z.B. mit je einem 60-Min.-Takt) auf derselben
Strecke, die zusammen nicht eine Halbierung des jeweiligen Taktintervalls
ergeben (z.B. 20-40-Min.-Intervall statt 30-Min.-Takt)

Hauptverkehrszeit, Ublicherweise

e morgens ca. 6.00 - 9.00 Uhr (Montag - Freitag)

e abends ca. 15.30 - 18.30 Uhr (Montag - Freitag)

Verhaltnis von Einnahmen zum Betriebsaufwand (Fahrzeuge, Personal)
Kurse verkehren gemaB veroéffentlichtem Fahrplan
Motorisierter Individualverkehr

Schematische Darstellung des Liniennetzes und des Taktfahrplans, als
Grundlage fur die Betriebsplanung. Jede dargestellte «Linie» zeigt einen
stlindlich verkehrenden Kurs (in beiden Richtungen).

Angabe der Ankunfts- und Abfahrtszeiten nur an den wichtigsten
Haltestellen.

Zeigt insbesondere die Anschlisse und die Wendezeiten sehr gut

Nebenverkehrszeit, d.h. auBerhalb der Hauptverkehrszeiten; tblicherweise
e ca.9.00-15.30 Uhrund

e 18.30-20.30 Uhr (Montag - Freitag) sowie

e 06.00-17.30 Uhr (Samstag)

Offentlicher Personennahverkehr, umfasst den Schienen-Personen-
nahverkehr und den Bus

Kinftige Linie flar OrtserschlieBung, gem. Definition im NVP
(heute meistens sog. «Stadtbuslinien»)

Odenwaldbahn
Regionalbahn, bedient alle Haltepunkte
Regionalexpress, bedient nicht alle Haltepunkte

Heutige, Uberortliche Linien, in der Verantwortung des RMV
oder des Kreises

Regionaltangente West

Zeitbedarf fur einen Fahrgast zwischen Ausgangs- und Zielhaltestelle, inkl.
Umsteige- und Wartezeiten

Bedienung einer Strecke nur in einer Richtung
(nur am Linienende sinnvoll)
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Stadtbuslinie

SPNV

Standzeit

Stadtbuslinien

Svz

Takt

Transportkette

Ubergangszeit

Umlauf

Umlaufzeit

Wendezeit
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Linie eines sog. «Stadtverkehrs» einer Kommune

Offentlicher Schienen-Personennahverkehr; umfasst
e S-Bahn

e Regionalbahn

e Regionalexpress

Aufenthaltszeit des Fahrzeugs am Linienendpunkt («Wendezeit») bzw.
auch an einem Verknipfungspunkt (zwischen Ankunfts- und Abfahrtszeit)

Linien in der Verantwortung der Kommunen bzw. der jeweiligen
Stadtwerke

Schwachverkehrszeit, Zeitbereiche vor 6.00 und nach 20.30 Uhr (Montag —
Freitag), vor 06.00 und nach 17.30 Uhr (Samstags) sowie Sonn- und Feiertags
ganztagig

Stindlich wiederkehrende, gleichbleibende Abfolge der Abfahrts- (oder

Ankunftszeiten) einer Linie Gber den ganzen Tag

Raumliche Verknipfung (mit kurzen Umsteigewegen) von verschiedenen
Linien, insbesondere Bahn und Bus; einschlieBlich der zeitlichen
Abstimmung (kurze Umsteigezeiten)

Entspricht Umsteigezeit von einer Linie auf eine andere

Fahrverlauf eines Fahrzeugs auf einer Linie vom Anfangspunkt A zum
Endpunkt B und retour von B nach A

Zeitbedarf fur einen Umlauf, d.h. Fahrzeiten fir die Hin- und Ruckfahrt
sowie Wendezeiten am Anfangspunkt A und am Endpunkt B

Zeitspanne zwischen der Ankunft des Kurses und der Abfahrt in die
Gegenrichtung:
Notwendig insbesondere zum Ausgleich von Verspatungen
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15.1 Anlage 1: Teilgebiet NORDOST: Erlauterung «Gesamtnetz» mit Empfehlungen zu
erganzenden Ortslinien

Ausgangslage

Das Ortsliniennetz (Stadtbus) in Mihlheim sieht heute wie folgt aus:

\

s

" Mihiheim
am Main

Lammerspiel
\,
Abbildung 89: Heutiges Ortsliniennetz (Stadtbus) in Mthlheim
Es wird davon ausgegangen, dass in Miihlheim die Bedin- Die letzten beiden Funktionen sind heute nur zum Teil
gungen seitens der Verkehrsfihrung, insbesondere die ~ 9egeben: So gibt es keine «direkte» Fahrt vom Bahnhof
EinbahnstraBen, mindestens kurzfristig nicht zur Diskus- ~ Nord zum Linienende an der KérnerstraBe.

sion gestellt werden kénnen. )
K tionelle Uberl
Die Linie OF-31 erfallt heute verschiedene Aufgaben: onzeptionetic Uberiegungen

«  ErschlieBung der duBeren, zu einem groBen Teil Ausgangspunkt fiir die konzeptionellen Uberlegungen
nicht durch die Bahn erschlossenen sind folgende zwei Punkte:

Siedlungsgebiete von Miihlheim e Statt der groBen noérdlichen Schlaufe des Stadt-
«  Verbindung zum Stadtzentrum und zu den Schulen busses via Dietesheim und KérnerstraBe kénnten
zwei kleinere Schlaufen gebildet werden. Dies

e Zubri den S-Bahn-Linien S8 und S 9
ubringer zu den >-vahn-Linien > un bedingt jedoch eine gewisse Reduktion: Es liegt
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nahe, die ErschlieBungswirkung des Bahnhalte-
punkts zu bertcksichtigen und auf die ErschlieBung
des 6stlichsten Randbereichs durch den Stadtbus zu
verzichten.

e Das Wohngebiet «Markwald» wird weiterhin
bedient, ebenso die Siedlungsgebiete im Sidosten,
die mit der Linie OF-31 erschlossen werden.

Voraussetzung bei der Linie 120

e Linie 120 in Mihlheim weiterhin durchgebunden:
Offenbach — Muhlheim — Obertshausen

e Neue Route Richtung Stid: Mihlheim Bahnhof Nord
—SpessartstraBe - DieselstraBe — Bahnhof Sud
(—Lammerspiel - Obertshausen)

~—

_ Miihlheim
am Main
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Mit der Beibehaltung der Durchbindung der Linie 120 und
der neuen Route via Bahnhof Nord und SpessartstraB3e ist
die Verbindung Zentrum Muhlheim — Ldammerspiel neu in
beiden Richtungen gegeben.

Neue Empfehlung fur die OrtserschlieBung Mihlheim

Ein erster Vorschlag wurde nochmals eingehend
Uberprift. Falls die Linie 120 Offenbach — Obertshausen in
MUhlheim weiterhin durchgebunden ist, kdnnte ein neues
Konzept, als planerische Empfehlung der kvgOF zur
OrtserschlieBung mit nach wie vor 2 Fahrzeugen, folgende
Gestalt aufweisen:

15

Lammerspiel

Abbildung 90: Empfehlungen fir das zuktinftige Ortsliniennetz in Mihlheim
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Neue Ortslinie Mdhlheim mit

e Linienast Nordwest: (Kleinere) Schlaufe Bahnhof
Nord — KérnerstraBe — Bahnhof Nord (4.8 km)

e Linienast Nordost: (Kleinere) Schlaufe Bahnhof
Nord - Dietesheim Bahnhof — Wichernschule -
Stadt-werke — Bahnhof Nord (4.2 km)

e Linienast Stid: Bahnhof Stid - Markwald —
Lammerspiel (beide Richtungen, 9.7 km)

30-Min.-Takt

e 2 Fahrzeuge eingesetzt:

e 1Fahrzeug fur die beiden Linienaste Nord

e 1 Fahrzeug fur den Linienast Sud

Auf dem nordostlichen Linienast verkehrt der Bus via
BettinastraBe. Die Ausdehnung der Schlaufe bis zur Halte-
stelle «Friedhof» wirde den Fahrweg um 1.1 km verlan-
gern.

Es mUsste mit Fahrversuchen Uberprift werden, ob diese
groBere Schlaufe betrieblich allenfalls machbar ware.

Ansatz / «Planungsphilosophie»

Die Grundlage fur diesen Vorschlag bilden die

Uberlegungen und Argumente:

e  ErschlieBung des Quartiers «Markwald» neu mit der
Ortslinie

e Beibehaltung der ErschlieBung von Ldmmerspiel
auch mit der Ortslinie

e Aufteilung der OrtserschlieBung in die Gebiete
Nord und Sud

e Verzicht auf die ErschlieBung von peripheren und
schlecht genutzten Haltestellen
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e Minimierung der Umwegfahrten

e o Zusatzliche Anbindung von Ldmmerspiel und
Markwald an den Bahnhof Stid

Vorteile

e Einfaches Ortslinienkonzept mit neu 3 Linienasten

e Dichtere Siedlungsgebiete weiterhin erschlossen

e  Attraktivere ErschlieBung des Siedlungsgebiets
KornerstraBe und von Dietesheim durch teilweise
wesentlich kirzere Fahrrouten

e Neue Anbindung von Léammerspiel und Markwald
am Bahnhof Std an die S-Bahn-Linie 9 (mit
Anschluss von/nach Frankfurt)

e Etwas geringerer Aufwand (Netzladnge 18.7 statt wie
heute 20.8 km)

Nachteile

e Haltestellen im &stlichsten Teil von Dietesheim
(Friedhof und BasaltstraBe) und im stiddstlichen
Gewerbe-gebiet (Waldfriedhof, Arztehaus Stidring)
nicht mehr bedient

e Schulzentrum nicht mehr tber die gleichnamige
Haltestelle bedient

Gesamtliniennetz

Die Schaffung von verkehrlichen und wirtschaftlichen
Synergien von Hauptlinien und Ortslinien kann mit der
die Ortslinien

Umsetzung der Empfehlungen fir

geschaffen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Gesamtnetz aus
Hauptlinien und den Empfehlungen fir die neue Ortslinie:
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Abbildung 91: Empfehlungen fir das zuklinftige Gesamtliniennetz in Mdhlheim
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15.2 Anlage 2: Teilgebiet RODGAU: Erlduterung «Gesamtnetz» mit Empfehlungen zu

erganzenden Ortslinien

Ausgangslage

Das Ortsliniennetz (Stadtbus) sieht heute wie folgt aus:

Rembricken

’,‘ Dudenhofen

Abbildung 92: Heutiges Ortsliniennetz (Stadtbus) in Rodgau
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Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden
Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Berlcksichtigung der weitgehend sehr guten
ErschlieBungswirkung der Linie S 1 in Rodgau

e Ausrichtung der BuserschlieBung auf die
Hauptachsen und auf die durch die Bahn nicht
erschlossenen Gebiete)

e Verzicht auf Umwegfahrten zugunsten einer
attraktiven Bedienung und wirtschaftlichen
Produktion

Die Ausrichtung auf die aufgefiihrten Hauptachsen zielt
darauf ab, das Ortsbusnetz attraktiver zu gestalten. Dies
betrifft die Funktion «Anbindung an das Zentrum». Bahn
und Bus behalten ihre unterschiedlichen Funktionen; sog.
«Parallelverkehr» ist nicht gegeben.

Fur die innerdértliche ErschlieBung von Rodgau werden

heute insgesamt 5 Busse eingesetzt, davon 1 Bus auf der

Linie OF-41. Wenn es somit gelingt, die Verbindung

Jugesheim Bf — Weiskirchen Bf mit einer Fahrzeit von max.

ca. 15 Min. zu realisieren, kénnte die OrtserschlieBung

zwischen Nieder-Roden (Chemnitzer Strafe) und Weis-
kirchen mit 3 Fahrzeugen (im 30-Min.-Takt) angeboten
werden.

Mit den gesteckten Routen konnen die Fahrzeiten

beispielsweise wie folgt verklirzt werden:

e Weiskirchen, direkte Route zum Bahnhof: minus 3
Min.

e Jlgesheim, zwischen Haltestellen Weiskircher Str.
und Hochstatter Str.: je minus 2 Min.

e  Zufahrt zum Bahnhof Jligesheim direkt, wie
Gegenrichtung Gber Alter Weg: minus 1 Min.

e Dudenhofen, direkte Route via Niewpoorter StralBe
(wie Linie K 86): minus 1 Min.

Vor dem Hintergrund der sog. «Uberbestimmung» einer

«langen» Ortslinie gelten fir die Zeitlagen folgende

Uberlegungen und Festlegungen:

e Bericksichtigung der Verdichtung der S 1 zum 15-
Min.-Takt in den Hauptverkehrszeiten, zugunsten
neuer «Spielrdume» flr die Anschlussgestaltung

e  Gestreckte Fahrroute der Linie, zugunsten auch von
neuen wirtschaftlicheren Fahrzeugumlaufen
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e Die Zeitlage des Linienasts Weiskirchen ist als
Zubringer auf die S 1 nach Offenbach - Frankfurt
unverandert beizubehalten.

Empfehlungen fir die OrtserschlieBung Rodgau

Ein neues Konzept, als planerische Empfehlung der kvgOF
zur OrtserschlieBung, kénnte folgende Gestalt aufweisen:

Nieder-Roden Bf — Heinrich B6ll-Schule — Nieder-Roden Bf
e Schlaufe unverdndert, OF-41

Neue Ortslinie Rodgau: Weiskirchen Ost — Bf — Jigesheim Bf
— Nieder-Roden

e stadtinterne ErschlieBung (heute OF-42 und OF-99)

Neu in Jigesheim

e Verbindung «Bahnhof direkt» in das Gewerbegebiet
Jigesheim Ost (evtl. «<Bahnhof direkt»)

Die Durchbindung der beiden Linienaste (Weiskirchen Ost
und neu Nieder-Roden) legt es nahe, die Ortslinie in
Jugesheim kunftig nicht mehr als Schlaufe, sondern neu in
beiden Richtungen Uber die Route Alter Weg — Hoch-
stadter StraBBe zu flhren.

Die Haltestelle <Rodgau-Passage», die heute ohnehin nur
Richtung Bahnhof bedient wird, entfallt. Mit der Halte-
stelle «Hochstadter StraBe» ist die Rodgau-Passage aus
Richtung Weiskirchen etwa gleich gut erreichbar wie mit
der Haltestelle «Babenhduser StraBe» aus Richtung
Nieder-Roden.

Mit der direkten Flihrung Uber die LudwigstraBe entfallen
die sehr unattraktiven Umwege.

Mit den gestreckten Fahrrouten in Jigesheim, Hainhausen
und Weiskirchen sowie dem Verzicht auf die heutige
Standzeit am Bahnhof Hainhausen reduziert sich die
Umlaufzeit fur den noérdlichen Linienast (heute Linie OF-
42) von heute 57 auf neu 47 Min.

Der sudliche Ast (heute Linie OF-99) weist mit der
gestreckten Route in Dudenhofen eine Umlaufzeit von
neu 35 Min. auf. Mit einer Ausgleichszeit von je 4 Min. pro
Richtung am Bf Jlgesheim durfte die betriebliche
Situation als machbar eingestuft werden.
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Auch wenn die Umlaufzeit fir den Ast Nieder-Roden dank
der gestreckten Route etwas reduziert werden kann,
betragt sie 35 Minuten und der Ast kann somit nicht in
beiden

eingebunden werden.

Richtungen in den Knoten Jigesheim

Vorgeschlagen wird folgendes Konzept:

Am Vormittag Ausrichtung auf die Anschlisse an
die OF-99 nach Dietzenbach und
Seligenstadt

Am Nachmittag = Ausrichtung auf die Anschlisse von

der OF-99 nach Dietzenbach und
Seligenstadt

Rembriicken

Ober-%oge;nd

Abbildung 93: Empfehlungen fiir das zukinftige Ortsliniennetz in
Rodgau
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Diese Auslegung des Asts Nieder-Roden entspricht der
jeweils klar dominierenden Haupt-Nachfragerichtung,
bedeutet aber, dass

e ein «Taktwechsel» Gber Mittag erfolgt (am
Nachmittag sind die Fahrplanzeiten 5 Min. spater
als am Vormittag),

e am Vormittag von der OF-99 und am Nachmittag
auf die OF-99 keine Anschliisse mit der Ortslinie
moglich sind.

Ein konsequenter Takt und Anschlisse der Ortslinie mit

der Linie OF-99 lassen sich nur realisieren, wenn wie heute

fUr den Ast Jugesheim Bf — Nieder-Roden 2 Fahrzeuge fur
den 30-Min.-Takt eingesetzt werden.
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Betriebsmittel

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich im Hinblick auf das
Stufenmodell folgender Bedarf an Betriebsmitteln im
Ortsliniennetz:

Nr. Linie

OF-99 (Dietzenbach Mitte Bf -) Jigesheim Bf —

Nieder-Roden Chemnitzer StrafBe

OF-41 Nieder-Roden Bf — Heinrich Boll-Schule -
Nieder-Roden Bf

OF-42 Jugesheim Bf — Hainhausen Bf —
Weiskirchen

Neu Jugesheim Bf — Nieder-Roden

Chemnitzer StraBBe

Total

Y Verdichtung zum 30-Min.-Takt wie Stadtbus finanziert

A Theoretisch: Inkl. Standzeit von 30 Min. am Bahnhof Nieder-Roden
3 Theoretisch: Standzeit von ca. 30 Min. an der Chemnitzer StraBe

f kvgOF
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heute neu heute neu
Basis Standard
R 1D
12 1
12 1
1 2
0.75 15
1.253 1.5
2 3 4 4

Tabelle 57: Fahrzeugbedarf fir die értliche ErschlieBung in Rodgau (ohne Linie OF-40; Schtilerverkehr)

Im — hier theoretischen — Grundtakt von 60 Min. — ergibt
sich ein hoherer Fahrzeugbedarf fir die stadtische
ErschlieBung. Dies ist darin begriindet, dass die Linie OF-99
entsprechend  den Ortserschlie-

Bungsfunktion mehr Gbernimmt, sondern als Hauptlinie

Vorgaben keine

zwischen Dietzenbach und Seligenstadt verkehrt.

Wird der 30-Min.-Takt betrachtet, bedarf es auch kinftig
fir die innerdrtliche Bedienung zwischen Weiskirchen und
Nieder-Roden  Chemnitzer StraBe
Fahrzeuge, obwohl die Linie OF-99 auf dem stdlichen
Abschnitt entfallt. Dies sind die positiven Folgen des

unverandert 3

Verzichts auf die fur die Fahrgaste sehr unattraktiven Um-
wege und der Durchbindung der beiden Linienaste in
Jigesheim.

Vorteile bei «Neuer» Ortslinie

e Netz fur die ortliche ErschlieBung grundsatzlich
unverandert

e  Gestreckte Fahrtrouten durch Verzicht auf Umwege;
attraktivere Verbindungen innerhalb der Stadte
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e Anschlisse an die S 1 nach Offenbach - Frankfurt

- in Weiskirchen fur Weiskirchen Ost

- inJligesheim neu optimal flr die Hauptachse
Jigesheim — Dudenhofen

e Neu Anschluss an die S 1 nach Frankfurtin

Weiskirchen fur den Abschnitt Weiskirchen -
Jugesheim in den Hauptverkehrszeiten

e  Optimale Anschlisse in Jigesheim an Linie OF-99

sowohl nach Dietzenbach als auch nach
Seligenstadt

- vom Nordast

- vom Ast Nieder-Roden (in der jeweiligen Haupt-
Nachfragerichtung)

e Einsparung von 1 Fahrzeug fur die innerortliche

ErschlieBung
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Nachteile bei «<Neuer» Ortslinie

e Kleinere Siedlungsgebiete am nordlichen Rand von
Weiskirchen und am 6stlichen Rand von
Dudenhofen schlechter erschlossen

e Langere Ubergangszeiten in Jiigesheim fiir den
nordlichen Linienast (Alternative: Anschluss in
Weiskirchen in den HVZ)

e Taktwechsel auf Ast Nieder-Roden tber Mittag
(Verschiebung um 5 Min.)

Die schlechtere ErschlieBung des nérdlichen Teils von
Weiskirchen ist zu relativieren, da die 3 Haltestellen heute
nur in einer Richtung angefahren werden und deshalb aus
Richtung Sliden ein riesiger Umweg besteht.

In den Zeitbereichen, wahrend denen die S-Bahn-Linie S 1
im 15-Min.-Takt verkehrt, bestehen gute Anschlisse mit
der Bahn von Dudenhofen und Nieder-Roden nach
Dietzenbach und Seligenstadt

Gesamtliniennetz

Die Schaffung von verkehrlichen und wirtschaftlichen
Synergien von Hauptlinien und Ortslinien kann mit der
Umsetzung der Empfehlungen fir die Ortslinien
geschaffen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Gesamtnetz aus
Hauptlinien und den Empfehlungen fiir die neue Ortslinie:
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Abbildung 94: Empfehlungen fir das zuklinftige Gesamtliniennetz in Rodgau
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15.3 Anlage 3: Teilgebiet MITTE: Erlduterung «Gesamtnetz» mit Empfehlungen zu
erganzenden Ortslinien

Ausgangslage

Das Ortsliniennetz (Stadtbus) im Teilgebiet MITTE sieht heute wie folgt aus:
™

f + _
\D/D—\\O { .‘
Graven- NG ya
bruch >

Heusen- Rembriicken
stamm

urg

Dietzenbach

R¢

Nieder-Roden
Waldacker

T

X N
Rollwald

. Oh‘enthal//

AN

Urberach

gl .

Rodermark
Abbildung 95: Heutiges Ortsliniennetz (Stadtbus) im Teilgebiet MITTE
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Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden
Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Berlcksichtigung der weitgehend sehr guten
ErschlieBungswirkung der Linie S 2 in Dietzenbach

e Ausrichtung der BuserschlieBung auf die
Hauptachsen und auf die durch die S-Bahn-
Haltepunkte nicht erschlossenen Gebiete

e Verzicht auf Umwegfahrten und nurin einer
Richtung befahrene Linienabschnitte

Festlegungen zum Liniennetz
Folgende Elemente sind als gesetzt zu betrachten und
damit variantenneutral:

e Abschnitt Dietzenbach Mitte - Hexenberg (heute
OF-56) grundsatzlich unveréandert

Zeitliche Auslegung der Ortslinien

Die Zeitlage der Ortslinien in Dietzenbach Mitte ist
unverandert beizubehalten aufgrund der Zubringer-
funktion fur die Ortsteile

e andieS2

e andie Buslinien («Anschlussstern»).

Empfehlungen fir die OrtserschlieBungen Heusenstamm
und Dietzenbach

Die planerische Empfehlung der kvgOF zur Orts-
erschlieBung weist folgende Gestalt auf:

Heusenstamm

e Neue Ortslinie

- Neue Ortslinie «Stidwest»: Schlaufe Bahnhof -
Ernst-Leitz-StraBe — Otto-Hahn-Schule -
Bahnhof

Dietzenbach

e Modifizierte Ortslinien
- Dietzenbach Mitte Bf - BahnhofstraBe —
Hexenberg (heute OF-56)
- Dietzenbach Mitte Bf — Ernst-Reuter-Schule -
Waldorf-Schule (heute teilweise OF-57)

- Dietzenbach Mitte Bf — Gewerbegebiet Nord
(heute teilweise OF-57) als Ortslinie in den
Hauptverkehrszeiten oder als Angebot
«Bahnhof direkt
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Abbildung 96: Empfehlungen fiir das zuktinftige Ortsliniennetz im Teilgebiet MITTE
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Heusenstamm

In Heusenstamm bedarf es mit der Aufhebung der
heutigen Schlaufe der Linie OF-30 weiterhin einer

innerdrtlichen ErschlieBung des sidwestlichen Ortsteils.

Dietzenbach

Das nordliche Siedlungsgebiet wird konsequent durch

eine einzige Linie (OF-96 A) bedient, mit

e einer Route auf der HauptstraBe bzw. Offenbacher
StraBe

e Anbindung neu am Bahnhof Dietzenbach Mitte Bf

e einer Durchbindung in Dietzenbach mit der Linie
OF-96 B in das siidwestliche Ortsgebiet

Die heute in geringer Entfernung verlaufende
Stadtbuslinie OF-56 bringt kaum einen zusatzlichen
ErschlieBungsnutzen gegenlber der auf der HauptstraBe

verkehrenden Linie OF-96.

Nr. Linie

Neu Heusenstamm Bf — Schlaufe West

OF-56 Steinberg — Dietzenbach Mitte Bf —
Hexenberg

Neu Hexenberg - Dietzenbach Mitte Bf

OF-57 Dietzenbach Bf — Mitte Bf —
Gewerbegebiet — Steinberg

Neu Dietzenbach Mitte Bf - Waldorf-Schule

Dietzenbach Mitte Bf — Gewerbegebiet
Total

1 Aus der Standzeit der Linie OF-96 A

f kvgOF
> 4
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Das Siedlungsgebiet um die Haltestelle «BollstraBe» wird
neu mit der modifizierten Ortslinie bzw. der neuen
Endhaltestelle «Waldorf-Schule» erschlossen.

Der Linienast Waldorf-Schule entspricht teilweise der
Route, die die Linie OF-95 bereits heute schon fahrt. Durch
die Route via WestendstraBe - Seeweg und - wenn
maoglich Uber WiesenstraBe — Am Hinterwald — kann das
Wohngebiet
Linienendpunkt Waldorf-Schule ist naheliegend, auch

sehr gut erschlossen werden. Der

weil bereits eine Wendeschlaufe vorhanden ist.

Betriebsmittel

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich im Hinblick auf das
Stufenmodell (siehe Kap. 5.3) folgender Bedarf an Be-
triebsmitteln im Ortsliniennetz:

heute neu heute neu
Mo-Fr Basis Mo-Fr Standard
NVZ HVZ
0.257 0.5
15 0.5 3 1
0.5 1
1
2 1 3 3

Tabelle 58: Fahrzeugbedarf fir die értliche ErschlieBung im Teilgebiet Mitte

Die InnerortserschlieBung von Heusenstamm durch die
Linie 30 wird heute schon durch die Kommune zu einem
wesentlichen Teil finanziert — dies muss in die obige
Betrachtung einbezogen werden.

In Dietzenbach wird die heutige Schlaufe der Linien OF-57
und OF-56 via Gewerbegebiet, Steinberg und Helen-
Keller-Schule in dieser Form aufgehoben: Mit derselben
Umlaufzeit von 30 Min. wird der Ast ins Gewerbegebiet in
bedient, womit die heute

beiden  Richtungen
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Fahrt
Gewerbegebiet zum Bahnhof vermieden werden. Die

unzumutbaren  Umwege auf der vom
Bedienung des Gewerbegebiets soll sich kinftig auf die
Hauptverkehrszeiten konzentrieren und im 30-Min.-Takt
angeboten werden. In den Nebenverkehrszeiten soll ein

AST-Verkehr angeboten werden.

Wie die Tabelle zu den Ortslinien zusammen zeigt, bleibt
der Betriebsmittelbedarf der Ortslinien im 30-Min.-Takt
unverandert.
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Oder mit anderen Worten:

Im Teilgebiet Mitte wird mit der gleichen Anzahl
Betriebsmittel ein besseres Angebot geschaffen.

Vorteile

e Einfacheres Ortsliniennetz in Dietzenbach

e Z.T.deutlich klirzere Reisezeiten durch Verzicht auf
Umwege

e Konsequentes Konzept

e Aufwertung der Ortslinien in Dietzenbach durch
neue Aufgabenteilung mit den Hauptlinien;
entsprechend héhere Nachfrage

e Nutzung von Synergien durch verkehrlich und
betrieblich zweckmé&Bige Durchbindung der Linien
in Heusenstamm (Linie OF-96 A Dietzenbach —
Heusenstamm mit Schlaufe Stdwest)

Nachteile

e Kleinere Siedlungsgebiete im Nordwesten von
Dietzenbach schlechter erschlossen.

Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Adolf-Reichwein-Gymnasium/Schule, Heusenstamm:

e Linien OF-30 A von Offenbach und OF-30 B von
Rembriicken: Ankunftszeiten nurim
Minutenbereich verandert

e Linie OF-96 A von Dietzenbach: Gegenuber der Linie
OF-96 unveranderte zeitliche Lage

Heinrich-Mann-Schule, Dietzenbach:

e Gegenlber der Linie OF-96 unveradnderte zeitliche
Lage der Linie OF-96 A

Ernst-Reuter-Schule Dietzenbach:

e  Mit dem «Anschlussstern» Mitte bleiben die
Ankunfts-/Abfahrtszeiten der Ortslinien
unverandert.

Oswald-von-Nell-Breuning-Schule, Ober-Roden

e  Zeitliche Lage der Linie OF-95 unveréndert
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Gesamtliniennetz

Die Schaffung von verkehrlichen und wirtschaftlichen
Synergien von Hauptlinien und Ortslinien kann mit der
Umsetzung der Empfehlungen fir die Ortslinien geschaf-
fen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt das Gesamtnetz aus
Hauptlinien und den Empfehlungen fir die neuen
Ortslinien:
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Abbildung 97: Empfehlungen fir das zuklinftige Gesamtliniennetz im Teilgebiet MITTE

Seite 295 von 320 / Stand: Dezember 2016




Zinfoch na ! r/;\\ oor
\_//’ g:;iesr\:zfatihr:gzsellschaft

15.4 Anlage 4: Teilgebiet WEST: Erlduterung «Gesamtnetz» mit Empfehlungen zu
erganzenden Ortslinien

Ausgangslage

Das Ortsliniennetz (Stadtbus) im Teilgebiet WEST sieht heute wie folgt aus:
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Abbildung 98: Heutiges Ortsliniennetz (Stadtbus) im Teilgebiet WEST (ohne Linie OF-64)

Seite 296 von 320 / Stand: Dezember 2016 HMI



@fao/hm/

Die Neugestaltung des Liniennetzes geht von folgenden

Uberlegungen und Festlegungen aus:

e Berlcksichtigung der ErschlieBungswirkung der S-
Bahn-Linien S 3 und S 4 (klinftig S 6)

e Einsatz der Ortslinien als Ergdnzung abseits der
Hauptachsen, welche durch Hauptlinien erschlossen
werden

e Beibehaltung der zwei Stadtbuslinien in Langen mit
«Anschlussstern» Langen Bf zur effizienten
ErschlieBung der gréBtenteils dichten Wohngebiete
- Linie OF-71
- Linie OF-72

e Verzicht auf die Verbindung zwischen Egelsbach
und Langen mit einer Ortsbuslinie zusatzlich zur
Hauptlinie. Die Verbindung zwischen dem
westlichen Teil von Egelsbach und Langen wird
durch die Bahn gewahrleistet.

Zeitliche Auslegung der Ortslinien
Vor dem Hintergrund der obigen Ausflihrungen ergibt
sich folgendes:

e Die Zeitlage der Ortslinien in Langen ist
unveradndert beizubehalten aufgrund

e der Zubringerfunktion fur die Ortsteile

- andie S3unddieS 4 in Richtung Frankfurt und
Darmstadt («Anschlussstern»)

- und an die Buslinie OF-99 in Richtung Dreieich -
Dietzenbach
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Empfehlungen fir die OrtserschlieBungen im Teilgebiet
West

Ein neues Konzept, als planerische Empfehlung der kvgOF

zur OrtserschlieBung, kdnnte folgende Gestalt aufweisen:

Egelsbach

e Heutige Linie OF-73 (ohne Abschnitt Egelsbach -
Langen)

Langen

e Heutige Linie OF-71

e Heutige Linie OF-72

e  Schulerkurse der Linie OF-75 offen

Dreieich

e ErschlieBung Sprendlingen Nordwest mit
modifizierter Linie OF-64

Neu-Isenburg

e Zeppelinheim — Neu-Isenburg — Gravenbruch mit
heutiger Linie OF-51, aber gestreckter Fiihrung

Gewerbegebiete Neu-Isenburg und Sprendlingen

e Modifizierte Linie OF-53: Neu-Isenburg Bf —
Gewerbegebiet Neu-Isenburg Siid (Dornhofstraf3e) —
Gewerbe-gebiet Sprendlingen

Es ist vorgesehen, alle Ortslinien im 30-Min.-Takt

verkehren zu lassen.

Die ErschlieBung von Sprendlingen Nordwest wird mit der

Hauptlinie OF-64 abgedeckt. Diese ist auf dem Teil-

abschnitt Nordwest als Orts-

erschlieBung zu verstehen. Die detaillierte Linienfihrung

nach Sprendlingen

ist noch zu klaren. Nebst dem Berliner Ring ist wenn
maoglich auch das Gebiet Hirschsprung zu erschlieBen.
Zeppelinheim und Gravenbruch sind weiterhin mit der
heutigen Linie OF-51, allerdings mit verdnderter Linien-
fihrung (Fihrung auf Carl-Ulrich-StraBe, Darmstadter
StraBe, SchulstraBe, Offenbacher StrafBe) zu erschlieBen.
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Abbildung 99: Empfehlungen fiir das zuktinftige Ortsliniennetz im Teilgebiet WEST
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Betriebsmittel

Aus diesen Uberlegungen ergibt sich im Hinblick auf das

Stufenmodell folgender Bedarf an Betriebsmitteln im

Ortsliniennetz:

Nr.

OF-51

OF-53

OF-53
neu

OF-64

OF-67

OF-71
OF-72
OF-73

OF-73
neu

Tabelle 59: Fahrzeugbedarf fir die értliche ErschlieBung im Teilgebiet West

)
)
)
)

Linie

Zeppelinheim - Neu-Isenburg Bf —
Isenburgzentrum — Gravenbruch Ost

Neu-Isenburg Bf — Gewerbegebiet Neu-Isenburg
Sud

Neu-lsenburg Bf — Gewerbegebiet Neu-lsenburg
Sud - Gewerbegebiet Sprendlingen

Offenthal — Weibelfeld - Sprendlingen
Burgerhaus Buchschlag Bf - Ffm Flughafen

(Ffm Flughafen — Gateway G. — Neu-Isenburg Bf)
Neu-lsenburg Bf — Sprendlingen

Linden — Oberlinden — Langen Bf — Steinberg
Neurott — Langen Bf — Nordend — Lutherplatz
Egelsbach Bf - MorgensternstraBe — Langen Bf

Neu Egelsbach Bf - WoogstraBe —
MorgensternstraBBe

Total

1) Standzeit von gut 30 Min. an einem Linienende

2) 15-Min.-Takt in HVZ

3) 15-Min.-Takt in HVZ auf Teilabschnitt in Neu-Isenburg
4) Neu ganz Hauptlinie
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heute neu heute neu
Basis Standard
20 3
29 3
1v 12
1 23
2 3
4) 4)
1 aufgeh. 2 aufgeh.
1 1 2 2
1 1 2 2
2 3
1 2
10 6 16 11

oo SESVI Y



EZinfoch veh!

Vorteile

e Direktere Linienfihrungen, insbesondere in Neu-
Isenburg, Buchschlag und Langen

e Einfacher verstandliche Linienfiihrungen

e keine unterschiedlichen Linienflihrungen abhéngig
von der Tageszeit

e  Optimierte Fahrzeugumlaufe

Nachteile

e Umsteigefreie Busverbindung des Bereichs zwischen
dem Bahnhof und dem Zentrum Egelsbach an das
Zentrum Langen entfallt

e Direkte Anbindung des Gewerbegebiets
Sprendlingen Nord an das Zentrum Sprendlingen
entfallt
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Auswirkungen auf den Schilerverkehr

Weibelfeldschule, Dreieich

e  Weiterhin mit drei Linien erschlossen, Zeitlagen
andern sich nur um einige Minuten.

e  Bus-Direktverbindung aus Offenthal fallt weg,

Verbindung ist jedoch mit Dreieichbahn abgedeckt.
Heinrich-Heine-Schule und Ricarda-Huch-Schule, Dreieich
e Weiterhin mit mehreren Linien erschlossen
Goetheschule, Neu-Isenburg

e  Weiterhin mit Buslinie OF-51 erschlossen

Adolf-Reichwein-Schule, Langen:

e  Weiterhin mit Linie 663 A (ehemals 663) von
Dreieich — Neu-Isenburg erschlossen.

e Direktverbindung aus Egelsbach mit Linie 662

Dreieichschule, Langen:

e  Weiterhin mit Linien 663 A, OF-99 und OF-71
erschlossen

e Direktverbindung aus Egelsbach mit Linie 662

Albert-Einstein-Schule, Langen:
e Weiterhin mit Linie OF-71 erschlossen
e Offensind die 2 Schilerkurse morgens mit OF-75

Far den Schulerverkehr sind ausreichende Kapazitaten zur
Verflgung zu stellen. Dazu sind nebst Zusatzkursen auch
die GefaBgroBen zu diskutieren.
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Gesamtliniennetz

Die Schaffung von verkehrlichen und wirtschaftlichen Die nachfolgende Abbildung zeigt das Gesamtnetz aus
Synergien von Hauptlinien und Ortslinien kann mit der Hauptlinien und den Empfehlungen fur die neuen
Umsetzung der Empfehlungen fir die Ortslinien Ortslinien:
geschaffen werden.
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Abbildung 100: Empfehlungen fiir das zuklnftige Gesamtliniennetz im Teilgebiet WEST
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15.5 Anlage 5: Plan Al - Kleinraumige Einwohnerdichte der Kommunen im Kreis
Offenbach
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15.6 Anlage 6: Plan A 2 — Strukturmodell «Ausrichtungen»
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15.7 Anlage 7: Plan A 3- Siedlungsstrukturen und wichtigste Zielorte
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15.8 Anlage 8: Plan A 4 — Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien») im Kreis
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15.9 Anlage 9: Plan A 5 — Quelle-Ziel-Beziehungen («Wunschlinien») Gber den Kreis
Offenbach hinaus
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15.10 Anlage 10: Plan A 6 —Haltepunkte und ErschlieBungswirkung des SPNV
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15.11 Anlage 11: Plan A7 —Erreichbarkeiten der Oberzentren mit der Bahn
(umsteigefrei)
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15.12 Anlage 12: Plan A 8 — Heutiges Angebot und Querschnittsbelastung Bus
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15.13 Anlage 13: Plan K 1 - Konzeptentwicklung Funktion der Buslinien
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15.14 Anlage 14: Plan H 1 - ZIELKONZEPT - zukiinftiges Hauptliniennetz fir den Kreis
Offenbach
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15.15 Anlage 15: Plan H 1B - Zuklnftiges Hauptliniennetz fir den Kreis Offenbach inkl.
Darstellung der ErschlieBungsfunktion
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15.16 Anlage 16: Plan E 0 - heutige Ortsliniennetz fir NVP 2016 ff.
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15.17 Anlage 17: Plan E 1 -Empfehlungen zum zukinftigen Ortsliniennetz fir NVP
2016 ff.
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15.18 Anlage 18: Plan G 0 — Gesamtnetz aus zuklUnftigen Hauptlinien und heutigen
Ortslinien fur NVP 2016 ff.
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15.19 Anlage 19: Plan G 1 -ZIELKONZEPT plus aus Gesamtnetz aus zukinftigen
Hauptlinien und empfohlenen Ortslinien flr den Kreis Offenbach

Seite 316 von 320 / Stand: Dezember 2016 f/////’ll/; W‘



/ Kreisverkehrsgesellschaft
Offenbach mbH

15.20 Anlage 20: Plan AV 0 -Sicherung der Ausreichenden Verkehrsbedienung
(Mindestangebot) aus Teilen des heutigen Stadtbusnetzes und der zukliinftigen
Hauptlinien fir NVP 2016 ff.
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15.21 Anlage 21: Plan AV 1-Sicherung der Ausreichenden Verkehrsbedienung
(Mindestangebot) aus Teilen der empfohlenen Ortslinien und der zuklinftigen
Hauptlinien fir NVP 2016 ff.
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15.22 Anlage 22: Netzgrafiken als Vorschlag zur betrieblichen Prifung und Umsetzung
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