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6. Anforderungsprofil

Im Anforderungsprofil des NVP sind Qualitatsziele des Nahverkehrs fir Wiesbaden und den Rhein-
gauTaunusKreis definiert. Die Standards sollen dabei die von den Aufgabentragern, der Landes-
hauptstadt Wiesbaden und dem Rheingd@aunusKreis, geforderten Qudditen sichern und leis-

ten damit auch ein Versprechen beziglich des Nahverkehrs gegenliber der Bevolkerung. Ziel des
Anforderungsprofils ist es, zu beschreiben, wie ein ausgewogenes und bedarfsgerechtes OPNV
System fur den RheingaliaunusKreis zuktinftig ausehen kann. Dabei stehen die Bedurfnisse

der Fahrgastesowie ein hohes Maf? an Qualitat und Quantitat im Fokus.

Die aufgestellten Qualitatsziele beziehen sich sowohl auf Statit auch auf Regionalbusverkehre.
Insbesondere flr letztere sind die entwickelten Anforderungen auch mit benachbarten Aufgaben-
tragern und zustandigen Verkehrsunternehmen abzustimmen. Dasrdefangsprofil trift Aus-

sagen sowohl zur (raumlichen und zeitlichen) Bedienungsd Verbindungsqualitat des Angebots
als auch zur Beférderungsqualitat sowie zu umwelttechnischen und organisatorischen Aspekten.
Der Schiilerverkehr ist von den im Folgendksfinierten Qualitatsstandards ausgenommen

Die im Rahmen dieses Anforderungsprofils festgelegten Qualitatsvorgaben orientieren sich an den
Empfehlungen fur Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs der FGSV aus dem
Jahr 2010 in Verbindung mit dem 2019 erschienenen VeroffentlichlargehrserschlieBung, Ver-
kehrsangebot und Netzqualitétes Verband®eutscheNerkehrsunternehmerDer Aufbau und

die inhaltlicheAusgestaltung der Qualitatsstandards orientiert sich zudem an den im Jahr 2023
durch Hessen mobileroffentlichtensEmpfehlungerfir die Fortschreibung lokaler NVP in Hes-

sen

Barrierefreiheit als wesentliches Kernelement des OPNV

Barrierefreiheit dient insgesamt mobilitdtseingeschrankten Menschen. Dazu zahlen im engeren
Sinne Menschen mit Behinderungen. Im weiteren Sinélelen hierzu deutliche gré3ere Perso-
nenkreise, wag abellel6zu entnehmen ist. Die Bertucksichtigung der Barrierefreifsitir die
zuklnftige Ausgestaltung des Nahverkehrs ein wesendialmd gesetzlich verankerter Baustein.

Tabellel6 Ubersicht tiber Gruppen mobilitatseingeschrankter Menschen

Mobilitatseingeschrénkte Menschen

mobilitdtseingeschrankt mobilitatseingeschrankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
Gehbehinderte Fahrgéaste miGepack
Menschen
Rollstuhlnut- Fahrgaste mit
Korperbehinderte Mensche zende Menscher Kinderwagen
Arm- und reisebedingt Fahrgaste mit
handbehinderte Fahrradern
Menschen
o Sehbehinderte Fahrgaste mit
Sehgeschadigte Menschen| venschen
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Mobilitatseingeschréankte Menschen

mobilitdtseingeschrankt mobilitdtseingeschrankt
im engeren Sinne im weiteren Sinne
Einkaufs/Gepackwa-
gen
Blinde Menscher Fahrgaste miHunden
Schwerhdrige Werdende Mdtter
) Menschen
Horbehinderte Menschen _ —
Gehorlose Ubergewichtige
Menschen Menschen
. rtsunkundi
Sprachbehinderte Mensche Ortsunkundige
Menschen
Lernbehinderte Menschen mit tempo-
Menschen mit Menschen raren Einschrankun-
kognitiven gen
Entwicklungseinschrankun- Geistig behin- Menschen mit Aller-
gen :
derte Menschen gien
Psychisch behinderte Merq Sprachunkundige
schen Menschen
Altere Menschen
altersbedingt —
Kleinkinder
Quelle:Planersocietdhach VDV 2012
IndiesenZusammenhang ist ein pDesign fir All es anzust
meint, *der darauf abzielt eine barrierefreie Zuc
Menschen zu erreichenl (Lei dnermfassendalverstehén09: 2) .
und umfasst nach dem Behindertengleichstell ungsge

kehrsmittel, technische Gebrauchsgegenstéande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische

und visuelle Informationsquellen und Koramkationseinrichtungen sowie andere gestaltete Le-
bensber dBGBel! D8ese sind dann barrierefrei, wenn
in der allgemein Ublichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsatzlich ohne fremde

Hilfe auffindbar, zugénglich und nutzbar sind. Hierbei ist die Nutzung behinderungsbedingt not-

wendi ger Hil f s4BGG)t el zul a@assi gl (8

Basis fur die Barrierefreiheit ist das Zw8inne Prinzip, mit dem die Wahrnehmung tber mindes-
tens zwei Sinne ermdglicht werden soll. Dazu gehdren visuelle (sehen); tedgtische (fuh-
len/tasten) sowie auditive (héren) Elemente. Die Barrierefreiheit usstssomit die drei Teilberei-

che Haltestellen (und deren Zuwegung), Fahrzeuge und Information. Entsprechende Anforderun-
gen werden in den jeweiligen Kapiteln dazu beschrieben. Es zahlt grundsatzlich die Kombination
aller drei Teilbereiche, damit das Ziel veallstandig barrierefreien Wegeketten erreicht werden
kann.
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Abbildung79: Reststufe und spalt zwischen Haltestelle und Fahrzeug

Stufe (in cm)

mit Erschwernissen
zu benutzen

ZuU vermeiden

barrierefrei
nach
DIN 18040-3

0 5 10 Spalt (in cm)
Quelle: Planersocietét nach VDV (2012)

Bei der Herstellung von vollstandiger Barrierefreitspielt vor allem die Schnittstelle zwischen
Haltestelle und Fahrzeugine entscheidende Rolle. Fiir den Zugang von Bussen und Bahnen ist

die Uberwindung einer Reststufe oder eines Restspaltes zu beachten, bei der es bereits bei einem
Unterschied von 10 cm zu deutlichen Einschrankungen kommen kann. Zu erreichen sind ein maxi-
malesSpaltmal’ und eine Reststufe von jeweils max. 5 cm.

Bei der Realisierung in den jeweiligen Teilbereichen gelten die aktuellen technischen Standards
sowie die gangigen Regelwerke. Grundlage sind dabei u.a. die Normen DIN- Bg§®&0riere-

freies Bauen), DIN 32975 (Kontraste im oOffentlichen Raum) und DIN 3Zg#enindikatoren im
offentlichen Raum). Hinzu kommen die Empfehlungen fiir Anlagen des Offentlichen Verkehrs
(EAO) und die Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA) der Forschungsgesellschaft fiir
Stral3e und Verkehrswesen (FGSV).

Neben den technischen Losungen und Anforderungen, die in den jeweiligen Kapiteln definiert
sind, wie zum Beispiel die Priorisierung zum barrierefreien Haltestellenumbau, oder Fahrzeugan-

forderungen, i st das Pl anun gaeArbeinza intpgrieteB. ®dasr i er ef r €

System OPNV ist so zu gestalten, dass Barrieren kontinuierlich abgebaut werden. Insbesondere in
den Bereichen Fahrzeuge, Haltestellen und deren Zusammenspiel; Information; Kommunikation
und Orientierung muss erreicht werdegiass zuktinftig eine vollstéandige, barrierefreie Nutzung
ermdglicht wird.

6.1. Grundlegende Netzgestaltung

Die grundlegenden Anforderungen an das Liniennetz ergeben sich aus dem NVP 2015 sowie dem
Mobilitatskonzept des RheingaliaunusKreises 2021 und sind im Rahmen dieses Planwerks um
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zusatzliche Aspekte erganzt. Das OPN&tz ist demnach durch die folgenden Leitgedanken ge-
pragt:
9 Die Buslinien verfligen Uber ein festes Linienband ohne Abweichungen, um fiwathie

gasteein nachvollziehbares, verlassliches und leicht verstandliches Angebot mit einer ho-
hen Orientierungssicherheit bereitzustellen.

9 Identische Linienwege fir beide Fahrtrichtungen sind fur alle Linien zu verfolgen. Ebenso
ist eine mdglichst geringe Entfernung zwischen Haltestellenanlagen in beiden Fahrtrich-
tungen sowie deren einheitliche Benennung anzustreben.

9 Das Liniennetz ist unter Berlicksichtigung dieser Grundprinzipien bedarfsgerecht weiter-
zuentwickeln. Die zukiinftige Linienfihrung wird an der rAumlichen Situation, der Nach-
fragesituation und der Wirtschaftlichkeit des Betriebs orientiert.

1 Indas Kreisgebiet einund ausfallende Stadtund Regionalbusverkehre sind in das Ge-
samtnetz zu integrieren.

9 Das Angebot deckt vorrangig dinspriiche der Berufs Ausbildungs und Einkaufsver-
kehre ab.Dartber hinaus werden auch Bedarfe im Freizeitverkehr berlcksicistagineH
und Regionalbusse, die direkte und leistungsféhige Verbindungen auf zentralen Achsen
herstellen, werden durch Lokalbusse und Bedarfsverkehre erganzt, die die ErschlieRung
von Siedlungsgebieten aul3erhalb der Hauptachsen sicherstellen und dasviietall-
standigen.

6.2. Erschlieungsqualitat

In Anlehnung an die Empfehlungen von FGSV (2010) und VDV (2019) sollen im Riiengas

Kreis alle Flachen mit zusammenhangender Bebauung und met2CGil€inwohnendédurch den

OPNV erschlossen sein. Insgesamt ist eine ErschlieRung von 80%itleohnendemicht

schlechter als Qualitatsstufe E zu halten (siehe dazu KapitethlieRungsqualitatHaltestellen

miissen als Zugangspunkte des OPNV fuRlaufig erreichbar sein, um die grundlegenden Funktionen
des OPNANetzes zu sichern. Die haltestellenbezogene ErschlieRung ergibt sich nach @eil ih
erlauterten Methodik aus dem an der Haltestelle verkehrenden Verkehrsmittel und der Bedienung.

Fur die ErschlieBungsqualitat im RheingdimunusKreis ist mindestens eine Basiserschlie3ung
(Kategorie E gemal der ifeil A erlauterterKlassifizierung) anzustreben. Diese entspricht bei-
spielsweise einer stundlich bedienten Bushaltestelle, die innerhalb von 7,5 Minuten fu3laufig er-
reichbar istodereinem stindlich bedienten SPNNaltepunkt, welcher in weniger als 15 Minuten
erreicht werden kann.

*Oder eine entsprechende Artdlavon Berufstatigerund/oder Auszubildenden sowie vergleichbare verkehrserzeugende Einrich-
tungen (Standorte mit besonderen Funktionen)
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Das Anforderungsprofil in der ErschlieBungsqualitat ist auf das GRNyebot werktags be-

schrankt, wobei eine ausreichende ErschlieRung sowohl unter der Woche als auch am Wochen-
ende gewahrleistet werden muss. Im Abenghd Nachtverkehr ist vorrangig eine Bimdung der
bedeutendsten Siedlungsraume, insbesondere in den Nachten von Freitag auf Samstag bzw. von
Samstag auf Sonntag sicherzustellen. Dies gilt fir den SPNV sowie Expressbuslinien als Direktver-
bindungen nach Wiesbaden bzw. Frankfurt. Zur Erschlieliugrdichteter Siedlungsrdume im
Kreisgebiet kénnefilexible Bedarfsverkehreingesetzt werden.

6.3. Bedienungsqualitat

Fur die ErschlieBung des RheingdiaunusKreises ist ein attraktiver und konkurrenzfahiger OPNV
mit hoher Bedienungsqualitat von entscheidender Bedeutung. Dazu wird zwischen der Bedie-
nungszeit und der Bedienungshaufigkeit unterschieden. Diese Faktorenemeurth Qualitatsvor-
gaben an den Komfort der Verbindung, die sich aus dem Platzangebot ergibt, erganzt.

6.3.1.Bedienungszeit

Die Bedienungszeit fir den RheingdtaunusKreis ergibtsich aus den Fahrgastzahlen im Tages-
verlauf. Innerhalb der definierten Zeiten ist eine OPM&fbindung fiir samtliche durch den OPNV
erschlossene Bereiche sicherzustellen. Die Bedienungszeiten oriensérewnorwiegend am All-
tagsverkehr, wobei insb. Anpassungen im Schilerverkehr vorgenommen werden kdmen.
RheingauTaunusKreiszeigen sich Nutzungsspitzen des OPiN\den Morgenstundeng:30-8:30
Uhr) sowie am Nachmittag (1305 17:30Uhr).

Vor dem Hintergrund deZiek einer regelmaRigen Bedienurgpwie der Erhdohung des OPM\N-

teils am ModalSplitist ein angebotsorientierter gegeniiber einem vollstandig nachfrageorientier-
ten Ansatz zu praferieren. Damit wird auch dem Ziel der Verlasslichkeit und Verstandlichkeit des
OPNVANgebots Rechnung getragen. Dariiber hinaus bietetaleyebotsorientierteAnsatz fiir
Fahrgaste mit zeitlicher Flexibilitat die Moglichkeit, OPR&hrten auRRerhalb der Nutzungsspitzen
ohne Einschrankungen im Angebot zurlickzyga und somit zur Entlastung der Verkehre in Spit-
zenzeiten beizutragen. Eine nachfragegerechte Verdichtung des Angebots erfolgt somit lediglich
bei Bedarf und auf einzelnen Verbindungen anstelle von ganzheitlichen Veranderungen des Ange-
bots im Tagesverlauf

Es erfolgt daher die Definition einer Normalverkehrszeit sowie der Schwachverkehrszeit. Die Nor-
malverkehrszeit deckt den Zeitraum ab, in dem der ORNfeichenchachgefragt ist. Dies um-

fasst Zeitraume, in denen stundlich mehr &% der taglichen Wege zuruickgelegt werden. Die
Schwachverkehrszeit umfasst ZeitrAume mit deutlich verminderter Nachfrage, in denen stiindlich
mindestens 0,5% der Wege zurlickgelegt werd®ie Hauptverkehrszeit am Morgen und am
Nachmittag sieht Zeitkorridore vor, in denen eine befdgerechte Verdichtung des Angebots auf
besonders stark nachgefragten Linien erfolgen kann. Grundlage fiir eine potenzielle Angebotser-
weiterung in diesen Zeitfenstern ist die prognostizierte Nachfrage auf der jeweiligen Linie bzw.
dem Linienbtndel.
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Hinzu kommt eine Nachtverkehrszeit,der bedeutende regionale Verbindungen tber den Ubli-
chen Bedienungszeitraum hinaus angeboten werdenNéachten vor Samstag und Sonntag ist
aufgrund der hoheren Nachfrage ein verstarktes Nachtangebot zu realisieren, welches sich in
Form einer Verlangerung der Nachtverkehrszmiin Angebot vor Wochentagen unterscheidet
Insgesamt werdemlie Bedienungszeiteim RheingauTaunusKreis gemafabellel7definiert.

Tabellel7 Bedienungszeiten im RheingalaunusKreis

Nachtverkehrs-
zeit

Bedienungs | Hauptverkehrszeit | Normalverkehrszeit =~ Schwachverkehrs-
zeit zeit

Montag HVZ 1 NVZ 1 Svz1 Nacht
Freitag Ca. 6:308:30 Uhr | Ca. 8:301430 Uhr Ca. 4:306:30 Uhr Ca. 23:300:30
HVZ 2 NVZ2 SVzZ2 Uhr

Ca. 180-1730 Uhr | Ca. 17:3@0:30 Uhr | Ca.20:30-23:30Uhr

Samstag / NVZ Svz1 Nacht
Ca. 8:3020:30 Uhr Ca.6:30-8:30 Uhr ca.23:30-2:30
Svz 2 Uhr
Ca.20:30-23:30Uhr
Sonntag und / Svz Nacht
Feiertag Ca.8:30-23:30Uhr | Ca.23:30-2:30
Uhr

Quelle: Planersocietat

Nachfrage und linienbezogen ist eine Abweichung von bis zu 30 Minuten von den definierten
Zeitraumen moglich. Innerhalb der Schwachverkehrszeit kénnen Linien oder Linienabschnitte mit
geringer Nachfrage auf Kleinfahrzeuge (Linientaxi, Kleinlma®r Bedarfsverkehramgestellt

werden. Alternativ kann der Betriebsbeginn bzw. das Betriebsende auf einzelnen Linien oder Li-
nienabschnitten spater oder friiher erfolgen, auch um ggf. Anpassungen an die Nutzungszeiten
bedienter Ziele (z. B. Arbeitsplatzschwerpunktieo Freizeiteinrichtungen) vornehmen zu kénnen.

Der Wechsel zwischen der Normalverkehrszeit, Schwachverkehrszeit und Nachtverkehrszeit erfolgt
linien- bzw. relationsbezogen bedarfsgerecht und kann geringfligig variieren.

Zu besonderen Anlassen, welche aul3erhalb der gesetzlich festgelegten Feiertage liegen (z. B. Hei-
ligabend, Silvester) kbnnen die Bedienungszeiten zugunsten langerer Zeitraume der Sehwach
oder Nachtverkehrszeit angepasst werden. Dies ist rechtzeitig neéhdleteiligten Verkehrsunter-
nehmen und den Aufgabentragern abzustimmen sowie Uber die zur Verflgung stehenden Infor-
mationskanale an die Fahrgéaste zu kommunizieren. Zur Vereinheitlichung des Angebots sind in
diesen Fallen gleichartige Anpassungen der Bedi@gszeiten wie in angrenzenden Stadten und
Kreisen anzustreben.

6.3.2.Bedienungshéaufigkeit

Die Bedienungshaufigkeit beschreibt die Anforderungen an die Fahrten pro Stunde und Richtung
auf den jeweiligen Achsen idreigyebiet. Die sich daraus ergebenden Takte auf einer Achse sind
nicht linienbezogen und kénnen durch eine Uberlagerung von verschiedenen Linien erreicht wer-
den. Grundlage fur die Klassifizierung der Achsen ist ihre Lage zwischen Netzknotingimgau
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TaunusKreis und dem Umlandlie hinsichtlich der folgenden Charakteristika hierarchisiert wer-
den:

Anzahl entstehender und endender Wege
Relationen im Binnenund Gesamtverkehr

Aktuelle ErschlieBung der Bevolkerung

= = =4 =

S Bahnhofe/Verkehrsachsen/Verknipfungspunkte
9 Points of Interest

Malf3geblich fur die Bedienungshaufigkeit ist auch das vorhandene Sitzplatzangebot in den einge-
setzten Fahrzeugen. Reicht dieseach den Zielwerten aus Kapitél3.3nicht aus, ist die Bedie-
nungshaufigkeit bedarfsgerecht anzupassen. Dies betrifft insbesondere solche Linien und Linien-
abschnitte, auf denen eine Erhohung des Sitzplatzangebots aufgrund von infrastrukturellen Rest-
riktionen fiir den Fahrzeugeinsatz nicht untgbar ist. Bei Taktausweitungen gilt es, die Infra-
struktur und vorhandenen Kapazitaten insbesondere an den VerknipfungshaltestellenBadB.
Schwalbach Kurhaus, Idstein Busbahnhof, Hahn Busbahudberiicksichtigenkir die Bedie-
nungshaufigkeit werderStandards gemafdabellel8festgelegt.

Tabellel8 Bedienungshaufigkeiten im RheingataunusKreis

Netzebene Hauptverkehrszeit Normalverkehrszeit Schwachverkehrszeit Nachtverkehr

Hauptnetz 2-4 Fahrten je 1-2 Fahrten je Stunde | Zusatzliche
Stunde und Rich- und Richtung Fahrt nach
tung 0:00 Uhrsowie

Néachte auf Sa,
So& Feiertage

Bedarfsgerechte
Nebennetz Verdichtung 1-2 Fahrten je Stindliche -
Stunde und Rich- Verfugbarkeit
tung
Erganzungsnetz Stundliche Stundliche -
Verfluigbarkeit Verfugbarkeit

Quelle: Planersocietat

Damit eine bestmaogliche VerknUpfung zu@®®NVAngebot, insbesondere zur Mairahn Bahn so-

wie zur rechten Rheinstrecke, sowie zu den Linienangeboten umliegender Aufgabentrager sicher-
gestellt werden kann, kommt auf allen Linien des Regionalbusverkehrs eiMuter Takt-

schema zum EinsatAuf den Achsen des Hauptnetzes, welch&sbindungen zwischen den
kreisangehorigen Mittelzentren herstellist ein Grundangebot voR bis 4 Fahrten je Stunde und
Richtung anzustreben. In der Schwachverkehrszeit solllnbiis 2Fahrten je Stunde und Richtung

ein attraktives und regelmafiges Angebot aufrechterhalten werden. Die Achsen des Hauptnetzes
sind dariiber hinaus auchit einer zusatzlichen Fahrt nach 0:00 Ukhu befahren. Ein Mindesttakt
von 30 Minuten in der Normalverkehrszeit bzw. v6A Minuten in der Schwachverkehrszeit ist

unter diesen Anforderungen realisierbar.
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Die Achsen des Nebennetzes sind thibis 2Fahrten je Stunde und Richtung ebenfalls mit einem
regelmagigenTaktangebot zu versehen. In der Schwachverkehrszeit kanBedarfsverkehrsan-
gebotdie Erschliel3ung der Siedlungsbereiche im Nebengetantieren.Mit diesem sind zentrale
Verkntpfungspunkte zum SPNV und zum Linienverkehr weiterhin alle 60 Minuten erreichbar.

Die Achsen des Erganzungsnetzes bedirfen aufgrund ihrer untergeordneten Rolle im Achsennetz
lediglich einesBedarfsverkehrsangebots mit einer stiindlichen Fahrt je Richtung, welches auch far
die Schwachverkehrszeit aufrecht erhalten blefBomit wird sichergestellt, dass auf sdmtlichen
kreisinternenVerbindungen innerhalb des Bedienungszeitraums mindestens eine stindliche Ver-
bindung angeboten wird.

6.3.3.Platzangebot

Das Platzangebot ist ein bedeutendes Qualitatsmerkmal, Gber das die Notwendigkeit von Ange-
botsausweitungen abgeschatzt werden kann. Dabei gelten die Empfehlungen von VDV und FGSV.
Als Orientierungswert wird der Besetzungsgrad zwischen zwei Haltestelleastrichtung heran-
gezogen.

1 In der Hauptverkehrszeit soll der Besetzungsgrad im Mittel Uber didvEQuten Spitzé
80 % in der Regel nicht Uberschreiten. Ausnahmen sind bei Einsatzfahrzeugen auf kurzen
Abschnitten mit maximal 5 Minuten Fahrzeit mdglich.

9 Liegt der Besetzungsgrad wahrend der Normalverkehrszeit im Mittel tber 65 % der
Hauptverkehrszeit, ist eine Angebotsverdichtung zu prfen.

I Eine Ausweitung des Platzangebotes ist zu prifen, wenn Fahrgaste auf Fahrten im regel-
mafiigen Linienverkehr mit Fahrzeiten Gber 15 Minuten oder tber 3 km Fahrtstrecke tber
die gesamte Fahrtdauer keinen Sitzplatz einnehmen kénnen.

1 Inder Schwachverkehrszeit soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfliigung stehen.

9 Die definiertenVorgaben geltemicht an Tagen mit besonderer Situation (z. B. Heilig-
abend, Silvester) oder bei Sonderveranstaltungen (z. B. Sportveranstaltungen).

1 Die Fahrradmitnahme iggemaf den Bedingungen des RMAYM ermdglichen. Bei hoher
Auslastung sind die Multifunktionsflachen von Fahrradern fir Rollstiihle, Rollatoren und
Kinderwagen freizumachen.

Das Platzangebot soll nach diesen Vorgaben kontinuierlich Uberprift und bedarfsgerecht ange-
passt werden. Aufgrund der gréReren Distanzen, die in landlichen Raumen mit dem OPNV zuriick-
gelegt werden, ist dem Thema der Sitzplatzverfugbarkeit eine besondemaéilcamkeit zu

schenken. Zu deren Sicherstellung sind dabei MaRnahmen zur Taktverdichtung ebenso zu prifen

2 Die 20 Minuten Spitze beschreibt den 2@ninltigen Zeitraum, an dem die hdchste Auslastung des gesamten Tages vorliegt.

3 Allgemeine Bedingungen fur die Mitnahme von nicht zusammengeklappten Fahrradern und nicht zusammengeklappten Tretrol-
lern im RheinMain-Verkehrsverbund, abrufbar untenttps://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos _-regeln/befoerderungs-
bedingungentarifbestimmungen/fahrradmitnahmeallgemeine bedingungen
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wie eine Erhéhung der Fahrzeugkapazitaten in Form gaif3erenFahrzeugtypen sowie veran-
derter Innenraumgestaltung.

6.3.4.Storungen im Betriebsablauf

Bei geplanten Unterbrechungen des Betriebs, beispielsweise durch Baustellen, ist ein Ersatzver-
kehr einzurichten, wenn die entsprechenden Bereiche nicht ausreicirar8inne einer Basiser-
schlielBungdurch den umgeleiteten Linienverkehr erschlossen werden korunashdie Erschlie-

Bung nicht unverhaltnismalig isDer entsprechend geénderte Fahrplan ist Gber unterschiedli-
chen Informationswege so frihzeitig wie moglich zu kommunizieren. Bei umgeleiteten Verkehren
ist darauf zu achten, dass diese trotz der Umleigueine maglichst grol3e Anzahl von Haltestellen
auf dem urspriinglichen Linienweg bedienen, dabei allerdings moglichst geringe Reisezeitverluste
entstehen. Zusatzliche Halte auf dem umgeleiteten Linienweg sind nur dort sinnvoll, wo die Er-
schlieBungsfunktione nicht angefahrener Halte teilweise tibernommen werden kénnen oder eine
im Rahmen des veranderten Linienwegs entstehende Umsteigebeziehung zu anderen Linien ge-
wahrleistet werden kann.

Eine besondere Beachtung sollen in diesem Zusammenhang Menschen mit Mobilitatseinschran-
kungen erfahren, da diese von den Veranderungen im Linienverlauf sowie Fahrtausfallen am
starksten betroffen sind und daher fur diese Personengruppe ein besonderemhafitsnsan-

spruch besteht. Diesem kann sowohl durch digitale Informationsangebote oder durch Ansagen,
Anzeigen und Aushéange als auch durch Servicepersonal, beispielsweise an storungsrelevanten
Umsteigehaltestellen, begegnet werden. Dabei ist insbesonderaufaru achten, dass Wegeket-
ten und alternative Routen im Informationsangebot berticksichtigt werden, damit effiziente und
anspruchsgerechte Fahrtwege fir die Fahrgaste bereitgestellt werden.

6.3.5.Zuverlassigkeit und Qualitat

Als unpunktliche Fahrten gelten alle Abfahrten, diehr als zwei Minuterzu frih oder mehr als

funf Minuten zu spét erfolgen. Von zentraler Bedeutung zur Funktion und Attraktivitat des OPNV
Systems ist die Sicherung von Anschliissen an den definierten Netzknoten, die maRRgeblich von der
Punktlichkeit auf den dort verkehrenden Verbindungen abhéngig isertbesonderen Beachtung
bedirfen dabei die SPNStationen sowie zentrale Busbahnhofe im Kreisgebiet.

6.4. Verbindungsqualitat

6.4.1.Reisezeiten

Das Reisezeitverhaltnis zwischen dem OPNV und dem Pkw auf einer bestimmten Relation ist ein
maRgebliches Qualitatskriterium fir die Verbindungsqualitat des GRNyebots. Ist eine Fahrt
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mit dem Bus (oder der Bahn) erheblich langer als mit dem privaten Pkw, ist der OPMXalfilir
freie keine Alternative.

Die Produkte des OPNV unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Aufgaben. Expressbusse erfiillen
ebenso wie der SPNV eine Verbindungsfunktion, sodass schnelle und direkte Linienfiihrungen an-
zustreben sind. Regionalind Lokalbusse haben dartiber hinaus auch Adiga in der Erschlie-

Bung grolerer Siedlungsbereiche im Kreisgebiet. Eine direkte Linienfuhrung kann daher nicht in
jedem Fall gewahrleistet werden. Gleiches gilt Bedarfserkehre, die ausschlielich Erschlie-
Rungsaufgaben tibernehmen. Zwischen den OFtRukten mit Verbindungsund Erschlie-
Bungsfunktionen ist eine somit eine Unterscheidung hinsichtlich der anzustrebenden Reisezeit-
verhdaltnisse notwendig.

Zur Einschéatzung der Qualitat dienen die Empfehlungen von FGSV 2010 und VDV 2019: Ein Reise-
zeitverhaltnis von unter 1,0 gilt dabei als besonders attraktiv (Qualitatsstufe A); bis zu einem Rei-
sezeitverhaltnis von 1,4 besteht nahezu derselbe Zeitaufwandcheis Bus und Pkw (Qualitats-

stufe B), sodass Wahlfreiangesprochen werden. Ein Wert von unter 2,1 zeigt an, dass der OPNV
gerade noch konkurrenzfahig ist (Qualitatsstufe C). Bei einem ungtinstigeren Reisezeitverhaltnis
von tiber 2,1 ist der OPNV fiir Wahlfreie keine Alternative mehr (Qualitatsstefgn D

Im RheingauTaunusKreis wird ein konkurrenzfahiges OPMVigebot auf allen Hauptrelationen
angestrebt (mindestens Qualitatsstufe C). Dies betrifft insbesondere Verbindungen in die Landes-
hauptstadt Wiesbaden sowie in die Mittelzentren Bad Schwalbach,|&lwii Rhein, Geisenheim,
Idstein, Ridesheim am Rhein und Taunusstein. Bedarfserkehre ist zu beachten, dass diese in
Abhangigkeit des Nachfrageverhaltens unterschiedliche Reisezeiten auf derselben Relation auf-
weisen kénnen. Vor diesem Hintergrund ish &rreichen der Qualitatsstufe C lediglich flr einen
(moglichst Uberwiegenden) Teil der Fahrten zu erzielen.

Werden die angestrebten Reisezeitverhaltnissasbesondere auf Hauptrelationennicht er-

reicht, sind MaflRnahmen zur Reduzierung der Fahrzeit zu priifen. Diese kdnnen angebotsorientiert
sein (z. B. Veranderung des Linienwegs, Einfihrung von Schnellbuglider gezielte MaRnah-

men zum Ausbau der Infrastruktur umfassen (z. B. BussonderfahrstreiferBe@fflussung).

6.4.2.Beférderungsschwerpunkt/Beschleunigung

Eine schnelle und zuverlassige Busverbindung steigert einerseits die Attraktivitat einer Linie fur
den Fahrgast unétrmdoglicht andererseits auch einen effizienteren Busbetrieb, in dem betriebliche
Kosten gesenkt werden kdnnen. Durch ihre Flihrung im StralRenraum unterliegen Busse jedoch
den Stérungen des MIV, was sich auf die Fahrzeiten auswirkt und dartiber hinaus aipéukta-

che fur Verspatungen und Fahrtausfalle darstellt. Zur Erh6hung von Geschwindigkeit und Zuver-
lassigkeit im Busverkehr sind:

1 LSA bei Bedarf mit OPNBeeinflussungsanlagen auszustatten, insbesondere auf Ex-

4 Als Wahlfreie gelten alle Personen, die keine verstarkte Abhangigkeit von einem Verkehrsmittel aufweisen und somit fir das
Zuriicklegen eines Weges sowohl auf den Pkw als auch auf die Angebote des OPNV zuriickgreifen kénnen.
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pressbus und bedeutenden Regionalbusachsen. Die daflir notwendigen technischen Vo-
raussetzungen sind bei den eingesetzten Fahrzeugen zu schaffen.

9 alternative Linienwege zu prifen, die kiirzere Reisezeiten bei vergleichbarer Erschlie-
Rungswirkung ermdglichen. Dies betrifft insbesondere Alternativen zu stauanfélligen Ver-
bindungen.

1 beim Haltestellenausbau auf Busbuchten zu verzichten bzw. diese auf ein notwendiges
Mindestmal zu reduzieren. Busbuchten kommen in der Regel nur bei solchen Haltestellen
zum Einsatz, an denen es zu langeren Standzeiten kommen kann (z. B. Endhaltestellen
oder Umsteigeknoten).

9 durch die Verkehrsunternehmen solche Strecken vorrangig zu nutzen, auf denen bereits
Systeme zur Busbeschleunigung eingesetzt werden. Dies dient der Stabilisierung des
Fahrplans und gilt sowohl fur Linienverkehre als auch fiir Betriebsfahrten.

Auch die Anzahl und der Abstand von Haltestellen im Linienverlauf hat einen bedeutenden Ein-
fluss auf die Beférderungsgeschwindigkeit im OPNV. Vor diesem Hintergrund ist ein Haltestellen-
abstand anzustreben, der einerseits eine hohe ErschlieBungswirkungsite#ilt und andererseits
maoglichst wenige Bremsund Beschleunigungsphasen zugunsten einer geringeren Fahrzeit er-
maglicht. Dies kann beispielsweise durch die Positionierung von Haltestellen in Kreuzungsberei-
chen erreicht werden, bei denen in Kombinatioit den oben genannten Mal3hahmen der Busbe-
schleunigung die Anzahl an Bremand Beschleunigungsvorgangen reduziert und zusatzliche
Standzeiten verhindert werden kénnen.

6.4.3.Direktheit und Anschllisse

Grundlage eines attraktiven OPNV im RheindaunusKreis ist die Erreichbarkeit der zentralen

Orte im Kreisgebiet. Von jeder Haltestelle soll daher mindestens das Zentrum eines der kreiszuge-
horigen Mittelzentren (Bad Schwalbach, Eltville am Rhein, Gegenhdstein, Ridesheim am

Rhein und Taunusstein) in maximal 30 Minuten umsteigefrei erreicht werden kénnen. Umsteige-
vorgange fuhren zu sprunghaften Anstiegen der Reisezeit und stellen darliber hinaus ein zentra-
les Nutzungshemmnis flr Fahrgéste dar. Dahat jede Fahrtbeziehung so direkt wie mdglich zu
erfolgen, insbesondere im Regionalnd Expressbusnetz. Mehrere der genannten Zielorte sollen

mit maximal einmaligem Umsteigen zu erreichen sein, ohne dass fir den erforderlichen Umstieg
ein erheblicher Umwegnd damit ein zusatzlicher Reisezeitverlust in Kauf genommen werden
muss.

Nicht auf jeder Relation sind umsteigefreie Verbindungen mdéglich. Um schnelle Reisezeiten und
abgestimmte Reiseketten sicherzustellen, sind kurze Korrespondenzen zwischen [QiéhVeine
wesentliche Komponente. Die Qualitatsanforderungen fur die Anscaliggsen sich an die Emp-
fehlungen der FGSV (2010).an
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Tabellel9 Qualitatsstandards fiir Umstiege

Wartezeit (min) auf Anschlussverkehrsmittel bei einer Beférderungsdauer von

Qualitatsstufe |E 60 mi n . > 60 min.

A <5 <75

B 5hbis <10 7,5 bis <15
C 10 bis< 15 15 his < 22,5
D 15 bis < 20 22,5 bis < 30
E 20 bis < 30 30 bis <40
F é 30 é 40

Quelle: Planersocietat nach FGSV (2010)

Im RheingauTaunusKreis giltinnerhalb von HVZ und NVZ das Ziel, mindestens die Qualitatsstufe
D zu erreichen. Die Qualitatsstufen E und F gentigen nicht den Anspriichen an eine attraktive
OPNWerbindung und sind daher vollstandig zu vermeiden. Die Mindestanforderungen gelten fiir
die folgenden Typen von Anschliissen:

1 SPNV auf sdmtliche Produktkategorien des Busverkehrs

1 Schnellen OPN®rodukten (Expressbus) auf Standardprodukte (Regionat! Lokalbus,
Stadtbus Wiesbhaden) sowie erganzende Angeb8edarfsverkehrie

9 Standardprodukten (Regionalind Lokalbus, Stadtbus Wiesbaden) auf erganzende Ange-
bote Bedarfserkehre)

Bei Abweichungen ist zu prifen, inwiefern fahrplantechnisch oder durch Busbeschleunigungs-
mafinahmen Optimierungen herbeigeflhrt werden kénnen. Zur SVZ ist die Erreichung von Quali-
tatsstufe D das Mindestziel. Es ist auch im Abendd Nachtverkehr auf kurzemsteigezeiten zu
achten, um die Attraktivitat des OPNV fiir alle Gruppen von Nutzenden sicherzusteigehlisse
sind an zahlreichen Verknipfungshaltestellen anzustreben, dazu zéhlen die-SRaNBpunkte im
Kreisgebiet sowie weitere zentrale Knoten inndilittelzentren des Kreises.

6.4.4.Vernetzung mit anderen Verkehrsmitteln

Um den OPNV entlang der gesamten Wegekette als attraktive Mobilitdtsoption anzubieten, ist

seine Verknupfung mit allen Angeboten der Nahmobilitat, zu optimieren. Um die Erreichbarkeit auf

der |l etzten Meil el zu gewahrkeitaiFf3uemitdemst i nsbesoc
Fahrrad in hoher Qualitat herzustellen. Dies umfasst utederem dadarrierefreieEreichen

und Verlassen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle in allen Lebenslagen, oder die Bereitstel-

lung von Radabstellanlagen fur privakEahrrader im Umfeld von vielgenutzten Haltestellen oder

das Angebot von Sharin@ystemen. Letztere kdnnen insbesondere in Kleind Mittelstadten als

Erganzung des OPNV etabliert werden. Das Angebot eines vergiinstigten Nutzungstarifs der Sha-

ring- Angebotefir Fahrgaste ist empfehlenswert.

Insbesondere flr an das regionale und Uberregionale Schigltl Fernstral3ennetz angeschlos-
sene Gebiete ist auch eine Verkniipfung von privatem Pkw und OPNV moglichngeRote im
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Kreisgebiet beschranken sich vorrangig auf SPAtepunkteoder dienen an Autobahnan-
schlussstellen als reine Treffpunkte fir Fahrgemeinschaften ohne @Rh¢hlusund sind ledig-
lich im Bedarfsfall auszuweiten. Bei derartigen Angeboten ist zukinftig darauf zu achten, dass
diese eine starkende Funktion fiir das OPN¥tz darstellen und nicht als Alternativangebot ver-
standen werden. Bei neuen P+&nlagen sind die folgeden Anforderungen an die Lage zu be-
racksichtigen:

9 Eindeutiger Bezug zu einem Siedlungsraum von tbergeordneter Bedeutung, in der Regel
zu Mittelzentren

9 Periphere Lage im Siedlungsraum, insbesondere am Stadtrand odéugangsstellen
zum (Uber)regionalen StralRennetz, keinesfalls geringe Distanzen zu den zentralen Ziel-
orten (z. B. Innenstadt, Arbeitsplatzschwerpunkte)

1 Geringe Distanz zu Autobahnen oder autobahnahnlichen Schnellstraf3en, alternativ auch
an weiteren Hauptverkehrsachsen im Rheing@aunusKreis

1 Direkte Anbindung durch haufig verkehrende OPNMen mit hoher Kapazitat (insb.
SPNVAnNgebote, Expressbusse), geringe Wegedistanz zur Haltestellenanlage (maximal
100-200m)

1 Keine Notwendigkeit von Stieloder Umwegfahrten sowie Vermeidung sonstiger Ursa-
chen fur Reisezeitverluste im OPNV zur Anbindung der Rrlage

Standorte fur neue P+Rnlagen sind im Bedarfsfall entsprechend diesen Standortanforderungen
auszuwahlen. Entsprechen bestehende PARlagen nicht den genannten Anforderungen, so ist
Uber eine Umwandlung in bewirtschaftete Parkflachen zu diskutieren.

6.5. Ausristungsqualitat

6.5.1.Haltestellen und deren Ausstattung

Haltestellen sind die stationaren Zugangsstellen zum OPNV und pragen das Bild vor Ort. Sie soll-
ten daher eine hohe Qualitat hinsichtlich Gestaltung und Ausstattungsmerkmalen aufweisen. Ein
abgestimmtes Design ist fordernd fiir das Image des OPNV und eiacties Erkennen. Gleichzei-

tig muss die Gestaltung bedarfsgerecht sein und sich somit auch betrieblich und wirtschaftlich
darstellen lassen. An Haltestellen im Rheing@aunusKreiswerden aufgrund deheterogenen
Siedlungsstruktur unterschiedliche Verweilternan Haltestellen in Abhéngigkeit von der Lage im
Netzund der betrachteten Fahrtrelatioarwartet. Dieser Umstand ist in der Anlage der Halte-

stelle Rechnung zu tragen.

Hinsichtlich des Ausbaus von Haltestellen sind gr
richtlinien fir Haltestellen und WartehallenimRMVe r bundgebi et |l und F#FMaBnahm
refreie Haltestellen im Busverkehrl) zu beachten.

Barrierefreiheit
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Der vorliegende Nahverkehrsplan berlcksichtigt die Belange mobilitatseingeschrénkter Menschen
und dient einefMobilitat fur alle Hierzu zéhlen die Gruppen, dieTiabelle aufgefuhrt sind.

Die Haltestellen sind eine wesentliche Schnittstelle, um im OPNV eine vollstandige Barrierefreiheit
erreichen zu kdnnerivon besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammenhang, dass die Nutzung
der Haltestellenanlage fir gehbehinderte, setnd horeingeschrénkte Personen moglichst ohne
fremde Hilfe zu bewaéltigen ist. Dazu bedarf es eines Haltestellenkonzepts, dass die Bairierew
kungen von kritischen Teilaspekten der OPNitzung minimiert. Im Zentrum stehen dabei die
folgenden Punkte:

9 Identifikation der Haltestelle: Lage im StraBenraum, Bauart, Kennzeichnung, Bezeichnung
91 Erreichbarkeit der Haltestelle: Zuwegung, Befestigung, Oberflache, Verkehrsregelung,

1 Information an der Haltestelle: Linie und Linienziel, Fahrplan, Tarife, Barrierefreiheit an
der Ausstiegshaltestelle

1 Komfort an der Haltestelle: Beleuchtung, Wetterschutz, St&litz und Abstellmoglich-
keiten

9 Einstieg in das Fahrzeug: Bordstein, Reststufen ugpalten, Leitsystem

Grundsatzlich sollen kiinftig ca. 30 Richtungshaltestellen (Bussteige, ca. 15 Haltestellen) pro Jahr
barrierefrei ausgebaut werden. Dies ist abhangig von den zur Verfiigung stehenden finanziellen
und personellen Ressourcen.

Grundséatzliche Anforderungen

1 Befestigte, ebene Oberflache
1 Konfliktfreie Radwegefiuhrung im Bereich der Haltestelle (siehe ERA)
I Langsneigung max. 6 %; Querneigung max. 2,5 %. Abweichungen mussen begriindet
werden
9 Zur Erreichung einer Reststufe sowie eines Restspalts von jeweils max. 5 cm:
0 an Haltestellen mit Solound Gelenkbusverkel8onderborél mit Regelhéhe von
22 cm
0 an Haltestellen mit dem Einsatz von Kleinbuss$¢ochbord mit Regelhéhe von 16
cm
o0 Fahrzeugseitig sind bei Neuanschaffungen FahrzeugeSufiwenkschiebeoder
Innenschwenktirervorzusehen AuRenschwenktiiren sind aufgrund ihrer Inkom-
patibilitéat zu Haltestellen Sonderbord unzulassig.
1 Regelausbauform: Fahrbahnrandhaltestelle oder Haltestellenkap, siehe unten
1 Regellangader auszubauenden Haltestelle (Ausbaubereich)
o0 im Hauptnetz und Haltestellen, die Schiilerverkehr bedient werden auf Gelenk-
busse ausgerichtet (18 m),
1 im Nebennetz auf Solobusse (12 m).

5 Ausfiihrung fur ein méglichst nahes Heranfahren als gekehltes Bord.
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1 Mindestlange bei rAumlich beengten Verhaltnissen des erhfhten Haltestellenbe-
reichs sind 9 m, um die erste und zweite Bustlir barrierefrei erreichen zu konnen
1 Regelbreite undtiefe der auszubauenden Haltestelle: 2,50 m
1 Mindestbreite/tiefe: 1,50 x 1,50 m entlang des barrierefrei hergestellten Bereichs
bzw. im Bereich von erster bis letzter Tdr.
I Taktile Leitelemente gemaR DIN 329&4
0 Einstiegsfeld? markiert die Position der ersten Tur
o Auffindestreifen2 Uber die gesamte Gehwegbretteermoglicht die Auffindbar-
keit der Haltestelle und endet im Einstiegsfeld
0 Leitstreifen2 Uber die gesamte Ausbaulangparallel zur Steigkante
0 mind. 60 cm Abstand zwischen taktilen Leitelementen und Einbauten
1 Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung
0 der Oberflachen und
0 Ausstattungselementeinsbesondere Witterungsschutz mit Kontraststreifen in
mittlerer SichthoheBarrierefreie Informationen
9 Barrierefreie Informationen
0 Freier Zugang zu Informationen (ohne Hindernisse durch weitéaiestellen-
attribute).
Anbringung in mittlerer Sichthéhe von 1,30 m,
Lesbarkeit der Informationen (H6he, SchriftgroRe, Kontrast, Beleuchtung),
Akustische Informationen: Die akustische Information soll vorrangig Gber Smart-
phone Apps abgedeckt werden. Bei Haltestellen mit DFI sollen diese mit einer
Vorlesefunktion ausgestattet werden
1 Die regelmaRige Uberpriufung der Standards entsprechend den aktuellen Empfehlungen,
Vorgaben und technischen Standards zum barrierefreien Haltestellenausbau, der FGSV
und der DIN (vgl. DHNlorm 32984 und DIN 18048) sowie
9 die Abstimmung der Standards zwischen Baulasttrager, Verkehrsunternehmen und den
entsprechend relevanten Verbanden.

Neben der optimalen Steighthe und ausreichend vorzusehenden Bewegungsflachen ist auch die
gerade Anfahrbarkeit von hoher Bedeutung. Dabei sind folgende Entwicklungslangen fiir einen
barrierefreien Einstieg bei Bushaltestellen nach dem Verband DeutscheeMstkternehmen

(VDV) 2012 zu bericksichtigen:

1 Fahrbahnrandhaltestelle: Buslange + 20 m
T Haltestellenkap: é 20 m
9 Busbucht (Standardbus): 88,70 m

& Abzuglich Sicherheitsabstéande und Einstiegsfeld
" Abzlglich der Absenkbereiche

8 Einzuhaltende Freiflachen im StralRenraum zur Erreichung einer geradlinigen Anfahrbarkeit
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Die Lage und Anordnung der Richtungshaltestellen soll verkehrstechnisch sicher sein und die ge-
rade Anfahrbarkeit durch Busse gewahrleisten, um den Restspalt auf max. 5 cm zu minimieren.
Buskaps und Fahrbahnrandhaltestellen sind als Regelldsung umzusdiz&mzelfallen und bei

einer zu erwartenden Verbesserung des Betriebsablaufs konnen weitere Ausfihrungen, z.B. pas-
sive Busbuchteh) Haltestellentaschen oder Haltestellennasen geprift werdgusbuchten sind

nur in begrindeten Ausnahmefallen zu verwenden (Endhaltestellen, Haltestellen mit fahrplan-
technisch langerem Aufenthalt oder bei Einhaltung der Mindestmafe nach VDV

Verknupfungshaltestellen sind rAumlich eng beieinander anzuordnen, moglichst am selben Knoten
und mit Sichtbeziehung. Ist dies nicht mdglich, ist der Weg zwischen den nicht in Sichtbeziehung
zueinander stehenden Richtungshaltestellen zu beschildern. Beigb@u von Haltestellen ist das
Umfeld miteinzubeziehen und die Anlage von Querungsmaglichkeiten zu prifen. Diese sind aus
Sicherheitsgriinden im Idealfall hinter der Haltestelle anzulegen. Neue und bestehende Querungs-
mdglichkeiten sind hinsichtlich der Amgja von taktilen Bodenindikatoren mit einzubeziehen.

Haltestellen sollen sauber und frei von Vandalismus sein. Dazu erfolgt eine regelméallige Reinigung
mit Kontrolle der Funktionsfahigkeit der Ausstattungselemeniber die diversen Zustandigkeiten

fur Unterhalt und Pflege der Haltestelle ist es wiinschenswert, dass die RTV eine zentrale Koordi-
nation etabliert und eine systematische, ganzheitliche Bearbeitung ermdglicht. Zu prifen ist die
Einfihrung einer Meldestellgir Fahrgaste Eine geeignete Mdglichkeit kdnnte die Behérdennum-
mer 115 seinDiese Mdglichkeist Uber die Homepage der Verkehrsunternehmer Gemeinden

zu kommunizieren. Zustandigkeit&rewischen den Verkehrsunternehmend denStral3entau-
lasttragernsindim Innenverhaltnis eindeutigu definieren.

Die Haltestellen sind mit deutlichem Ortsbezug zu benennen, sodass auch fir Auswartige eine
bestmdgliche Orientierung gegeben ist. In der Regel ist hierflir der Name der an der Haltestelle
kreuzenden Stral3e zu verwenden. Zulassig sind auch Bezeichnungeaufleine eindeutige,
langfristige Nutzung hinweisen (8. Kreiskrankenhaus). Die Bezeichnung ist so zu spezifizieren,
dass die Zuordnung nur fur die konkret benannte Haltestelle zutreffend ist. Allgemeine Benen-
nungen (z.B. Friedhof, Kirche, Schwimmbasiihd nur in solchen Fallen zu verwenden, in denen

sie mit vorangestellter Angabe der Ortslage eindeutig zuzuordnen sind (z. B. Stephanshausen Kir-
che). Richtungshaltestellen am selben Knoten bzw. Verknipfungshaltestellen sind identisch zu be-
nennen, um digrientierung zu vereinfachen. Haltestellen mit Nahe zu besonderen Zielen sollten
durch Zusatzbezeichnung auf diese hinweisen.
Sinne einer Werbung eines Geldgebers ist zu verzichten, um eine langfristig deshdtde Be-
nennung zu gewahrleisten.

9 Bei passiven Busbuchten werden die Fahrspuren um die Haltestelle herum verschwenkt. Somit ist diese Haltestellenform eine
Art der Fahrbahnrandhaltestelle, eine geradlinige Anfahrt kann gewébhrleistet werden.

10 Derzeit existieren unterschiedliche Zusténdigkeiten fir die Pflege der Haltestellen. Die Stadt tritt als Baulasttraged haf un
daher die Grundverantwortung. Im Rahmen der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans ist die Bundelung der Zustandigkeit zu
prufen.

Au f
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Ausstattung

Die Anforderungen an die Haltestellen gelten fir bestehende Amlagee mindestens von einer

der Produktgruppe (Expressbus, Regieriabkalbus) angesteuert wirdsofern die ortlichen Platz-
verhdaltnisse eine Umsetzung zulassen. Die Mindestausstattung ist grundsatzlich umzusgtizen.
temporarétund neué?Haltestellen gelten die Anforderungen der KategoEin und Ausstei-

gende < 50, weitere Attribute ergeben sich nach Einzelfallprifung. Dies ist insbesondere im Kon-
text von temporaren Wartehallen und Sitzgelegenheiten anzuwenden. Bei Bedarf kann an allen
Haltestellen die Nachriistung von Attributen gepruft werden (z. B. dureiLdge an besonderen
Einrichtungen wie Krankenh&usern oder Seniorenheimen oder eine besondere Verknipfungsfunk-
tion). Es ist gesondert zu prifen, inwiefern Richtungshaltestellen nur zum Ausstieg dienen und die
entsprechenden Ausstattungselemente erfortien sind. Die Anforderungen an die Ausstattung

fur Bushaltestellen werden iffabelle20 definiert. Deren Umsetzung ist abhéngig von den ortli-

chen Platzverhaltnissen.

Bei der Neuaufstellung von Wartehallen sind diese in der Regel mit einem schattenspendenden
Dach (keine Klarglasdacher) auszustatten. Zudem ist die Integration von PhotovAhéaken zur
prifen. Voraussetzung ist, dass die Anlage der Eigenversorgungfditestelle dient und wirt-
schaftlich zu vertreten ist. Wartehallen sind stufenfrei zu erreichen und sollten eine lichte Hohe
von 02,25 m aufweisen. Wartehallen sind mit Sitzgelegenheiten auszustatten. Auch hier gilt die
stufenlose Erreichbarkeit und eirengemessene Sitzhdhe (448 cm). Fahrgastinformationen
(Aushangfahrplan, Basigarifinformationen und Liniennetzplan) sind in einer mittleren Sichthéhe
von ca. 1,30 m anzubringen und sollen stufenfrei erreichbar sein. Bei einer Beleuchtung ist diese
blendfrei auszufiihren.

An Haltestellen an StraRenabschnitten, die Uber keine 6ffentliche StraRenbeleuchtung verfligen
und zudem nicht an ein 6ffentliches Stromnetz angeschlossen werden kdnnen, sind zur Erhéhung
der Sicherheit Beleuchtungsanlagen mit Solarmodul zu prifen.

11z.B. Ersatzhaltestellen

2Neue Haltestellen sind drei Jahre zu evaluieren. Bleiben sie danach dauerhaft bestehen, sind sie entsprechend zu kategorisie-
ren.
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Tabelle20: AnzustrebendeAusstattungsmerkmale von Haltestellen im Rheingau TauKusis

Merkmal Stadt-/Regional-/Lokalbushaltestelle
mit Anzahl der Ein/Aussteiger

Mindestausstattung <50 50- |100- 500- 1.000 |2.500- ab 5.000
Optional/Einzelfallpriifung 99 |499 999 2.499 4.999

Verkehrssichere Warteflache

Corporate Design (RMV)
Haltestellenschild (Zeichen 224 StVO)

Beschilderung
1 Haltestellename
9 Liniennummer(n) mit Fahrtziel(en)
1 Steignummer
1 VerbundKennzeichnung
Informatiort®
1 Aushangfahrplar{auch digital, mind. Ab-
fahrtszeiten
9 Tarifaushang mit Preisangabemind.Als
QRCode
1 Ansprechpartner (mindestens Telefon-
nummer)

Beleuchtung (in der Regel StralRenbeleuchtting
Abfallbehalter

Fester, erschitterungsarmer und rutschhemmel
der Oberflachenbelag

Witterungsschutz (Wartehalléh ' '

Sitzgelegenhett ' '
WLAN ' ' ' ' ' ' :

Dynamische Fahrgastinformation (DFI) mit Vor-
lesefunktiori®

QR Code fir Echtzeitinformationen

Liniennetzplan ' '

Umgebungsplan ' '

Stadtplan ggf. Ausschnitt ' ' ' ' '

Beschilderung von Umsteigewegen ' ' ! ! !

Fahrradabstellmoglichkeit (B+Rnlehnbtigel) ' ' !
Pkw Abstellmdglichkeif (P+R) ' ' ' ' ' | :

Fahrradverleih ! ! ' ' ) ' \

Stufenloser Zugang zurBussteig® '

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

14 Bei stark frequentierten Haltestellen sind eigene Lichtkonzeptionen zu prifen.

15In Abhangigkeit von der raumlichen Situation. Es muss eine Durchgangsbreite von 1,5 m zur Steigkante gewahrt bleiben.

16 Zuzlglich ist die Ausstattung von Verknipfungshaltestellen mit mehreren Linien zu prufen. Die Einbindung der Busse aus der
Region ist sicherzustellen (ggf. durch fahrzeugtechnische Voraussetzungen).

7P+RFlachen sind an geeigneten Knoterorzugsweise an den SPN8tationen, zur prifen.

18 Es gelten die entsprechenden technischen Standards und Empfehlungen nach DIN und FGSV. In der Regel ist sowohl ein Bord
mit Nullabsenkung als auch kontrastreiches, taktil erfassbares Bord mit einer Hohe von ca. 4 cm umzusetzen.
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Merkmal Stadt-/Regional-/Lokalbushaltestelle
mit Anzahl der Ein/Aussteiger

Mindestausstattung <50 50- |1000 500- 1.000 [2.500- ab 5.000
Optional/Einzelfallprifung 99 499 0999 2.499 4.999

Spalt und stufenarmer Zugang zu den Fahrzeu|
gen durch angehobene Steigkante

Taktiles Leitsystem (haptisch und optisch) '

Kontrastreiche Gestaltung '

Querungshilfe ' ' |
Toilette (au®h pNette ! ! ! ' ' '

Quelle: Planersocietat

Sonderregelungen fir flexible Bedienungsformen

Fur Kein- und Midbusse mit in der Regahaximal25 Sitzplatzen, die vorwiegenblei flexiblen
Bedienungsformemnd auf schwach nachgefragten Relationeimgesetzt werden, wird eine fahr-
zeugseitige Losung mit Seiteneinstieg angestrebt, bei dem die entsprechenden Haltestellen nicht
ausgebaut werden mussespfern sie ausschliel3lich von diesem Fahrzeugtyp bedient werBen.
gemeinsamen Haltestellen mit dem Busverkehr ist an einem Teilbereich der Haltestelle eine Ein
und Ausstiegsmoglichkeit vorzuhalten, sofern kein abgestuftes Sonderbord vorhanden ist. Bei Hal-
testellen fur den Bedarfsverkehr, an denen kein244 StVO agebracht wird (virtuelle Haltestel-

len), ist der Bereiclst flir den Fahrgast eindeutig zu kennzeichnen und ggf. durch Halteverbote
freizuhalten. Verkehren flexible Bedienformen abweichend denVorzugslosung mit Hecktiiren

zur Aufnahme von Rollstiihlen, ist eine barrierefrei befahrbare Bordabsenkung zum Wechsel zwi-
schen Fahrbahn und Gehweg sowie eine riickwartige Absicherung durch Nasen oder Abschraffie-
rungen mit Warnbaken oder Pollern auf vehiksreichen, unibersichtlichen Stral3en sowie bei
Stral3en mit einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 30 km/h vorzusehen.

6.5.2.Fahrzeuge

Die im Regional Lokal und Stadtbusverkehr eingesetzten Fahrzeuge missen den jeweils gilti-
gen gesetzlichen Bestimmungen entsprechen. Hierzu gehdren:

Personenbeforderungsgesetz
Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr (BOKraft)
Stral3enverkehrszulassungsverordnung (StVZO)

i UN/ECERegelung R 107 Busse
Ansonsten richten sich die Merkmale der Fahrzeuge nach den Qualitatserfordernissen der Fahr-
gaste und nach denen des Klimaschutzes. Die Vorgaben gelten fur alle Busse unabhangig des zu-
standigen Verkehrsunternehmens bzw. des beauftragten Subunternehmens.

= =4 =

?Da im Bestand der Haltestellen bereits haufig Einzelhandel oder Verkehrsgastronomie vorhanden ist, besteht die Moglichkeit
die Integration des Konzepts pdie nette Toiletteslepr dfen
Nutzenden zur Verflgung. Dafur unterstutzt die Kommune die Betriebe mit einer Aufwandsentschadigung in Hohe von ca.

60 bis 100 EUR/Monat je nach Lage und WXDsstattung fur Reinigung und Instandhaltung. Zum Vergleich: Die Unterhalts-
kosten einer 6ffentlichen Tiette entspricht den Zuschussen fir 30 gastronomiebetriebene Toiletten.

| asse
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Es gilt die Beachtung des SaubeFahrzeugeBeschaffungsGesetzes vom 09.06.2021. Fir die
Neubeschaffung sind ausschlieRlich solche Fahrzeuge zulassig, die den Regelungen aus 82 Nr. 5
und 6 entsprechen. Es gelten die Mindestziele nach 85 Abs. 1 und §@llEBestandsfahrzeuge

des Regelverkehrs gilt die Abgasnorm Euro 6 als Mindestvorgabe. Fur Einsatzfahrzeuge ist min-
destens die EEWorm einzuhaltenZur landesweiten Einhaltung des SaubefahrzeugeBe-
schaffungsGesetzes soll an der Branchenvereinbarung @msetzung dieser mitgewirkt werden.

Barrierefreiheit

Fur die Fahrzeuge ist es essenziell, dass mobilitatseingeschrankte Menschen barrierefrenéin
aussteigen koénnen, sich innerhalb von Bussen bewegen und orientieren kdnnen sowie eine Infor-
mation Uber den Fahrtverlauf moglich idton besonderer Bedeutung ist in diesem Zusammen-
hang, dass sowohl der Eirund Ausstieg als auch die Fahrt fur gehbehinderte, sahd horein-
geschrankte Personen moglichst ohne fremde Hilfe zu bewaéltigen ist. Dazu bedarf es eines Fahr-
zeugkonzepts, dass diBarrierewirkungen von Kischen Teilaspekten der OPNRahrt minimiert.

Im Zentrum stehen dabei die folgenden Punkte:

Identifikation des Fahrzeugs: Linie, Linienziel und Einstiegsmdoglichkeiten
Einstieg in das Fahrzeug: Turbreite, Tur6ffnung, Einstiegshohe und Rampen

Orientierung im Fahrzeug: Farbgestaltung, Multifunktionsbereiche, Piktogramme

= = =4 =

Sicherheit im Fahrzeug: Sitznd Aufstellposition, Kontakt zum Fahrpersonal, Sicherungs-
moglichkeiten

1 Information im Fahrzeug: Linie, Linienziel, ndchste Haltestelle, Stérungen, Umstiege

9 Ausstieg aus dem Fahrzeug: Haltewunsch, Tur6ffnung, Ausstiegshthe, Rampen

Ausstattungsmerkmale

Die Anforderungen an die Ausstattung von Fahrzeugen bezieht sich grundséatzlich auf Neuan-
schaffungen ab Beschluss dé&hverkehrsplans. Bestandsfahrzeuge sind hiervon ausgenommen.
Fur diese gelten bis zur AuRerbetriebnahme die Anforderungen des bisherigen Nahverkehrsplans.
Folgende Ausstattungsmerkmale sind ladlien im RheingauTaunusKreis verkehrendefahrzeu-

gen vorzusehen:

I Technische Fahrzeugeigenschaften

0 Maximales Durchschnittsalter der Regelfahrzeuge: 7 Jahre; Hochstalter: 12 Jahre

0 Niederflurfahrzeuge mit Kneelin§unktion und ausklappbarer Rampe an mindes-
tens einer TUr (in der Regel Tir, YeiGelenkbussen zusatzlich an der dritten
Tur. Die Rampe ist bei Bedarf durch das Fahrpersonal einzusetzen.

o Fur Kleinbusse, Pkw und andere Fahrzeuge unter 15 Platzen ist eine Kneeling
Funktion aufgrund der niedrigeren Einstiegshohe nicht erforderlich.

o Turen mussen fur Haltestellen mit Kasseler Sonderbord in einer Hohe von 22 cm
geeignet sein. Dabei sind die Turen in Hohe der Multifunktionsflachen als
Schwenkschiebetiiren auszufilhren, ansonsten sind Schwenkschagtsr Innen-
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schwenktliren zu verwenden. AulRenschwenkttren sind aufgrund ihrer Inkompati-
bilitat zu Haltestellen mit Kasseler Sonderbord unzuléssig.
Zeitnahe Entfernung von Vandalismusschaden innen und auf3en
Sauberer und verkehrssicherer Zustand: Tagliche Innenreiniginassbezo-
geneAuR3enreinigungnsbesondere die Kontaktstellen zwischen Fahrgast und
Fahrzeug sind so zu behandeln, dass die Verschmutzungswahrscheinlichkeit re-
duziert wird Grobe Verunreinigungen werden zeitnah entfernt.

0 Getonte Seitenund Heckcheiben

1 Fahrzeugsoftware
0 Bordrechner mit ITCS
o Funkanlage mit NotruffunktiorKommunikationsmdoglichkeit zwischen Fahrzeug-
fUhrer und Betriebsleitung des beauftragten Verkehrsunternehmens unter stabi-
ler Netzabdeckung
0 Lautsprecheranlage im Innenraum mit Bordmikrofon, Ausfuhrungak&anat
Anlage mit zusatzlichem Eingang fiir Haltestellenansagen
Funktechnische Anlage zur Ansteuerung von Lichtsignalanlagen
Ubermittlung von ISTFahrzeiten fur dynamische Fahrgastinformation
Fahrscheinverkauf im Barverkauf und bargeldlos
Automatische Fahrgastzahlung (mindestens 50 % der Fahrzeuge). Der regelma-
Rige Einsatz von Fahrzeugen mit Fahrgastzahlsystemen auf allen Linien ist zu
gewahrleisten, um reprasentative Zahldaten bereitstellen zu kénnen.

O O O o

1 Innenraumausstattung und2 gestaltung
0 Mindestens30 Sitzplatze in den Solssenund mindestens 45 Sitzplatze in den
Gelenkbussen aus pflegeleichtem Material
o Stufenfrei erreichbare Multifunktionsflache in den Sql@elenk und Midibussen
(mind. 1850 x 900 mm) fir mindestens zwei Rollstiihle (konventionell)/einen E
Scooter von gehbehinderten Fahrgasten (bzw. Fahrrader, Rollatoren und Kinder-
wagen) und Klappsitze entgegen der Fahrtrichtung in Hohe der zweiten Tr.
0 Abgrenzung der Rollstuhlplatze zum Gang mit einer (klappbaren) Stange mit ei-
nem Uberstand von 280 mm zur Anlehnflache
0 Ausgewiesene und gekennzeichnete Sitzplatze fir mobilitatseingeschrankte Per-
sonen in Turnéhe
o Kontrastreiche und taktil erfassbare Gestaltung, insbesondere der Tlrbereiche
(Anforderungstaster, Turéffnungen, Einstiegskanten, Haltegriffe tstdngen,
Podeste und Sitzflachen)
Behindertengerechte, stufenlose Sitzplatze in der Nahe der Tur
Vollklimatisierung
VideolUberwachungnit vorgeschriebener Kennzeichnung
Haltewunschtasten mit Braill®@eschriftung in ausreichender Zahl, die viedem
Sitzplatz und den Multifunktionsflachen erreichbar sind. Im Sinne des-Zwei

O O O o
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Sinne Prinzips ist eine akustische Signalisierung einzurichten und eine Hinter-
leuchtung der Tasten gemaR den aktuellen technischen Mdéglichkeiten umzuset-
zen.

Optische Anzeige F#Wagen halt]l im Bereich d

Ubrigen Anzeigesysteme zur Fahrgastinformation; akustische Bestatigung des
Haltewunschs an den Fahrgast und das Fahrpersonal

Optische und akustische Anzeige der TuroffnungghlieRung (aul3er an Tar 1)
Piktogrammenach dem aktuellen Stand der VDV Schrift 230B. zur Auswei-
sung von Behindertenplatzen) in Augenhohe stehender Fahrgéaste
Ausreichende und blendfreie Beleuchtung

Mindestens ein fest installierter unfiissigkeitsdichter Abfallbehalter in Nahe zu
Tar 2

1 Informationsangebot

(0]

Grundsatzliche Informationen (B. Linienverlauf und Anschlisse, Tarifinformati-
onen, Beforderungsbedingungen) durch daahrpersonal
Liniennetzplan(z. B. hinter der Fahrpersondfabine oder im Bereich der zweiten
Tar)
Tarifinformationen (optional als QRode)
Barrierefreie visuelle Fahrgastinformation, die auch gegen die Fahrtrichtung von
den Multifunktionsflachen sichtbar und lesbar sind mit folgenden Informationen:
A Nachste Haltestelle
A Linienband mit Linienziel
A Anzeige von Stérungen und Fahrgastinformationen
A Optional: Anschliisse an der nachsten Haltestelle
Akustische Fahrgastinformation mit Ansage der nachsten Haltestelle inkl. voran-
gehendem Auf merksamkeitssignal (Ton,
stellel)
WLAN um das digitale Informationsangebot nutzen zu kénnen

1 Fahrzeug aul3en

(0]

Die AuRengestaltung (Lackierurmgler Folierungder Fahrzeuge tragt ein Corpo-
rate Design, das den OPNW Landkreissichtbar macht. Fiir die Gestaltung ver-
antwortlich ist das Verkehrsunternehmedas hierzu die entsprechenden Vorga-
ben des Verkehrsvertrages umsetilie Farbgestaltung muss dabei die Orientie-
rung sehbehinderter Fahrgaste unterstitzen.
Unternehmens und RMVYLogo
Hochauflosende LEMatrixanzeigen:

A Liniennummer und Zielbeschilderung an allen Fahrzeugseiten

A Darstellung von mindestens 64 Zeichen pro Anzeige mit Zielbeschilde-

rungsinhalt
A VDV DS021 als LEIlIimatrix Standard Ansteuerung
A Darstellung von Lauftexten am Fahrzeug &ielbeschilderungen

Tonf o
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A Darstellung von Blocktexten am Fahrzeug fir Zielbeschilderungen
0 Kennzeichnung von Einstiegstiren zu Rollstulnhd Behindertensitzplatzen
durch Piktogramm
Auf3enbeleuchtung der Turen zur Ausleuchtung der-Eind Ausstiegsbereiche
Taktil und visuell erkennbare Turdéffnungstaster
Rufeinrichtung flr mobilitdtseingeschrankte Personen an Aul3entiren
Optional: AuRenlautsprecher
Werbung: Auf den Fahrzeugen, die im 6ffentlichen Personennahverkehr im
RheingauTaunusKreis eingesetzt werden, ist das Anbringen von Werhstg
fern nicht andersdurch den Aufgabentrager bestimmintersagt.

O O O O o

1 Sonderregelungen fir flexible Bedienungsformen

o Die Mitnahme von (Elektfd Rollstiihlen und Elektromobilen istV.m. den ge-
meinsamen Befdrderungsbedingungen des Réfitsprechend den Anforderun-
gen an Busse auch in den eingesetzten Kleinbussen, Vans oder Pkw zu gewahr-
leisten, auch im Kontext der Verfiigbarkeit (Anmeldung des Erfordernisses Uber
die Buchung).

o Es wird eine fahrzeugseitige Lésung angestrebt, bei der entsprechend notwen-
dige Losungen (Hublift oder Rampen) berticksichtigt werden missen. Bei Neu-
ausschreibung von Systemen flexibler Bedienung ist bei Fahrzeugbeschaffung
eine Entscheidung zu treffen, ater Einstieg seitlich (Vorzugsvariante) oder tber
die Hecktiren erfolgen soll.

0 Flexible Bedienungsformen missen unabhangig vom Fahrzeugeinsatz auch ftr
Personen mit Sehbehinderung erkennbar sein

6.6. Servicequalitat

Die Qualitatsvorgaben zur Servicequalitat beinhalten vorrangig betriebliche Aspekte. Diese gelten
fur alle Verkehrsunternehmen und ggf. Subunternehmen, sofern nicht anders gekennzeichnet.

6.6.1.Fahrtenorganisation

Jedes Verkehrsunternehmen, das im RheingaaunusKreis Busleistungen im OPNV anbietet, be-
treibt eine Leistelle oder stellt einen fur die Betriebsliberwachung zusténdigen Disponenten, min-
destens zu den im Fahrplan vertffentlichten Betriebszeiten der zu bedienenden Liniédhan-
gigkeitvom Leistungsumfang sind ggf. zusatzliche Disponengzeneinem Schlisselon 1:30zum
eingesetzten Fahrpersonal einzusetzetwischen Disponenten/ der Leitstelle und dem eingesetz-
ten Fahrpersonal besteht eine gesicherte biedung, sodass auch kurzfristig auf Stérungen im
Betriebsablauf regiert werden kann.
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Bei nicht planbaren Betriebsstorungen ist der RMV sowie die RTV vom beauftragten Verkehrsun-
ternehmen beziglich Ursachen und verkehrlichen Auswirkungen zu informieren. Dies ist insbe-
sondere danmotwendig, wenn es aufgrund der Storung zu Ausfallen oder Teilausfallen kommt.
Die Information der Fahrgaste im Fahrzeug erfolgt durch das beauftragte Verkehrsunternehmen.
Eine kurzfristige Fahrgastinformation bei Stérungen erfolgt durch die RTV Ubealdiddanale

und Medien

6.6.2.Instandhaltung der Fahrzeuge

Die mit der Durchfuhrung der Regionralokat und Schulbusverkehre im RheingdlaunusKreis
beauftragten Verkehrsunternehmen verfliigen Uber mindestens einen Betriebshof, demsixih

mal 20 Kilometer bis zum nachstgelegenen Haltepunkt im Bedienungsgebiet (Luftlinie) entfernt
liegt. Auf dem Betriebshof sind SozialrAume flr das eingesetzte Fahrpersonal in ausreichender
GrolRe anzubieten.

6.6.3.Sicherheit

Sowohl die tatsachliche als auch die subjektive Sicherheit sollen durch eine tbersichtliche Gestal-
tung von Haltestellen und Fahrzeugen gestarkt werden. Von besonderer Bedeutung sind dabei
eine gute Einsehbarkeit sowie eine gute Beleuchtung der Infrastnukhd der Fahrzeuge. Neben

der objektiven Bedrohungslage ist das subjektive SicherheitsgeflihFdergastezu starken.

Kommt es wiederholt zu Rickmeldungen oder Vorfglisindie Installation geeigeter Infrastruk-

tur zu prifen.

6.6.4.Sauberkeit

Um ein attraktives Erscheinungsbild zu gewahrleisten und potenzielle Nutzungshemmnisse abzu-
bauen, ist verstarkt auf die Sauberkeit von Fahrzeugen sowie Haltestellenbereichen zu achten. Fur
alle im Linienbetrieb eingesetzten Fahrzeug ist eine tagliche Reimy durchzufiihren. Bei groben
Verschmutzungen ist darliber hinaus das betroffene Fahrzeug kurzfristig auszutauschen. Neben
der Reinigung von Fahrzeugen ist auch durch praventive MalRnahmen dafiir zu sorgen, dass Ver-
schmutzungen oder Beschadigungen im Fahmgiemeren vermieden werden. Mégliche MaRRnah-

men sind beispielsweise Informationskampagnen zu Vandalismus oder Verhaltensregeln in den
Fahrzeugen.

Als Zugangspunkte zum OPNV haben Haltestellen eine besondere Bedeutung fir die Wahrneh-
mung des OPNVnicht nur fiir Fahrgéste. Die Sauberkeit von Haltestellen stellt damit einen be-
deutenden Imagefaktor fiir den OPNV dar und ist durch verschiedene MaRnasiotenzustellen.

Die Bereitstellung von Abfallbehaltern als Standardausstattung jeder Haltestellenanlage beugt ei-
ner Verschmutzung vor, erzeugt jedoch auch einen Bedarf regelmagiger Leerungen bzw. Reini-
gungen der Behélter. Darlber hinaus ist auch die Sakbi von Sitzmdglichkeiten und Warte-
hauschen sowie die Lesbarkeit von Haltestellenaushangen zu gewéahrleisten. Vandalismusschaden
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sind, insbesondere bei Verletzungsgefahren, z. B. durch Glassplitter, kurzfristig zu beseitigen und
defekte Bestandteile der Haltestellenausstattung auszutauschen. Eine Reinigung von Haltestellen-
anlagen ist regelmafig durchzufiihren. Das Reinigungsintekaaiin sich dabei beispielsweise

nach der Frequentierung der Haltestelle richten. Regelmafige Kontrollen der Sauberkeit und
Funktionsfahigkeit kbnnen durch Meldesysteme fir Fahrgaste ergéanzt werden, Uber die Ver-
schmutzungen oder Schaden telefonisch odernmalanden zustandigen Baulasttrageyemeldet
werden konnen.

6.6.5.Personal

Ein kompetentes und serviceorientiertes Handeln durch das+ahd Servicepersonal ist sicher-
zustellen. Dies ist zu gewahrleisten durch:

1 Ausreichende Kenntnissi#er deutschen Sprache durch das Fabnd Servicepersonal
(Niveau B1)m Rahmen der Akquise von neuem Fahrpersonal sowie fiir bestehendes
Fahrpersonal sollen die beauftragten Verkehrsunternehmen entsprechende Schulungen
durchfuhrenWinschenswert sind zudem Grundkenntnisse in der englischen Sprache.

1 Kenntnis der Bestimmungen d&ienstanweisung im Fahrbetrieb fiir den Linienbusver-
kehrdurch das Fahrpersonal

9 Schulung des Fahrund Servicepersonals im Sinne d@M\¢Zertifizierungzum Mobili-
tatsberaterdurch die Verkehrsunternehmen

1 Regelmafige Schulungen zu Kundenkontakt, Beschwerdemanagement und Shistizze (
und Tarifkenntnisse)auRerdem Vermittlung von Anforderungen zum Umgang mit mobili-
tatseingeschrankten Fahrgasten

1 RegelmaRige Schulungen des Fahrpersonals zu den Themen Fahrgastsicherheit und Kon-
fliktbewaltigung sowie Sensibilisierung fur andere Verkehrsarten und Anpassungen der
Stral3enverkehrsordnung

Das Fahrpersonal muss ein ordentliches und gepflegtes Erscheinungsbild aufweisen. Um ein ein-
heitliches Erscheinungsbild sicherzustelléat das Fahrpersonaine einheitliche Dienstkleidung
zu tragen. Diese wird durch das beauftragte Verkehrsunternehmen vorgegeben.

Die Entlohnung des Fahrpersonals muss insgesamt mindestens dem in Hessen fiir diese Leistun-
gen in einem der einschlagigen und reprasentativen, mit einer tariffahigen Gewerkschaft verein-
barten Tarifvertrage vorgesehen Entgelt entsprechen, einschlielich der Aufwendungen fir die
Altersversorgung und der flr entgeltrelevant erklarten Bestandteile dieser Tarifvertrage [vgl. 88
Hessisches Vergabeind Tariftreuegesetz, zuletzt gedndert durch Art. 1 des Gesetzes vom 12.07.
2021 (GVBI. S. 338)].

Neben Forderungen an die Qualitat des Fahrpersonals ist im Zuge der zu erbringenden Dienstleis-
tung sicherzustellen, dass dem Fahrpersonal ein hochwertiges Umfeld geboten wird, um diese
Dienstleistung zu erbringen. Ein Teil dieses hochwertigen Umfelds ralsei im 6ffentlichen

Raum hergestellt, oder organisiert werden und kann damit entweder Verkehrsunternehmen, Kom-
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mune oder Landkreis betreffen. Fur das Fahrpersonal ist an geeigneten Haltestellen (z. B. Endhal-
testellen) eine gesicherte Nutzung von Toiletten in den Betriebszeiten des Linienbetriebs zu er-
maoglichen. Grundsatzlich ist die Bereitstellung dieser in deak@vortung der beauftragten Ver-
kehrsunternehmen. Offentliche Stellen wie Kommunen und der Landkreis sollen bei der Einrich-
tung von geeigneten Toiletten, oder der Ansprache und Nutzung vorhandener Anlagen aktiv mit-
wirken und ggf. vorhandene Flachen zur Atefking von Toiletten zur Verfligung stellen bzw. be-
reits vorhandene Toiletten zur Nutzung freigeben.

6.6.6.Vertrieb

Es gelten die Tarifbestimmungen und Gemeinsamen Befdrderungsbedingungen im Ra&in
Verkehrsverbund. Diese konnen untetps://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos -regeln/befo-
erderungsbedingungertarifbestimmungeneingesehen werden.

Das Tarifsystem ist im Sinne des Fahrgasts gemeinsam zwischen dem RMV, der Uber die Tarifho-
heit verflgt, und denRheingau TaunusKreis abzustimmen. Zur Tarifentwicklung fiir Stddim-
land-Verkehre sind Abstimmungen zwischen dem RheirdawnusKreis und der Landeshaupt-

stadt Wiesbaden zur Entwicklung gemeinsamer Positionen empfehlenskleenso ist ein Ge-
meinschaftstarif fir Fahrten nach Rheinlarfalz in Abstimmung midem RheirLahnKreis, dem
VRM und dem Zweckverband SPNurd anzustrebenDie Tarifstruktur soll fielle Fahrgéstever-
standlich, attraktiv und leicht handhabbar sein.

Es ist ein kundenfreundliches Vertriebssystem nach den Standards des RMV zu gewahrleisten. Der
Vertrieb des RMA\Regeltarifs ist sicherzustellen. Der Zeitkartenverkauf erfolgt Uber das verbund-
weite Verkaufssystem im RheidlainVVerkehrsverbundDariiber hinaus ist darauf zu achten, dass

das Vertriebssystem auf die besonderen Anforderungen setd hérgeschadigter Personen an-
gepasst wird, sodass Ticketkaufe an Automaten, im Fahrzeug und online vereinfacht werden.

Der RheinMain Verkehrsverbund betreildiarrierefreie Kundenbiros an den bedeutendsten
OPNVKnotenpunkten im Kreisgebiein( Taunussteirund in ldstein) zur Beratung, Information

und zum Zeitkartenvorverkauf (inklusive Jahresabonnement). Zur Beratung ist ausreichend Perso-
nal vorzuhalten.

Die mit den Regiona) Lokat und Schulverketen beauftragten Verkehrsunternehmen haben-

dem eine Beschwerdeannahmestelle vorzuhalten. Beschwerden mussen unverziglich bearbeitet
werden.In diesem Zusammenhang sind die Vorgaben degundweiten, elektronischen Ma-
nagement von KundenanliegeitLMA zu beachten

6.6.7.Information und Kommunikation

Die rechtzeitige bedarfsgerechte Information von regelmaRigahrgasterwie vonGelegenheits-
nutzendenist von groBer Bedeutung fiir die Attraktivitat des OPNV und die Kundenbindung. Ne-
ben den Standardinformationen an Haltestellen und in Fahrzeugen missen folgende Vorgaben er-
fullt sein:


https://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befoerderungsbedingungen-tarifbestimmungen
https://www.rmv.de/c/de/fahrkarten/infos-regeln/befoerderungsbedingungen-tarifbestimmungen
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9 Datenlieferung und elektronische Abrufbarkeit der Fahrplantabellen

1 Ubersichtliche und leicht merkbare Gestaltung von eigenen Informationen zu Fahrplan,
Liniennetz, Befdrderungstarif unebedingungen

9 Telefonische Erreichbarkeit Uber eine Servicenummer (Kundenzentrum/Leitstelle). Wenn
das Kundenzentrum oder dieeitstelle nicht besetzt sind, ist eine Rufumleitung auf das
Servicetelefon des RMV sicherzustellen und eine durchgehende Erreichbarkeit zu gewéhr-
leisten

9 Flexible Bedienungsformen sind insbesondepg- und webbasiert zu buchen. Die Bu-
chungsmaglichkeiten sind fur alle Nutzergruppen intuitiv und einfach umzusetzen. Bei
Neueinfiihrung ist eine telefonische Buchbarkeit ebenfalls anzubieten und innerhalb von
drei Jahren zu evaluieren.

9 Vertrieb und (elektronische) Bereitstellung von Fahrplanheften, Liniennetzplanen, Tarif-
broschiren und Echtzeitdatenlieferung fir dynamische Fahrgastinformationssysteme

9 Bereitstellung von elektronischen Fahrplandaten fir die verbundweite Fahrplanauskunft
des RMV

9 Bereitstellung von allen verfigbaren Informationen Uber weiterfihrende Fahrtméglichkei-
ten und Anschliisse im OPNV, die die Verbundgrenzen des Rhatim Verkehrsverbunds
Uberschreiten

1 Bereitstellung von Informationen zur Barrierefreiheit und Ausstattung von Haltestellen
(z.B. Uber die Datenbank des RMV) und Fahrzegete auch Kapited.5.2

9 Einheitlichesund eindeutiged_ayout im Verbundgebiet des RheMain-Verkehrsver-
bunds (diebetriebliche Verantwortung des betreibenden Verkehrsunternehmens der Li-
nien desKreigebiets unddie Zugehorigkeit zum RMV muss aus dem Layout eindeutig
und einheitlich hervorgehen)

9 Sicherstellung einer friihzeitigen Information der Fahrgéste tber Sondersituationen (z. B.
geplante sowie nicht vorhersehbare Verzdgerungen im Betriebsablauf, Fahrtausfalle, bau-
stellenbedingte Verlegung von Linien und Haltestellen) tber-IRfger, PresseRadio und
weitere elektronische Medien, insber RMVgeApp

9 Der Internetauftritt derLokalen Nahverkehrsorganisatioim RheingatTaunusKreisist in
die WebsiteStruktur des RMV eingebettedie dem aktuellen Stand der Technik genugt.
Auf der Website sollealle betriebswichtigennformationen enthaltersein Hiegzu geho-
ren grundsatzliche Informationen (Fahrplane, Fahrzeuge, barrierefreie Haltestellen) als
auch aktuelle Informationen (Stérungen, optional: Auslastungen)

91 Informationen sind grundsatzlich Uber das Zw8inne Prinzip anzubieten, dazu gehodren
neben de visuellen auch auditive Angebote. Dies betrifft Informationen in den Fahrzeu-
gen (Uber Ansagenind Bildschirmg an den Haltestellen (Uber Dynamische Fahrgastin-
formationssystemanit Vorlesefunktiorund/oder Appsauf privaten internetfahigen End-
geraten) sowie allgemeine Informationen (Websites). Insbesondere im landlichen Raum
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sind durchKkommunerund Kreis Mangel in der Netzabdeckung durch Mobilfunk zu identi-
fizieren und anzustreben, diese zu beseitigen. Dies liegt nicht im Hagshereich der
Verkehrsunternehmen.

I Bei Haltestellen kénnen Informationen unter Beriicksichtigung desf@ auch als QR
Code angebracht werden, der in einer fur Rollstuhlfahrer erreichbaren Hohe anzubringen
ist. Fur sehbehinderte Fahrgaste sind Lésungen via Standortoramaystreben.

6.7. Qualititsmanagement

Die Qualitat des OPNV im RheingBaunusKreis wird von den mit dem Regioral.okat, und
Schulbusverkehr beauftragten Verkehrsunternehmen im Rahmen eines Qualitdtsmanagements er-
hoben. Diese Qualitditsmessung wird durch die RTV koordiniert. Die RTVdahélghrlich durch

die erhebenden Verkehrsunternehmen einen Jahresbericht bis Ende April des darauffolgenden
Jahres. Die Grundlage fur die Qualitatserhebung ist die vom technischen Komitee CEN/TC 320
(Transport, Logistik, Dienstleistungen) erstellte eugicgthe Norm DIN EN 13816: 2002, erganzt

um die Norm DIN EN 15140: 2006). Hierzu werden die folgenden drei Verfahren beschrieben:

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

1 Messungen Uber geschulte TéahrgasteBewertung geman strikter Verfahrensvorgaben;
weitestgehend objektive Auswertung in Form eines Abgleichs der erbrachten Leistung mit
der angestrebten Qualitat

1 Befragungen zur Messung der Kundenzufriedenheit: Differenzierung zwischen wahrge-
nommener und erwarteter Leistung; subjektive Ergebnisse in Abhéngigkeit des individu-
ellen Qualitatsanspruchs; Ermittlung der Qualitatserfordernisse und der Qualitatswahr-
nehmungals bedeutende Grundlage fiir den Erhalt bestehenBahrgasteund die Ge-
winnung vonneuen Fahrgasten
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Tabelle21zeigt die moglichen zu erhebenden Merkmale je Methode.



Seite162von 255 Gemeinsamer Nahverkehrsplan Wiesbaden & RfignonusKreis | Teil C

Tabelle21 Verfahren zum Qualitdtsmanagement im RheingBaunusKreis

Messung der Leistung Messung der Zufriedenheit
(Angestrebte und erbrachte Qualitat) (Wahrgenommene undrwar-
tete Qualitat)
Direkte Leistungsmessung Messung uber geschulteTest- | Befragungen zur Kundenzu-
(Direct PerformanceMeasures) fahrgaste friedenheit
(Mystery ShoppingSurveys) (CustomerSatisfactionSur-
veys)
Personal Personal
Fahrtausfal Quote Zuverlassigkeit /
Punktlichkeit: Vollerhebung Punktlichkeit
Anschlisse Anschlusse
Fahrzeuge Fahrzeuge
Haltestellen Haltestellen
Information Information
Taktangebot/Platzangebot

Quelle:Planersocietat

Neben der nachtraglichen Evaluation der angebotenen Qualitét ist auch ein fortlaufendes Monito-
ring der Leistungserbringung im OPNV durchzufiihren. Dies gilt insbesondere fiir solche Angebote,
deren Verfugbarkeit maRgeblich fiir die Mobilitat und Erreichbarken Fahrgasten im OPNt.

Dies umfasst insbesondere die Erfullung von Buchungsanfragen und Anschlusssicherung im Be-
darfsverkehr sowie die Sicherung der Funktionsfahigkeit des OBY#t¥ems bei storungsbeding-

ten Umleitungen. Bei Qualitdtsmangeln ist eikigrzfristige Handlungsfahigkeit, z. B. mit der Um-
setzung von Alternativkonzepten sicherzustellen.

Die RTV bietet bereits seit einigen Jahren ein Qualitditsmanagement an. Die entsprechenden Ver-
fahren sind fortlaufed weiterzuentwickeln. Die Ergebnisse sind den entsprechenden politischen
Gremien jahrlictvorzustellen. Bei Nichterreichung der Zielwerte ist ein Mal3hahmenkatalog zu er-
arbeiten und umzusetzen.
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7. Zielkonzept 2030 fur den Rheingau
Taunus Kreis

Um cas OPNAANgebot in der Landeshauptstadt Wiesbaden und im Rheiraunus Kreisge-
meinsam undgrenziberschreitend entwickeln zu kénndsedarf es einem einheitlichesorgehen
fur beide Planungsraumebgleich fir den Rheingaliaunus Kreisim Vergleich zur Landes-
hauptstadt Wiesbadetediglich eine Weitemtwicklung des Bestandsnetzes anstelle einer voll-
standigen Neukonzeptioerfolgt, ist im Sinne einer einheitlichen Entwicklung eirighartiges
Vorgehemotwendig, sodass das auf die Landeshauptstadt Wiesbaden angewandte Verfahren
auch auf den RheingaraunusKreis tUbertragen wird.

Im Rahmen der Angebotskonzeption wird aufbauend auf den Daten der mikroskopischen Mobili-
tatssimulation ein Achsenkonzept erstellt, welches Stamd Zielorte ebenso wie verschiedene
Verkehrsrelationen hinsichtlich ihrer Netzbedeutung hierarchisiert. imipation mit dem Anfor-
derungsprofil erfolgt somit eine raumliche Zuordnung der formulierten Qualitatsstandards. Das
Achsenkonzept bildet die Grundlage fiir das entwickelte ORNY¥ebot im Zielnetz 2030. So wer-
den die mit dem Achsenkonzept verbundenen Badiggs und Verbindungsstandardsit den im
Status Quo verkehrenden Linien abgeglichen sowie gegebenenfalls angepadstgebnis ent-

steht ein vollstédndiges und den kombinierten Anforderungen aus den konzeptionellen Qualitats-
standards und den raumlichen Zielaussagen entsprechendes Linierwetzheseine Uberarbei-
tung des bestehenden OPNAhgebots ermoglicht.

Abbildung80: Entwicklungsprozess flr das Zielnetz 2030

Umlegung des Abgleich des
Achsenkonzeptes [l Achsenkonzeptes
auf das mit dem
StralRennetz Bestandsnetz

Netzanpassungen
und Umsetzung in
Produktkategorien

Achsenkonzept

Quelle: Planersocietat

7.1. Achsenkonzept

Das Achsenkonzept flr den RheingdaunusKreis bildet die zentrale Grundlage fur das Linien-
konzept zum Zielnetz 2030. Zu dessen Erstellung erfolgt eine Definition von Knoten im Kreisgebiet
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und im Umland sowie Achsen, die diese Knoten miteinander verbinden. Als Ergebnis entsteht ein
Wunschliniennetz, welches anschlieRend an die realen rAumlichen und infrastrukturellen Rahmen-
bedingungen angepasst und auf das Stra3ennetz umgelegt wird. Im Rdige werden das Vor-

gehen und die Ergebnisse dieser Methodik dargestellt.

Definition von Netzknoten

Anhand der Anzahl dedtort beginnenden und endenden Wegeo Tagin der Mobilitdtssimulation
wird denSiedlung®ereichenund weiteren Zielorten inireigebiet eine spezifische Hierarchie-
stufe zugeordnet, die die Bedeutung des Knotens fir den innerstadtischen und die Stadtgrenzen
Uberschreitenden Verkehr widerspiegelt. Eine besondere Bedeutung kommt dabei auch solchen
Orten zu, die als Umsteigeorte und Yetipfungspunkte dienen, darunter insbesondere Halte-
punkte des SPNV. Insgesamt wird zwischen drei StutanNetzknoten unterschieden:

I Hauptknoten: Siedlungsbereiche mit einem hohen Anteil startender und endender Wege
(> 5.000 Wege) bzw. zentrale Mobilitatsknoten mit Ubergang zum Fernverkehr (Wiesba-
den Hbf,Limburg Sudl

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

1 Ergéanzungsknoten: Siedlungsbereiche mit einem geringen Anteil startender und endender
Wege(> 500 Wege) sowie weiterer Ziele ilreigebiet (z. BNiederwalddenkmal

9 ErschlielBungsknoterZzusammenhangende Siedlungsbereighé& mehr als 200Einwoh-
nende

Die Netzknoten werden artdeilebene definiert, sodass die startenden und endenden Wege auf
Stadtteilebene gemeinsam betrachtet werden. Dabei werden die Knoten zentralen Or®iedn
lungsbereichbzw. bedeutenden Haltestellen im Bestandsnetz zugeordnet (zum BeBpizl
Schwalbach, KurhauSchlangenbad, andgrafenplatz).Fir die Linienkonzeption geben die Netz-
knoten damit zentrale Verkniipfungspunkte des OPANgebots vor, an denen Umsteigebezie-
hungen zwischen verschiedenen Linien und ggf. Flachenverkehren entstehen.

Definition von Achsen

Auf Basis der relationsbezogenen Nachfragedaten éeisMobilitatssimulation wird deutlich, auf
welchen Relationen zwischen den definierten Netzknoten welche Verkehrsnachfrage besteht. Ana-
log zur Bestimmung der Netzknoten kénnen damit auch Achsen definiert und hierarchisiert wer-
den. Anhand der HierarchiestufedAchsen lasst sich ableiten, welche Netzbedeutung den Ach-
sen zuzuordnen ist. Die Bedeutung der Achsen stimmt dabei nicht in jedem Fall mit den durch sie
verbundenen Netzknoten Uberein, sondern riehsich vielmehr nach der tatsachlichen Verkehrs-
nachfrage. Analog zu den Netzknoten wird zwischen drei Achsenkategorien unterschieden:

9 Hauptachsen: Verkehrsrelationen von hochster Bedeutung (> 5.000 Wege)
1 Nebenachsen: Verkehrsrelationen von mittlerer Bedeutung (> 1.000 Wege)

1 Ergénzungsachsen: Verkehrsrelationen von geringer Bedeuttf@-(.000 Wege) sowie
Achsen zu weiteren Zielorten iireigyebiet (Arbeitsplatzschwerpunkte, Freizeitziele)
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ErschlieBungsknoten werden nicht durch Achsen miteinander verbundesictiaie bestehenden
Verkehrsrelationemicht in ausreichendem Umfang bindeln lassem dem Charakter einer
Achse zu entsprechemementsprechentiat die Konzeption des Angebotgondem Gedanken ei-
nes Achsennetzes losgeldst zu erfolgen.

Die Ermittlung der Hierarchiestufe verschiedener Achsen erfolgt dabei auch durch die Zusammen-
fassung verschiedener Einzelrelationen, deren Achsen Ubereinanderliegen. So werden beispiel
weise die Nachfragedaten auf den Achddaidenrod2 Taunusstein, Bad SchwalbaghTaunus-

stein und Bad SchwalbachNiedernhauserauf dem AbschnitBad Schwalbach Taunusstein
aufaddiert. Fur die Netzkonzeption gibt die Hierarchisierung der Netzachsen vor, welche Bedie-
nungshaufigkeit auf den Relationeinnerhalb des Kreisesosvie mit Uberschreitung der Kreis-
grenzennotwendig ist. Auf Hauptachsen ist zudem der Einsatz von hochwertigen GRRBINUK-

ten in Erwagung zu ziehen.

Abbildung81: Achsennetz des RheingaliaunusKreises

By B ok A e
. ~ Limburg/Lahn
7

‘Katzenbggen'. )

-3

.

Quelle:Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreetNi2p24)

Umlegung des Achsennetzes

Um die Aussagen des Achsennetzes auf die tatséachlichen BedinguheyelRaurs und der Infra-
struktur anzupassen, bedarf es einer Umlegung der definierten Achsen auf das Stra3eémmetz
RheingauTaunusKreissowie in cessenUmland. Die Umlegung auf das Stra3ennetz orientiert
sich dabei an den folgenden Vorgaben:
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1 Nutzung mdglichst direkter Verbindungen im Stral3ennetz zwischen den definierten
Netzknoten

Berlicksichtigung ausschlie3lich von fur den Linienbusverkehr befahrbaren Strecken
Beriicksichtigung aktueller Linienwege und bestehender Infrastruktdigrden OPNV

Berucksichtigung der Verbindung nahegelegener und benachbarter Netzknoten

= =4 =4 =

Erganzung relevanter Strecken mit ErschlieBungsfunktion in zusammenhangenden Sied-
lungsbereichen; Einordnung in eine Hierarchiestufe, die der Bedeutung nahegelegener
Netzknoten sowie der zu ihnen bestehenden Lagebeziehung gerecht wird

Das auf das Stral3ennetz umgelegte Achsenkonzept bildet die Grundlage der zuklnftigen Linien-
fuhrungen nnerhalb des RheingalaunusKreises Den im Umlegungsprozess ausgewahlten
Routenwird auf Grundlage ihrer Hierarchiestufe ein bestimmtes Ofédienungsangebot zuge-
wiesen, welches Anzahl und Takt der auf der Strecke verkehrenden Linien vorgibefr&hein-
gauTaunusKreisbestehen folgende drei Hierarchiestufen von umgelegten Netzachsen:

1 Hauptnetz: Starkste OPNAchsen mit vorwiegender Verbindungsfunktion, unter anderem
fur Premiumprodukte (Expressbus;hneller Regionalb)sbesonders umfassender Bedie-
nungszeitraum und dichtes Taktangebot

1 Nebennetz: Bedeutende OPM\¢hsen mit ausgeglichener Verbinduagsd Erschlie-
Bungsfunktion, ausgedehnter Bedienungszeitraum webtlarfsgerecht verdichteteSakt-
angebot

1 Erganzungsnetz: Untergeordnete ORKXYhsen mit vorwiegender ErschlieRungsfunktion,
regelmafiges Taktangebot und Erreichbarkeitssicherung in Tagesrandlagen

Fur de KnotenauRerhalb der definierteiNetzelemente ist eine Bedienung aul3erhalb désssi-
schenLinienverkehrsiotwendig sodass anstelle eineachsengebundenertrschlieRunginefle-
xible ErschlieBung in der Flache vorgesehen Bie Flexibilitdtviderspricht einer Darstellung kon-
kreter Netzelemente im Rahmen der Umlegung des Achsenne&testdessen erfolgim Rahmen
der Netzkonzeptioreine Zuordnung der betroffenen Bereiche amliegenden Hauptund Neben-
knoten, an denen eine Verkniipfung zum achseimgiedenen OPNV besteht.
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Abbildung82: Umgelegtes Achsennetz fiir dd®heingad TaunusKreis

Legende
1w o= SPNV-Netz
=== Hauptnetz
[ == Nebennetz
= Erganzungsnetz
o= Flachenhafte ErschlieRung

Quelle: Planersocietat; Kartengrundlage: OpenStreet(28g4)

7.2. Linienkonzept

7.2.1.Produktkategorien

Zur Differenzierung des Busangebots nach verschiedenen VerbindumgsErschlieRungsaufga-
ben im RheingatTaunusKreis erfolgt eine Hierarchisierung verschiedener Angebotstypen, fir die
einheitliche Standards zu entwickeln sind. Fir den Fahrgast sollenmtierschiedlichen Ange-
botstypen sowohl hinsichtlich ihrer Eigenschaften nachvollziehbar als auch durch ihre Linienbe-
zeichnung unterscheidbar sein. Die OPBMndards fiir den straRengebundene®® und die
Klassifizierung lokaler Busverkehre des RMV simtheriicksichtigen.

Tabelle22: Produkte des OPNV im Rheing&aunusKreis

Produkt Beschreibung

RELIONEISOIEEIAN Schnelle Verbindungen im Schienenverkehumliegende Regionen, ins
RN A besondere in Richtung Frankfurt am Main

Bahn RELinienals schnelle Verbindungen mit wenigen Zwischenhalten

RB Linienzur ErschlieBung in der Flacheit allen Zwischenhalten
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Produkt Beschreibung

S Bahn RheinMainals leistungsfahiges Angebot in dichtem Taktur
AnbindungWiesbades an denGrofRraum Frankfurt

Expressbus SchnelleVerbindungerals SPN\Ersatz zwischen zentralen Orten, insb
sondere nach Wiesbaden, Mainz und Limburg an der Lahn

Haltnur an einer reduzierten Anzahl von Haltestell€dr{szentren
SPNVStationen, wichtige Knoten)

Organisation und Finanzierung von Expressbusverkehren durch den

Regionalbus Linien mit vorrangiger Verbindungsfunktion fir kurze Reisezeiten auf
den regionalen Hauptachsen

Verbindungen mit grenziberschreitendem Charakter und Bedeutung
Uber die Kreisgrenzen hinaus

Organisation undrinanzierung von Regionalbusverkehren durch den
RMV

Lokalbus Kleinrdumige Verbindungen zur Verknipfung von Ortsteilen und Zent

Kombination von Verbindungsind ErschlieRungsfunktionen, Umsteige
maoglichkeiten zum Regionaund Expressbus an zentralen Knoten

Bedienung nur in der Hauptund NormalverkehrszeiErsatz in der
Schwachverkehrszeit durch flexible Bedienformen

Ubernahme von Aufgaben im Schiilerverkehr

Organisation und Finanzierung durch lokale Nahverkehrsorganisatior

Regionaler Kleinrdumige Verbindungexwischen Stadtteilen der Landeshauptstad
Quartiersbus Wiesbaden undkreisangehdrigen Stadtenur Feinerschlie3ung

Umsteigemdoglichkeiten zum Regionalnd Expressbusowie zum
Stadt und Metrobusan zentralen Knoten

Bedienung nur in der Hauptund Normalverkehrszeit

Organisation und Finanzierung durch lokale Nahverkehrsorganisatior

On Demand Erganzung zum Linienverkehr auf schwach nachgefragten Relationel
Verkehr dinn besiedelten Raumen

Fahrtenbuchung digital oder telefonisch nkitirzen Vorlauffristen

Flexible Linienwege im Korridorverkehr mit Anschlussgarantie an SPI
Knoten bzw. zentralen Umsteigehaltestellanf den Lokal, Regional
und Expressbus

Gesonderte Produktbezeichnung auf3erhalb des Nummerierungssche
fur Linienverkehre

Organisation und Finanzierung durch lokale Nahverkehrsorganisatior

Schulbus Abwicklung von Schiilerverkehren auf Relationen ohne Lokalbusange
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Produkt Beschreibung

AusschlieB3licher Verkehr an Schultagen vor Schulbeginn und nach S
schluss

Grundlage: Zuordnung von Siedlungsgebieten als Einzugsraum eines
Schulstandorts

Ziel einer ze#, fahrzeug und personaleffizienterBetriebs

Quelle: Planersocietat

Die drastufige Untergliederungles Linienangebots tragt malRgeblich dazu pein nach einheitli-
chen Standards aufgebautes Linienangebot fir die Landeshauptstadt Wiesbaden und den Rhein-
gauTaunusKreis zu schaffen. Ein besonderer Fokus liegt dabei auf der Ausgestaltung der Netz-
ebene des Ergadnzungsnetzes, welche derzeit durch wblialtiges, aber dadurch wenig einheitli-
chesAngebot im Bestandnetzorliegt. Durch den regionalen Quartiersbats Kombination aus
grenzibeschreitendemVerkehr und ErschlielBungslineggeben sich neue Fahrtmdglichkeitén

Stadt Umland Verkehr. Die Oibemand Verkehre tragen maR3geblich zifobilitdts und Erreich-
barkeitssicherung in diinn besiedelten Gebieten des Kreises beewsetzen als einheitliches An-
gebot die Vielzahl bestehender Bedienungsformen mit vorrangigen ErschlieBungsaufgaben.

Abbildung83: Produktkategorien und ihre Funktionen fur den RheingdaunusKreis

Netzhierarchie

Ergdnzungsnetz

Nebennetz

Lokalbusse zur Er- Regionale Quartiersbusse

schlieBung und Verbin- zur grenziiberschreitenden

dung von Siedlungs- ErschlieBung benachbarter|
bereichen mit Zentren Stadt- und Ortsteile

Expressbusse als
hochwertiger und
schneller SPNV-Ersatz

On-Demand-Verkehr zur

Regionalbusse als
8 flexiblen Bedienung

Verbindung zwischen Kreis
und Umland

nachfrageschwacher
Relationen

Quelle: Planersocietat

7.2.2.Linienbezeichnungen und Farbkonzept

Linienbezeichnungen kénnen entscheidend zu einem verstéandlichen und (bersichtlichern OPNV
Angebot beitragen. Obgleich keine einheitlichen Standards zur Bezeichnung vonr K#divvor-
liegen, haben sich in der Vergangenheit verschiedene Systematiken etalliee Gemeinsamkeit
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zahlreicher Bezeichnungssystematiken ist die Unterscheidbarkeit verschiedener Biebiktka-
tegorien anhand der ihr zugeordneten LiniennummeZiur Verbesserung der Orientierumgerden

die Bezeichnungen der bestehenden Linien tberprift sowie die Bezeichnung neuer Linien anhand
ihrer Netzfunktionfestgelegt. Ziel ist ein verstandliches Liniennetz, bei dem der Eingriff irgdie
wachsenen Strukturen mdoglichgering ausfallt.

Bei dreistelligen Linienbezeichnungen innerhalb eines tbergeordneten Verbundraums ist in der
Regel eineeindeutige Linienzuordnung zu erkenngdie in zahlreichen Verbundgebieten Anwen-
dung findet (z. B. RMV, VRR, YRSV, VBBIpabei zeigt die erste Ziffer eine rAumliche Zuordnung
der Linie zu einem Ubergeordneten Raum, z. B. einer bestimmten Grof3stadt oder einem bestimm-
ten Kreis, andie durch die zweite Ziffer rAumlich spezifiziert wird. Diese zweite Ziffer kann bei-
spielsweisedie Zuordnung zu einer beshmten kreisangehdrigen Gemeinde oder zu einer rAum-
lich zu verortenden Liniengruppermdoglichen. Die dritte Ziffer zeigt in der Regel die Funktion der
Linieinnerhalb der jeweiligen Liniengruppe an, wobei die Endziffern 0, 1 und 5 in der Regel fur die
bedeutendsten Linien innerhalb der Gruppe verwendet werdggi.den Ubrigen Ziffern ist eine

der Linienbedeutung angemessene Abstufutigr Endziffer von 2 bi® empfehlenswert. Dies ist
insbesondere bei der Inbetriebnahme neuer Linien zu bertcksichtigen.

Die bestehenden Leitfarben im Liniennetz solldie Orientierung im Liniennetz erleichtern. An
diesem Prinzip ist auch zukiinftig festzuhaltemobei eine Uberschneidung von Linien derselben
Linienfarbezu vermeiden ist, um di€indeutigkeit der Linienverlaufe zu wahren. Insbesondere
dort, wo zahlreiche Linien aufeinandertreffeist gegebenenfallgdie Nutzung weiterer Farben
notwendig, die sich mdglichst eindeutig von den tbrigen verwendeten Farben untersché&iden
Expressbushien ist eine optische Hervhebung im Plarempfehlenswert, um die Qualitat sowie

die fur den Fahrgast bedeutsamen Eigenschaften dieBesdukts zu verdeutlichen. Eine Ubertra-
gung vonLinienfarben aus dem schematischen bzw. topografischen Liniennetzplan auf weitere
Fahrgastinformationsangebote ist zu prifen. Von besonderem Interesse sind dabei Fahrplanaus-
hange Haltestellenschilder und digitale Fahrgastinformationssysteme.

7.2.3.Regional und Expressbus

Das regionale Hauptnetz im RheingdiaunusKreis umfasst die bedeutendsten Linien innerhalb
des Kreisgebiets, die fur die Verbindung der zentralen Orte untereinander sowie fur das Angebot
grenziberschreitender Verkehre, insbesondere in Richtung der Metegion Frankfurt und in

die Landeshauptstadt Wiesbaden, von zentraler Bedeutung sind. Aufgrund ihres regionalen Cha-
rakters ist fur die Linien des regionalen Hauptnetzes eine Zustandigkeit des R¥ain-Ver-
kehrsverbunds anzustreben, da deren Bedeutungritien RheingauTaunusKreis hinausgeht.

Eine zentrale Verbesserung im Linienangebot wird durch einheitliche Linienwege sowie Abfahrts-
zeitenim Stundentaktin der Haupt, Normal und Schvachverkehrszeiterreicht. So kann die Ver-
lasslichkeit des OPNXngebots mafgeblich verbessert und auch dessen Verstandlichkeit ent-
scheidend gestarkt werden, um ein fur alle Fahrgaste attraktives Netz mit gleichmafigen Takten
und Anschlussbeziehungen zu sichern. Seturd Ausbildungsverkehre sind zur Sicherstellung
dieses Qualitatsmerkmals vollstéandig auf den Lokalbusverkehr ausgelagert.
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Der Expressbus ist das regionale Premiumprodukt des straRengebundenen OPNV im RMV. In sei-
ner Rolle als Erganzung der Schienenverkehrsangebote steht dabei die Verbindungsqualitat im
Sinne einer konkurrenzfahigen Reisezeit im Vordergrund. Das bestehende/dleizxpressbussen

im RheingauTaunusKreis bildet eine gute Entwicklungsgrundlage fiir weitere Verkehre auf den
starksten Achsen des Kreise&el der Weiterentwicklung des Expressbusses ist es insbesondere,
zusatzliche Verbindungen herzustellen, auf deri@gher trotz eines hohen Potenzials keine zum

Pkw konkurrenzfahigen OPNAhgebote bestehen. Durch den auf allen Expressbuslinien ange-
strebten Stundentakt Uber den gesamten Tag kann sowohl die Bedienungshaufigkeit als auch die
Verlasslichkeit und Verstandhkeit des Angebots gesteigert werden.

Der Regionalbus verkehrt innerhalb des Kreisewie kreisubergreifend auf zahlreichen Relatio-
nen zwischen zentralen Orten. Ahnlich wie der Expressbus liegt dabei ein Fokus aviidbén-
dungsfunktion, allerdings besteht keine zuséatzliche Busbeschleunigung in Form von ausgelasse-
nen Halten oder beschleunigten Linienfilhrungen Uber Schnellstral3en und Autobahrsgesamt
kann derRegionalbus damit als Ruckgrat des regionalen Busnetzes verstanden werden, der die
Bedienung zentraler Achsen uridr den gesamterKreis sowie flir das Umland relevanten Verbin-
dungen Ubernimmtlm Folgenden werdedie Linien des Regionaund Expressbusverkehrs in der
Systematik der ptenziellen Linienblindel vorgestellaufgrund der Zustandigkeit des RMV flr
diese Liniersind diese lediglich als Empfehlung zu versteh8ollte die Organisation und Finan-
zierung einzelner Linien nicht durch den RMV tUbernommen werdefipbistgangsweise eine Or-
ganisation durch dielurch den Linienverlauf betroffenen lokalen Aufgabentrager zu tibernehmen,
um dieFunktion des Gesamtnetzes sicherzustellen.
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Linienbiindel Rheingau

Diebereits bestehende Linie 171, die eine direkte Verbindung aus den Stadten und Gemeinden des
Rheingaus in das Wiesbadener Stadtzentrum hersteiltd um dieneuelLinie 176rganzt, die den
Ostlichen Rheingau mit den Gemeinden Kiedrich, Eltville und Walluf umsteigafrder Mainzer
Innenstadtverknupft. Auf ihrem westlichen Abschnitt befahrt die Lidien bisher durch die Linie

172 bedienten Abschnitt von Eltville Uber Kiedicm Kloster Eberbach. Eine deutliche Verbesse-
rung in der Verbindungsvielfain Richtung der Landeshauptstadte Wiesbaden und Manisteht
dabei nicht nur fur dieses Freizeitziel, sondern auch fur das benachbart gelegene Klinikum Eich-
berg. Zwischen Eltville und Wiesbade3chierstein erganzen sich die Linien 171 und 176 zu einem
halbsttindlichen Angebot, wobéir die Linie 176 an den Verkntpfungshaltestel@&gilstralie bzw.
Reichsapfelstraflie eine Umsteigemoglichkeit in Richtung der Wiesbadener Innenstadt bésteht
ihrem &stlichen Abschnitt in der Landeshauptstadt Mainz bedatiatLinie 176 sowohl die Stadt-
teile Mombach und Gonsenheim als auch wichtige Zielorte in FornSiféRFunkhauses, der Uni-
versitat und des Hauptbahnhofs. Aus diesem Grund ist die Linie sowohl im All&ggsuch im
Freizeitverkehbedeutsam.

Abbildung84: Linien 171 und 176
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Linienbiindel BaderstralRe

Im Linienblndel BaderstralRe verkehren die bestehenden Linien 275 und X76 nahezu unverandert,
wobei auf Wiesbadener Stadtgebiet eine Begradigung bzw. Beschleunigung der Linienfiihrung
vorgesehen ist, um die Reisezeit zum Wiesbadener Hauptbahnhof als Schérkehrsknoten zu
reduzieren. Die zwischen Wiesbaden und Schlangenbad im angenahert@éfir@g@en Takt ver-
kehrenden Linien Ubernehmen dabei innerhalb Wiesbadens verschiedene Aufgaben. Wahrend die
Linie X76 direkt Uber den ersten Ring zum Hauptbahnhof vertkéiedient die Linie 275 die Halte-
stellen Platz der Dt. Einheit bzw. Schwalbacher Stral3e/LuisenForum in der Wiesbadener Innen-
stadt, sodass diese ebenfalls direkt und umsteigefrei erreicht werden kann. Die Verlangerung der
Linie X79 in die Mainzer Innenstasorgt fiir eine bessere Anbindung von Zielen links des Rheins,
die zukunftig vollstandig ohne Umstieg oder zumindest mit weniger Umstiegen erreichbar sind.
Neben der Mainzer Universitat als bedeutendem Zielort entlang des Linienverlaufs verkehrt die
Linie X79 auch zum Mainzer Hauptbahnhof, an dem Verknipfungen zum INehFernverkehr
bestehen.

Abbildung85: Linien X76, X79 und 275
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Linienbindel WiesbadenWest

Die Reaktivierung der Aartalbahn, die dem Zielnetz 2030 unterstellt ist, hat starke Auswirkungen
auf den Busverkehr zwischen Wiesbaden, Taunusstein und Bad Schwalbach. Das bestehende Lini-
enangebot muss aus diesem Grund umfassend Uberplant werden, um eegdezanstelle von
Parallelverkehren anbieten zu konnen. Zur umsteigefreien Anbindung der Wiesbadener Innenstadt
ist es dennoch erforderlich, aus allen zentralen Siedlungsbereichen Taunussteins und Bad Schwal-
bachs mindestens eine stiindliche Linie nach Was#n verkehren zu lassen. Die Linie 274 wird

als eine solche den SPNV erganzende Linie eingerichtet. Zwischen dem Kurhaus in Bad Schwal-
bach und Wiesbaden bedient sie in Seitzenhahn, Bleidenstadt und Hahn solche Siedlungsbereiche,
die keinen fuBlaufigen Zuang zur Aartalbahn aufweisen. Trotz des Wegfalls zahlreicher Linien im
Busverkehr kbnnen somit weiterhin attraktive Reisezeiten sichergestellt werden.

Mit der neuen Linie X70, die auf der Relation Wiesbad&mburg verkehrt, entfallen Umstiege

und Haltezeiten an zahlreichen Zwischenhaltestellen. Gegeniiber den Linien 245 des Rheingau
TaunusKreises und 570 des RheinahnKreises, die durch die Linie X@dsetzt werden, kdnnen

so zahlreiche neue Direktverbindungen angeboten und die Reisezeit zwischen den Gvlitid-

und Oberzentren im Linienverlauf gesenkt werden. Im Vergleich zur Linie X72 weist die X70 auf
der Gesamtrelation eine deutlich langereHezeit auf, kann dadurch allerdings grof3ere Siedlungs-
raume an ein attraktives OPNRrodukt anschlieRen. Dartiber hinaus erfiillt die Linie auch die

Rolle als Vorlaufbetrieb fur eine potenzielle Reaktivierung der gesamten Aartalbahn. So kann eine
hohe Nachfrge auf den befahrenen Relationen als ein positiver Faktor in die weiteren Analyse
und Bewertungsverfahren des AartalbaiiMordabschnitts einfliel3en.

Abbildung86: Linien X70 und 274
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Linienbindel WiesbadenNord

Das Linienbiindel Wiesbadddord aus den Linien 269 und X72 umfasst die bestehenden Verbin-
dungen in Richtung Idstein bzw. Limburg an der Lahn Uber den Taunussteiner Ortsteil Neuhof. Bei
beiden Linien erfolgen lediglich geringfiigige Anderungen, wahrendmi&tatus Quo diesem Li-
nienblindel zugeordnete Linie 271 aufgrund ihres parallel zur Aartalbahn verlaufenden Linienwegs
zukunftig entfallt. Durch die Fahrt der Linie X72 Uber die Haltestelle Neuhof Mitte werden zudem
schnelle Verbindungen aus dem Osten Tassteins in Richtung Wiesbaden, Hinfelden und Lim-
burg geschaffen sowie verschiedene Umsteigebeziehungen hergestellt. Fiir die Linie 269 wird in
Idstein zukinftig ein Linienweg Uber die Haltestellen Krankenhaus und Taubenberg angeregt,
wodurch zusatzliche Situngsbereiche der Mittelstadt eine direkte Verbindung nach Wiesbaden

erhalten.

Abbildung87: Linien X72 und 269
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Linienbindel WiesbadenOst und Vordertaunus

Durch die vorgeschlagenen Verlangerungen der Linien 223 undsgdQert sich fur beide Verbin-
dungen die regionale Bedeutung erheblich. Aus diesem Grund istA&ifieahme dieser Linien in
das regionale OPNWetz anstelle einer lokalen Zuordnung zu empfehlBie Verlangerung der
Linie 223 von Konigstein nach Kronberg ermdglicht zusatzliche Fahrtbeziehungen aus der Ge-
meinde Waldems in Richtung Frankfuberzeit geplant ist eine Linienfihrung tber den Kili-
nikstandort FalkensteirMit der Verlangerung der Liai230 Uber Niedernhausen hinaus nach
Wiesbaderergeben sich zuséatzliche direkte Fahrtbeziehungen in den Osten Wiesbadens, bei-
spielsweise in die Stadtteildaurod undBierstadt.

Abbildung88: Linien X26, 223 und 230
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7.2.4.Lokalbus

Der Lokalbus bedient die Relationen des Nebennetzes innerhalb des Rhelraaus Kreises.

Dabei verbindet dieses Produkt kleinere Gemeinden und Ortsteile mit den zentralen Orten im
Kreisgebiet. An zentralen Umsteigepunkten besteht Anschluss an das Haaftus Regional

und Expressbussen sowie an Angebote des SPNV. Um ein regelméaRiges Angebot zu gewabhrleis-
ten, verkehren die Lokalbuslinien des Nebennetzes von 6:30 Uhr bis 20:30 UhriMig0ten

Takt, wobei bei Bedarf einzelne zusatzliche oder abweicheraldlagen im Schilerverkehr beste-
hen kénnen. AuRerhalb der Normalverkehrszeit sind keine Linienverkehre auf den Lokalbuslinien
vorgesehen. Stattdessen werden die angebotenen Relationen in der Schwachverkehrszeit in On
DemandKorridore integriert, um eindéxible und bedarfsgerechte Bedienung zu gewéahrleisten.
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Linienbiindel RheingaduWest

Das Linienbundel Rheingawest umfasst die in der Stadt Ridesheim am Rhein und ihrer Umge-
bung verkehrenden Linien 180, 183 und 187. Wéahrend die Linienfiihrung der Linie 187 beibehalten
wird, ist fUr die Linie 183 eine Verlangerung von Presberg bis LalslErsatz der Rufbuslinie 192
geplant. Die Durchbindung dieser Linie ermoglicht dabei insbhesondere im Freizeitverkehr schnel-
lere und umsteigefreie Fahrten durch den westlichen Taunus. Ebenfalls bedeutend fiir den Frei-
zeitverkehr ist die Verlangerung der Liriem Niederwalddenkmal und zum Jagdschloss, welche

in den Sommermonaten am Wochenende und in den Schulferien erfolgt. Vor dem Hintergrund der
BUGA 2029 werden diese Zielorte zukinftig zusétzlich an Bedeutung gewinnen.

Die neue Linie 180 ermdglicht eine grundlegende Erweiterung der Mobilitdtsoptionen fur die Stadt
Rudesheim. Die Linie verkehrt zwischen dem Riudesheimer Ortsteil Windeck und der Stadt Bingen
am Rhein, wobei eine Fahrlberfahrt im Linienverlauf enthaltenDsidurch, dass zwischen den
SPNVStationen in Ridesheim sowie Bingen Stadt die aktuell notwendigen Umstiege wegfallen,
verbessert sich die Verbindungsqualitat tber den Rhein deutlich. Mit ihrem direkten Linienverlauf
kann die Linie 180 nicht nur eine Altgaitive zur Fahrt mit dem Pkw darstellen, sondern spricht

auch mobilitatseingeschréankte Personen an, fur die die Umstiege auf die Personenfahre mit zu-
satzlichen Wegen und einem erheblichen Zeitaufwand realisiert werden kdnnen. In Bingen besteht
die Mdglichleit, die Linie 180 auf lokale Buslinien des Kreises Mddizgen durchzubinden.

Abbildung89: Linien 180, 183 und 187
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Linienbundel RheingauMitte

Das Linienbundel RheingaMlitte aus den Linien 181 und 185 wird gegeniber des Status Quo um
zusatzliche Fahrtoptionen erweitert, die eine gleichmafigere und flachendeckende ErschlieBung
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der verschiedenen Ortsteile von Geisenheim und Oestfthkel ermdéglichen. Die Linie 181 erhalt
zwischen den Endhaltestellen in Hallgarten und Marienthal einen neuen Linienverlauf, der unter
anderem eine direkte Anbindung des Siedlungsbereichs und ded/3#ilts Hattenheim ermog-
licht. Der neue Linienweg zwischen Oestridfinkel und Marienthal tGber den Ortsteil Johannis-
berg ist vor dem Hintergrund besonders bedeutsam, dass er eine direkte Verbindung zwischen
den aneinander angrenzenden Siedlungsbereichemasit und dadurch nicht nur die Verbin-
dungsqualitat sondern auch die ErschlieBungswirkung durch mehrere neue Haltestellen steigert.
Um die Vielfalt direkter Verbindungen zu erhéhen, verkehren die Linien 181 und 185 in Qestrich
Winkel auf unterschiedlichehinienwegen. Mit dem Burgerzentrum, dem Altenwohnheim, dem
Bahnhof und dem Rheinufer kdnnen somit mehrere Zielorte durch die Linien des Bundels Rhein-
gau Mitte umsteigefrei erreicht werden.

Abbildung90: Linien 181 und 185
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Linienblndel RheingadOst

Das Linienbundel Rheinga®st umfasst die Lokalbusverkehre in den Gemeinden Eltville, Kiedrich,
Schlangenbad und Walluf auf den Linien 170, 172, 173 und 276. Neben diesen Linien spielt auch
die Regionalbuslinie 176 eine entscheidende Rolle fiir die ORNhdung dieser Orte. Die im

Status Quo bestehenden Linien 172 und 173 werden weiterentwickelt und um neue Verbindungen
nach Wiesbaden mit den Linien 170 und 276 erganzt.

Die Linie 173 verkehrt dabei im Zielnetz 2030 nur auf dem Abschnitt ElgviBgirstadt, auf dem
eine fur den Linienverkehr ausreichende Fahrgastnachfrage zu erwarten ist, Der Linienweg zwi-
schen Barstadt und Niedergladbach wird hingegen in den Bedarfsherldgerfiihrt, was eine Er-
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hohung der Bedienungshaufigkeit ebenso zur Folge hat wie eine Verbesserung der Verbindungs-
qualitat aus diesen Bereichen in Richtung Bad Schwalbach. Aus Barstadt und Hausen vor der Héhe
ergibt sich zudem eine zusatzliche Verbindung in Richtung KiedrichEliville mit der Linie 172,

welche ab Kiedrich verlangert wird und damit auch fir Freizeitverkehre in Zusammenhang mit
Wander oder Radfahraktivitaten attraktiv ist. Zwischen Kiedrich und Eltville verkehrt die Linie an-
ders als der Regionalbus der Linie 1fiGer Erbach, sodass eine weitere neue Fahrtmaoglichkeit
entsteht. Durch die neue Linienfuhrung werden der Bahnhof Erbach, der Sportplatz in Kiedrich

und die Siedlung Marienh6he neu an den Busverkehr angeschlossen, wodurch sowohl die Verbin-
dungsoptionen alsiuch die ErschlieRungswirkung im OPNV erhéht werden.

Die neue Linie 170 ersetzt die Fahrten der Stadtbuslinie 5 zwischen Rauenthal und Wiesbaden aus
dem Status Quo. Durch den ausschliel3lichen Einsatz von Solobussen und das Auslassen von Hal-
ten auf Wiesbadener Stadtgebiet ergeben sich betriebliche Vortaiegiden einheitlichen Linien-
verlauf im gesamten Bedienungszeitraum sicherstellen und kiirzere Reisezeiten zwischen der Ge-
meinde Walluf und der Landeshauptstadt Wiesbaden erméglichen. Fur die Gemeinde Walluf sind
zusatzliche Verbesserungen in der Verbindswiglfalt in Richtung Wiesbaden durch die Sprinter-
buslinie 44 vorgesehen, die Oberwalluf und Niederwalluf tGiber die Wiesbadener Stadtteile Frauen-
stein und Dotzheim mit der Innenstadt der Landeshauptstadt verbinden. Eine neue Verbindung
nach WiesbaderbDotzham ist auch flrdie Gemeinde Schlangenbad vorgesehen, welche mit der
Linie 276 eine neue Verbindung erhélt, die auch den Schlangenbader Ortsteil Georgenborn sowie
den Wiesbadener Stadtteil Frauenstein bedient. Sowohl das Einzelhandelszentrum Dotzheim als
auch die Helios Kliniken werden durch diese Linie aus Schlangenbad direkt erreicht.

Abbildung91: Linien 170, 172, 173 und 276
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Linienbiindel Bad Schwalbach/Aar

Das Linienblndel Bad Schwalbach/Aar umfasst eine grundlegende Anpassung von Lcekeaibus
geboten als Anschlussverkehre an die Aartalbahn. Es enthalt die weiterentwickelten Linien 201,
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229 und 245, die jeweils an die OPNérkniipfungspunkte Bad Schwalbach Bf. und Bad Schwal-
bach Kurhaus anschlieBen. Mit ihren Linienzielorten in Nastatten (201), Aarbergen (245) und Id-
stein (229) bilden die drei Linien einen Lokalb&ern um die Kreisstaddad Schwalbach.

Die bestehende Linie 201 wird im Zielnetz 2030 so erweitert, dass diese in einen klassischen Li-
nienverkehr tberflihrt werden kann. Eine zentrale Erweiterung des Angebots auf dieser Linie ent-
steht durch die Verlangerung nach Nastéatten im Rheahn Kreis, walurch neben Bad Schwal-

bach ein weiterer starker Linienendpunkt entsteht. Eine besondere Bedeutung hat die Linie zur
Anbindung von Ortsteilen der Gemeinde Heidenrod. So schafft diese eine direkte und regelmaiige
Verbindung zwischen den Ortsteilen Algenrdtngschied, Niedermeilingen und Zorn an das Ver-
sorgungszentrum Kemel. Dariiber hinaus bietet die Linie 201 eine ganztagige und regelmafige
Anbindung der Gewerbegebiete Ober der Hardt und Emser Stral3e in Bad Schwalbach.

Die Linien 229 und 245 verbinden gemeinsam Bad Schwalbach in einem angendherten Halbstun-
dentakt mit dem Ortsteil Born sowie mit Breithardt als Hauptort der Gemeinde Hohenstein. Im An-
schluss verkehrt die Linie 245 weiter Uber Holzhausen Uber Aar und Miatlelbach Kettenbach.
Durch die Linie wird die Relation Bad Schwalb&charbergen deutlich gestarkt. Die Linie 229
verkehrt ab Breithardt weiter durch den Zentraltaunus und bietet damit vielen Ortschaften eine
direkte und regelmaRige Verbindung nach BadwBalbach und Idstein als zentrale Zielorte sowie
wichtigste SPNAZugangspunkte im Taunus. Davon profitieren besonders die Orte Stlisga-

reth&, Ober und Niederlibbach sowie Ehrenbach. In Idstein besteht mit der Linie 229 sowohl An-
schluss an den SPNV asch an den regionalen Busverkehr am Busbahnhof.

Abbildung92: Linien 201, 229 und 245
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Linienbiindel Taunusstein

Das Linienbiindel Taunusstein ist von essenzieller Bedeutung fur die ErschlieBung und Verkniip-
fung der unterschiedlichen Stadtteile Taunussteins als grof3ter Stadt im Rheifigamus Kreis.

Die Linie 242 als Taunussteiner Stadthusd so weiterentwickelt, dass diese nunmehr eine ge-
samthafte Abdeckung von Zielorten entlang der wichtigen-@#&st Achse sicherstellt. Von be-
sonderer Bedeutung ist dabei die Verlangerung der Linie nach Kemel iiber Bad Schwalbach im
Westen und nach Neuhaiber Wehen im Osten. Insbestere fur die Stadtteile Wehen und Neu-

hof ergibt sich somit eine Verbesserung der Erschliefungsqualitat, gleichzeitig kann die regional
bedeutsame Linie 240 in diesem Bereich begradigt werden und damit die starkere Hierarchisie-
rung des Netzes in Linien miterbindungsfunktion und Linien mit ErschlieBungsfunktion vorange-
trieben werden.

Die neue Linie 246 tbernimmt im Bereich von Bleidenstadt die ErschlieBungsaufgaben der aktuel-
len Linie 242 und stellt dabei auch eine Verknipfung zur Aartalbahn sicher, die nicht aus allen Tei-
len Bleidenstadts fuRlaufig erreichbar ist. In ihrem weiterenl&ief bildet die Linie eine direkte
Verbindung aus Taunusstein nach StriMargarethd, Hennethal und StrinErinitatis. Diese Ort-
schaften kdnnen durch den Einsatz von kleinen Fahrzeugen auch direkt miteinander verbunden
werden, wodurch sich attraktive Fabeziehungen und konkurrenzféahige Reisezeiten ergeben.

Fur die Gemeinde Hunstetten hat die Linie 246 eine besondere Bedeutung, da sie zahlreiche Ort-
steile mit dem Hauptort Wallbach verbindet und darliber hinaus auch eine Verbindung ins Versor-
gungszentrum Bd Camberg bietet.

Neben der Linie 270, die im Zielnetz 2030 insbesondere in der Normalverkehrszeit ein regelmafi-
geres Angebot erhalt, wird die Verbindung aus Taunusstein nach Wiesbaden auch durch den regi-
onalen Quatrtiersbus auf der Linie 249 gestarkt, der eine direkte aaiehung zwischen Wiesba-
denDotzheim und Taunussteiflahn herstellt. Wichtige Freizeitziele wie die Fasanerie kdnnen
damit ebenso erreicht werden wie Versorgungseinrichtungen, beispielsweise die Helios Kliniken in
Dotzheim. Der Linie 249 kommt insbesoneén der FeinerschlieBung in Erganzung zur Aartal-

bahn bzw. als deren Vorlaufbetrieb eine besondere Bedeutung zu. Am Busbahnhof in Taunusstein
sowie an der Haltestelle Dotzheim Mitte bestehen dabei vielféltige Umsteigemdoglichkeiten zum
Metro-, Stadt, Regimal und Expressbus.
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Abbildung93: Linien 242, 246, 249 und 270
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Linienbiindel Idsteiner Land

Das Linienbundel Idsteiner Land umfasst neben der Stadtbuslinie 222 in Idstein zweMezban-
dungen, die Idstein mit der Gemeinde Waldems und Zielen im angrenzenden Hochtaunuskreis ver-
binden Die Linie 231 verkehrt vom ldsteiner Busbahnhof tiber Esch und Steinfischbach in Richtung
Usingen. Dabei bedient die Linie auch verschiedene Ortsteile der Gemeinde Weilrod und stellt Ver-
bindungen zum Schloss Neuweilnau und zur Burg Altweilnau als lokaiedtiziele her. In Usin-

gen besteht Anschluss an dilaunusbahn bzw. an die verlangerteEBahn RheirMain. Mit der

Linie 239 werden neben Esch auch di@aMémser Ortsteile Niederems und Wistems an den Li-
nienverkehr angeschlossen. Auf ihrem weiteren Linienweg verkehrt die Linie weiter Uber Schmit-
ten nach NewAnspach und hat durch ihre Fahrt durch den Hochtaunus auch eine Ubergeordnete
Bedeutung im Freizeierkehr. In NeuAnspach entsteht ebenfalls ein Anschluss zur Taunusbahn
bzw. zur SBahn RheinMain.

Abbildung94: Linien 222, 231 und 239
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Linienbiindel Idstein Hihnerkirche

Das Linienbundeldstein Hihnerkirche umfasst die bestehenden Linien 250 und 279, die fir das
Zielnetz 2030 weiterentwickelt werden. Die Linie 250 wird tUber Kettenbach hinaus nach Heiden-
rod- Laufenselden verlangert und schafft damit einen Liickenschluss zwischen den Gemeinde
Heidenrod und Aarbergen, sodass die kreisinternen ®eist Relationen gestarkt werden konnen.

Die Linie 279 verkehrt ab Wallrabenstein weiter nach Idstein anstelle der Fahrt nach Bad Camberg,
die durch die Linie 246 Ubernommen wird. Damit verbessertldiige die Anbindung Hinstettens

in Richtung Idstein deutlich und ermdglicht auch direkte Fahrten in Richtung Worsdorf und zum
Bahnhof Idstein.

Abbildung95: Linien 230 und 279
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Linienbundel Kreisquerverbindung (240, 265)

Als Ergédnzung zu den vorwiegend radial auf Wiesbaden bzw. den Grof3raum Frankfurt ausgerich-
teten Verbindungen des SPNV sowie des Regiomadl Expressbusangebots ist die Entwicklung
tangentialer Verbindungen von zentraler Bedeutung, um die Leistungsfatigksi Gesamtnetzes

zu erhdhen und die fir den Fahrgast relevante Reisezeit zwischen zentralen Orten, die nicht auf
radialen Achsen miteinander verbunden werden kdnnen, zu erhéhen. Die eingerichtete Kreisquer-
verbindung 265 ist in diesem Zusammenhang beraitis wegweisendes Angebot, welches durch

die Beschleunigung des Linienweges im Raum ldstein mit direkter Anbindung des Idsteiner Bahn-
hofs noch einmal gestarkt werden kann.

Die Linie 240, die im Status Quo bereits zwischen Hahn und Niedernhausen verkehrt, soll als
zweite Kreisquerverbindung maRgeblich aufgewertet werden. So ist eine westliche Verlangerung
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der Linie Uber Bleidenstadt, Seitzenhahn, Bad Schwalbach und Kemel nach Laufenselden vorgese-
hen, wodurch sich eine deutliche Verbesserung der Netzkonnektivitat ergibt, mit der insbesondere
die Gemeinde Heidenrod einen besseren Anschluss in Richtung Badh®elch und Taunusstein

erhalt. Die Fahrtrelation Bad Schwalba&Niedernhausen ist durch die Verlangerung ebenfalls
umsteigefrei realisierbar. Von Niedernhausen ist eine Verlangerung der Linie 240 nach Eppstein
Bremthal vorgesehen, durch die eine ganzgg Anbindung des Gewerbegebiets Niedernhausen
erreicht wird. Insbesondere fiir Beschéftigte aus dem GrofRraum Frankfurt kann die Reisezeit zu
diesem Arbeitsplatzstandort deutlich gesenkt werden.

Abbildung96: Linien 240 und 265
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7.3. OnDemand Konzept

Die vorwiegend landliche Struktur des Rheing@aunusKreises mit vielen Bereichen mit geringer
Bevdlkerungsdichte macht es erforderlich, den Nahverkehr méglichst flexibel zu organisieren und
anzubieten. Hierfur wird vorgeschlagen, Linienverkehre im Nebenweitestgehend durch Gn
DemandVerkehre zu ersetzen. Vorteile hierbei sind unter anderem eine erhdhte Betriebseffizienz
und Anschlusssicherung. €bemand (Bedarfs)verkehre kdnnen demgeman als ressoureemd
kostensparende Alternative dienen.

Abgesehen von den bestehenden-@emandBediengebieten des Emil in Idstein und Taunus-

stein, deren Service per App buchbar ist, handelt es sich bei den weiteren Bedarfsverkersangebo-
ten im RheingatTaunusKreis um klassische AnnBammelTaxis. Diese kdnnelediglich telefo-

nisch mit einem gewissen Vorlauf gebucht werden und bieten nicht die Flexibilitat einer digitalen
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Buchung. Letzteres ist das generelle Ziel des DemandKonzeptes. Alle Angebote sollen mit
maoglichst geringer Wartezeit nach der Fahrtreservierung buchbar sein, um die Attraktivitat und
Flexibilitat des ShuttleServices zu erhohen. Daher ist auch beabisithdie bestehenden AST
Linien durch das digitale GDemandAngebot zu ersetzen. Ein weiterer Vorteil, der damit einher
geht, ist eine digitale Bezahlmdglichkeit Gber die jeweils angebotene App.

OnDemandAngebote konnen in der Regel mit Gefal3en bedient werden, die Uber maximal sieben
bis zehn Sitze verfugen. Buchungsmaglichkeiten sollen grundsétzlich Uber eine standardisierte
App aber auch per Telefon erfolgen kdnnen. Die Bezahlung erfolgt bidlogeliber die App oder

direkt beim Fahrer.

Andererseits werden ODemandAngebote im RheingalaunusKreis den Linienverkehr nicht
komplett ersetzen konnen. Deshalb sollen stark nachgefragte Relationen auch weiterhin mit dem
Linienverkehr bedient werden. Der @emandVerkehr dient als Ergadnzungnuder kompletten
Bevolkerung im Kreis ein adaquates und effizientes ORMyebot bieten zu kénnen und damit
auch dem Anforderungsprofil gerecht zu werden.

Aufbauend auf diesen Umstanden wurden-OemandKonzepte fir verschiedene Teilbereiche
des RheingatiTaunusKreises entwickelt. Diese decken teilweise die komplette tagliche Betriebs-
zeit ab, teilweise auch nur die Schwachverkehrszeiten.

Bestehende OnDemand Bediengebiete in Taunusstein und Idstein

Derzeit bestehen im RheingaliaunusKreis neben den Rufbusverkehren zwei DamandAnge-

bote mit dem EMIL in Taunusstein und Idstein. Sie bedienen sogenannte virtuelle Haltestellen im
kompletten Stadtgebiet von Taunusstein und fungieren als Erganzung zuarerhierkehrsange-

bot. In Idstein existieren die virtuellen Haltestellen nur in der Kernstadt und in Lenzhahn sowie
Dasbach. Im restlichen Bediengebiet dienen die bestehenden Bushaltestellen als Haltestellen fur
den OnDemandService. Ein Parallelfahrverbiogsteht bei beiden Bediengebieten nicht.

Beide Bediengebiete sollen mit dem @emandKonzept imRahmen des Nahverkehrsplanes be-
stehen bleiben. Es werden jedoch raumliche Anpassungen wahrend der NoundhiSchwachver-
kehrszeit vorgeschlagen. Beim EMIL Taunusstein ist dabei vorgesehen, das Bediengebiet bis zum
Bahnhof in Idstein auszuweiten, so dasseidirekte Verbindung vom GbemandAngebot in
Taunusstein zum Schienenverkehr in Idstein besteht. Diese Ausweitung soll fir die komplette Be-
triebszeit, also in der Hauptund Schwachverkehrszeit etfgen.

Fur das bisherige Bediengebiet des EMIL in Idstein wird eine Ausweitung nach Osten in das Idstei-
ner Land angestrebt. Das @DemandAngebot im Idsteiner Land zielt darauf ab, den Linienver-

kehr im Zielnetz zu ergéanzen und allen Ortsteilen einen adaquateradggum OPNV zu ermogli-
chen. Das Bediengebiet Idsteiner Land wird demgemaR in das des EMIL Idstein integriert. Anders
als in Idstein sollen jedoch keine virtuellen Haltestellen geschaffen werden, sondern bestehende
OPNVHaltestellen fur Einund Ausstiegegenutzt werden. Auch ein Parallelfahrverbot soll gelten.

On DemandShuttles kdnnen also nur gebucht werden, wenn die angefragte Relation nicht von
einer Buslinie bedient wird. Die Haltestelle
Bediengel®ts befindet, wird in Form einer sogenannten Feeddaltestelle ebenfalls Uber das

FAm
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On DemandAngebot bedient, um einen Anschluss an die Buslinie 230 nach Niedernhausen zu er-

mdoglichen Der Bedienungszeitraum des Angebotes erstreckt sich ebenfalls auf die Schwadh
Normalverkehrszeit.

Abbildung97: Bestehendes GibemandBediengebiet des EMIL in Taunusstein und Idstein
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Quelle: ioki GmbH
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Abbildung98: On DemandKonzept Idsteiner Land

On Demand EMIL Idstein und Idsteiner Land
[ EMIL Idstein
[] EMIL Idsteiner Land (Konzept)

Quelle: ioki GmbH

Digitales On Demand Angebot in den Korridoren Bad Schwalbach Idstein und Lorch2 Bad
Schwalbach

Aufgrund der raumlichen und topographischen Gegebenheiten sowie der Verkehrsnachfrage in
den Abschnitten Bad Schwalbaghldsteinsowie Bad Schwalbach Lorch wird eine Mischform

aus Linien und Bedarfsverkehr in Form eines digitalen Korridorbetriebes vorgeschlagen. Dieser
besteht aus Linienverkehr mit einem Fahrplanangebot entlang einer Linienfihrung zwischen den
beiden Ortschafterinnerhalb des Korridors kénnen auch bei Bedarf und entsprechender Buchung
auch Haltestellen angefahren werden, die sich nidliekt an der Linie befinden. Die Abfahrt er-
folgt immer mit einer gegebenen Startzeit und einem zeitlichen Puffer, so dass die Endhaltestelle
mit einem Anschluss an den SPNV in Idstein zum jeweiligen Abfahrtszeitpunkt des Anschlusses
erreicht werden kannBeim digitalen Korridorbetrieb zwischen Bad Schwalbach und Waorsdorf
kénnen damit sowohl die Ortschaften direkt an der Linienflihrung (Breithardt, Stvlargaretha,
Hennethal, Hunstetten) sowie auch die innerhalb des Korridors (Burg Hohenstein, Holzhhasen)
dient werden.
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Abbildung99: Schematisierte Darstellung des digitalen Korridorbetriebs
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Quelle: ioki GmbH

Abbildung100: Digitaler Korridorbetrieb zwischen Bad Schwalbach und Waérsdorf
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Quelle: ioki GmbH

Das Angebot zwischen Lorch und Bad Schwalbach sekiigleichbarer Form erfolgen, so dass
mit dem OnDemandAngebot ein Anschluss an den SPNV am Bahnhof in Lorch und die Verknlp-
fungspunkte in Bad Schwalbach (Kurhaus, BahnhofstralRe) erfolgen kann.

OnDemand Angebot im Rheingau in der Schwachverkehrszeit

Aus der Mobilitatssimulation ergibt sich fiir die Gemeinden nérdlich entlang der Rheihijael in

der Schwachverkehrszeit eine geringe Verkehrsnachfrage (Kiedrich, Eichberg, Hallgarten, Wald-
acker, Schlossheide, Marienthal). Aufgrund dessen wird vorgesehjatas Linienangebot der
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Normalverkehrszeit fur die Schwachverkehrszeit mit einernBd@mandAngebot in Form von Fla-
chenverkehr zu ersetzen. Damit bleibt fiir die genannten Siedlungen ein Gig¥bot erhalten,
gleichzeitig entstehen Einsparpotentiale durch die Umstellung von regBigen Linienfahrten
auf das OnDemandAngebot.

Berticksichtigung von BiindelungsOptionen beim OnDemand Konzept

OnDemandVerkehre im RheingaaunusKreis sollen in erster Linie zur verkehrlichen Ergan-
zung des bestehenden Linienverkehrs dienen und Aufgaben der Daseinsvorsorge Ubernehmen.
Sollten detailliertere Planungen einzelnen Einsatzgebieten Moéglichkeiten ergebe OnDe-

mand Shuttles wahrend des Betriebes flir weitere Services zu implementieren, so ist dies denkbar
und ware genauer zu prufen. Als solche Services sind z. B. klassische Paketlieferungen, Apothe-
kendienste oder Kooperationen mit KrankenhausernRarsonalbeforderung denkbar.

Tarifliche Integration des OaDemand Angebotes

Insgesamt soll das GDemandAngebot das bestehende OPNNétz nicht nur mit Blick auf eine
erhohte Flexibilitat ergénzen. Vielmehr ist es zielfihrend, die digitalen Bedarfsverkehre auch in
monetarer Form attraktiv zu gestalten, indem sie in bestehende RM¥ife integriert werden.

Dies ist insbesondere dort notwendig, wo -@emandAngebote bestehende klassische Linienver-
kehre ersetzen und der OPNV fiir Fahrgaste weiterhin in gleicher Form finanzierbar bleiben soll.
Denkbar ist u. adass Fahrgaste mit Zeigiten dieOn Demand Shuttles ohne Aufpreis nutzen
kénnen und auch Einzelfahrscheine fiir die Busse Gliltigkeit besitzen.

Zusammenfassung OrDemand Konzept

Durch die Ausweitung moderner édemandAngebote, die sowohl per App als auch telefonisch
gebucht werden kdénnen, konnen im Rheing&aunusKreis gleichzeitig wirtschaftliche Einspa-
rungen erreicht werden und den teils gering besiedelten Gemeinden ein O®igsbot gemacht
werden. Die vorgestellten Formate bieten sich an, um auf weitere Korridore im Kreis ausgeweitet
werden, sollte hierfiir auf politischer oder organisatorischer Ebene Bedarf gesehen werden. Die
Vorschlage im Rahmen des vorliegenden Nahverkdangs ergehen auf konzeptioneller Ebene.

Im Falle einer konkreten Umsetzung ist eine weitergehende und detailliertere Prifung dé€3On
mand Betriebs auf wirtschaftlicher und verkehrlicher Ebene erforderlich.
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Tabelle23: Ubersicht des OribemandKonzepts fiir den RheingalraunusKreis

Zielnetz Zielnetz Anzahl benétigte
Bediengebiete Bestandsnetz Normalverkehrs- | Schwachverkehrs 9
. . Fahrzeuge
zeit zeit
Idstein X X X* 1-2
Taunusstein X X* X* 3-4
|dsteiner Land - X X 2
Lorch - Bad
Schwalbach i A X 2E
Bad Schwalbach -
Worsdorf X X 2
Rheintal - - X 1-2

Quelle: ioki GmbHAusweitung des Bediengebiets beim Zielnetz, ohne betriebliche Reserve
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Abbildung101 Orr DemandKonzept in der Normalverkehrszeit
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Abbildung102 On DemandKonzept in der Schwachverkehrszeit
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7.4. Infrastrukturkonzept

7.4.1.Haltestellen

Die Haltestelle ist das zentrale Element im System OPNV vor Ort. Der gesetzliche Auftrag, das Sys-
tem OPNV vollstandig barrierefrei auszubauen, lasst sieh iber die Gestaltung der Haltestellen
ableiten. Dabei greift die rein bauliche Herstellung derrizaefreiheit jedoch zu kurz. Die Formu-
lierung im MBefG spricht von der Nutzung des OPNV. Daraus lasst sich ableiten, dass auch tber die
bauliche Anlage der Haltestelle weitere Elemente wiB.zZZuwegung, Orientierung und Nutzungs-
moglichkeiten so gestadt sein missen, dass alle Menschen eigensténdig den 6ffentlichen Perso-
nennahverkehr nutzen kénnen. Die Namensgebung ist in diesem Zuge ebenso zu optimieren, um
eine gute Orientierung im Netz zu gewahrleisten.

Neue Haltestellen

Im Rahmen des Zielkonzep2030 sind neue Haltestellen irkKreiggebida vorgesehen. Dies erfolgt

u. a. aufgrund von neu geschaffenen Linienwegen, neu erschlossenen Gebieten oder der Neuord-
nung von Haltestellenbereichen zur Optimierung der Erschlieungsqualitat. Um diese Veranderun-
gen im Rahmen des Zielkonzeptes 2030 auch iffetlichen Raum sichtbar zu machen und damit

den Zugang zum OPNV zu verbessern ist ein zeitnaher Ausbau neuer Haltestellen vorgesehen. Da-
fur ist kurzfristig die Einrichtung einer provisorischen Haltestelle erforderhédch einer drg@hri-

gen Evaluationghasesind die Haltestellen entsprechend in die Priorisierung des barrierefreien
Haltestellenausbaugu integrieren Die Auflistung des Vorschlags neuer Haltestelidie im Rah-

men des Zielkonzept 2030 fiden RheingatiTaunuskreis vorgesehen isst dem Anhang (vgl.

Anhang) zu entnehmen.
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Abbildung103 Neue Haltestellen im RheingaliaunusKreis
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Ersatzhaltestellen

Temporare Haltestellen, die aufgrund von Bauarbeiten oder sonstigameichungen vom geneh-
migten Linienbetrielmotwendig werden, sind von einem ortsfesten Ausbiaubeschriebenen
Standard grundsatzlicAusgenommenWird die Haltestelleninfrastruktur mehr afsMonatebe-

notigt, istdas Provisorium so zu ertlichtigedass eine der zu ersetzenden Haltestelle gleichran-
gige Qualitégeboten werden kannim Rahmen des Zielkonzeptes 2030 sind neue Haltestellen
vorgesehen, die durch Quartiersbusse oder einerf@mand- Verkehr bedient werden. Fur diese
Haltestellen gelten veréanderte Anforderungen, da hier auf andere Fahrzeugtypen zurtickgegriffen
wird (vgl. Kapiteb.5.Zehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werdei). Die Erreichung der
Barrierefreiheit wird hier hauptsachlich fahrzeugseitig erfillt. Die Ausgestaltung der Haltestelle ist
priméardurch einen Haltestellenmast sicherzustellen, welcher gegebenenfalls in einem gesonder-
ten Design gestaltet wird.

Haltestellen fir Schulbus und Haltestellen fur denEvent /Freizeitverkehr

Der Nahverkehrsplan formuliert primér Qualitaten fur dénienverkehr und die dazu bendtigte
Infrastruktur.Genehmigungsrechtlich und in der 6ffentlichen Wahrnehmung wabei nicht im-

mer zu anderen Formewon Busverkehren unterschieden. So werden Schulfahrten zum Teil als
Schulkurse in Linienverkehren abgewickelt ottauristische Angebotals Linien mit saisonalem
Betrieb in Linienbundeln betriebeiese Verkehre fahren zum Teil Haltestellen an, die durch den
Linienverkehr auch bedient werden. Danntgel Qualititsstandards wie hier beschrieben. Dane-
ben kdnnen auch Haltestellen bedient werden, digsschlief3lich durch die jeweilige Sonderform
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bedient werden. Diese Haltestellenanlagen unterliegen nicht kien beschriebenen Qualitats-
standards Es ist aber im Einzelfall sorgféltig zu prifeim welcher Qualitat diese Anlagen zu er-
richten oderggf. auszubauen sindSie tragen zum Auftritt des OPNbéi sensiblen Kundengrup-
pen bei:Kinder und Jugendlich@ériihe Beeinflussung von Mobilitatsentscheidungen im weiteren
Leben) undGelegenheitskunden (Wanderbusse/ Messebesucher etc.)

Umbenennung

Durch die Namensgebung einer Haltestelle kann zu einer einfachen Orientierung beigetragen wer-
den. Dies insbesondere auch fiir Ortsfremde, o8ahrgaste, die den OPNV nur gelegentlich nut-
zen.Innerhalb der Erarbeitung des Zielnez2030 wurden auch Haltestelleambenannt,wenn
innerhalb der Bearbeitung und Abstimmumgndeutig wurde durch die Umbenennung Zoesse-

ren Orientierung oder Identifizierung der Netzfunktion beitragen zu konnserderdie Haltestel-

len umbenannt, ist dies durch eirganzheitliche Resse und Offentlichkeitsarbeit zu begleiten.

Entfallende Haltestellen

Trotz der mit dem Zielnetz 2030 angestrebten Verbesserung des Gesamtangebots entfallen
Zuge der Linienwegkorrekturen einzelitaltestellenDas Zielnetz bertcksichtigehallen entfal-
lenden Haltestellen, dasser durch die wegfallende Haltestelle erschlossene Siedlungsbereich
weiterhin erschlossemleibt, unter anderemdurch weitere Bestandshaltestellen oder durch neue
Haltestellen(an anderer Positionym Rahmen des Zielnets 2030 ist der Entfall der im Anhang
(Teil D) aufgefiihrten Haltestellen zu prifeWird eine Haltestellaufgeldst, ist dies durch eine
ganzheitliche Presseund Offentlichkeitsarbeit zu begleiten.

Lage im Raum

Die Haltestellen im Bedienungsgebi®H{eingadTaunusKreig missen nach dem Stand dieses
Nahverkehrsplans und weiterer Ubergeordneter Regelwerke barrierefrei ausgebaut werden. Durch
diesen Umbau ergibt sich diédglichkeit und Notwendigkeitlie Lage der Haltestellen Stral3en-

raum zu beeinflussen. Haltestellen sollten durch ihre Lage und Gestaltung im StralRenzug leicht zu
erfassen sein. Bei Newnd Umbau ist eine pragnante Lage an Kreuzungen, Einmindungen oder
im Umfeld von pragnanten Gebaudais Fahrbahrandhaltestelle oder Haltestellenkapu priifen.

Das unterstiitzt ein leichtes Auffinden der Haltestelle auch fiur Ortsfremde. Winschenswert ist ein
Design, dass auch anderen Verkehrsteilnehmenden die Sensibilitat dieser Verkehrsflache erkennen
lasst. Zur barrierefreien und fahrgastfreundlich&@estaltung sind in diesem Zusammenhang die
Qualitatsvorgaben an Haltestellen aus dem Anforderungsprofil in Keiselzu erreichen und
einzuhalten.

Orientierung2 Weg zur Haltestelle

Um die Haltstellen inKreisleicht zu identifizieren, ist ein pragnantes wiederkehrendes Erschei-
nungsbild herzustellen. Eine préagnante Charakteristik beginnt bei dem auffélligen Sonderbord
zum barrierefreien Einstieg. Dartiber hinaus ist zu prifen den Bereich der Haltestelle daeah ei
auffalligen Bodenbelag vom Rest der Flachen im Seitenrabrugrenzen. Fur die Sichtbarkeit im
StraBenverlauf ist ein Haltestellenmast mit Haltestellenschild im vorderen Bereich der Haltestelle
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zu installieren. Um Haltestellen im gesamtBneigebiet leicht wiedererkennen zu kénnen, sind
Gestaltungselemente zu wiederholddesignvorlagen des RMV sind geeignet einzusetzen.

Mobilstationenan Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen und Haltestellen adi®outen

des Ful3 oder Radwegnetzes liegen, sind in die jeweilige Wegweisungddéen Verkehrstrager

zu integrieren und zu beauskunften. Bei Haltestellen taglich & 500 Ein-/Aussteigenden sollen
gemal den Vorgaben aus dem Anforderungsprofil in Kagit®l1Querungshilfen vorgesehen
werden. Grundsétzlich ist bei Haltestellen mit zwei und mehr Abfahrtspositionen die Installation
einer geeigneten Querungsmaoglichkeit im direkten Umfeld der Haltestelle zu prifenodar
Ruckweg erfolgt auf der gegeniiberliegesrd StraRenseite, sodass Querungsbedarf entsteht, der
geeignet unterstitzt werdersollte. Haufig sind hier auch schutzbediirftige FuRgangergruppen be-
troffen. Geeignete Querungshilfen bestehen heute an Kreuzungen und Einmindungen. Eine Verle-
gung von Haltestellen ist bei fehlenden Querungsmaglichkeiten zu prifen. Ist eine Querungshilfe
innerhalbeines StralRenabschnitts zu realisieren, sind @aeerungsmdaglichkeiten verkehrssicher

Zu gestalten

Haltestellen sinchach Mdglichkeiso zu organisieren, dass eine ausreichende Flache fur wartende
Fahrgaste und den flieRenden Verkehr bleibt. Das betrifft zum einenflie®enden FulR3verkehr,
jedoch auch den Radund KfzVerkehr.

Ausstattung von Haltestellen

Das Anforderungsprofil definiert in Kapitél5.1lumfassende Anforderungen an die Haltestellen-
ausstattung, die im Rahmen des Infrastrukturkonzepts in konkrete Malnahmen umzusetzen sind.
Aus den Qualitatsvorgaben ergeben sich verschiedene Ausstattungsstufen fur Haltestellen in Ab-
hangigkeit von ihren Nutzugszahlen, wobei die Mindestausstattung bei allen Haltestellen zu ge-
wabhrleisten ist. Es ist zukiunftig fur jede Haltestelle Rimeingad TaunusKreiszu prufen, inwie-

weit die Anforderungen an die Haltestellenausstattung bereits erfiillt sind und gegebenenfalls
MaRnahmen zum Erreichen der gesetzten Qualitatsstandards zu formulieren und umzusetzen. Zu
beachten ist dabei, dass sich die Bedeutung einzeldaltestellen im Zielnetz 2030 hinsichtlich

der prognostizierten Einund Aussteigerzahlen deutlich verandemdi vor diesem Hintergrund

eine Veranderung der Haltestellenausstattung nétig werden kddie. Qualitatsanforderungn die
Ausstattung ist grundsatzlich als Qualifizierung der aktuellen Infrastruktur zu verstehen. Alle Anla-
gen im Bestand singrundsatzlich ohne Anderung beizubehalten
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Abbildung104 Ausstattungsstufen von Haltestellen

A

Optionale Ausstattungsmerkmale

> Fahrradverleih und Fahrrad-Reparaturstation

> Mobilstation mit Pkw-Stellplatzen fiir Park&Ride und/oder Carsharing
> Fahrgast-WLAN und Toilette, ggf. als ,Nette Toilette”

Zentrale Verkniipfungshaltestelle iiber 2.500 Fahrgdste/Tag - zusdtzliche Ausstattung
> Zusatzliche Orientierungshilfen: Stadtplan und Wegweisungssystem fiir Umsteigewege

Verkniipfungshaltestelle bis 2.500 Fahrgéiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung
> Zuganglichkeit des Haltestellenbereichs tiber Querungshilfe

> Radabstellmdglichkeiten fir Bike&Ride

> Dynamische Fahrgastinformation mit Vorlesefunktion

Komforthaltestelle bis 500 Fahrgéiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung
> Uberdachte Wartemdglichkeit mit Sitzgelegenheiten
> Fahrgastinformation durch Liniennetzplan und Umgebungsplan

Basishaltestelle bis 100 Fahrgiiste/Tag - zusdtzliche Ausstattung

> Fester, erschiitterungsarmer und rutschhemmender Oberflachenbelag

> Kontrastreiche Gestaltung der Haltestellenanlage mit taktilen Leitelementen
> Stufenloser Zugang zur Haltestelle und zum Fahrzeug

Haltestellenbedeutung nach Ein/Aussteigerzahlen

Mindestausstattung

> Beleuchtete Haltestellenanlage mit verkehrssicherer Wartefldche

> Haltestellenschild mit Haltestellenname, Nummer und Ziel der bedienenden Linie

> Fahrgastinformation Uber Aushangfahrplan, Tarifaushang und QR-Code fiir Echtzeitdaten

Quelle: Planersocietat

Namensgebung

Vom Namen der Haltestelle muss eine eindeutige Identifizierung méglich sein, auch fir ortsfremde
Personen. Die Namensgebung ggteignetso zu wahlen, daskkalinnerhalb der Gemeindein
eindeutigerBezug entstehtuind entlang derBuslinie, die sie bedienGeeignetsind eindeutige
Strallennamernund Einrichtungenpei denen von einehohen Verweildauerausgegangen werden

kann wie Rathauser, Kirchekulturelle Enrichtungenoder ahnliches. Firmennamen sigdund-
séatzlichfir die Namensgebung ungeeignet, da sierzen Anderungszyklen unterliegé@nnen

und bei Wegfalrdumliche Bezlige und die Orientierung verlomgghen kann

Zur leichteren Orientierung sollten Haltestellen so benannt werden, dassufith Ausstiegsposki

on den gleichen Namen tragen. Zu prifen sind Haltestellennamen, die heute nur mit einer Ab
fahrtsposition versehen sind. Solche Haltestellen sind prioritdB(zm Rahmen des barrierefreien
Umbaus) geeignet so zu organisieren, dass ein Haltestellenname beide Fahrtrichtungen bedient.
Ausgeschlossen davon sind Haltestellen in Wendeschleifen. Konnen nicht alle Abfahrtspositionen
einer Haltestelle durch die Fahéigte raumlich eingesehen werdgist eine geeignete Umbenen-

nung zu prfen.
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Haltestellenmanagement

Das Erscheinungsbild der Haltestellen Badienungsgebieist aktiv zu pflegen und zu erhalten.

Die Wertschatzung des Systems OPNV zeigt sich in diesem Zustand. Zum Haltestellenmanagement
ist eine Ruckmeldemaoglichkeit fiiahrgasteeinzurichten. Diese Riuckmeldemdglichkeit mirss
nerhalb eines Beschwerdeind Feedbackvianagementdiber mehrere Kandale erfolgen kénnen.

Alle Meldungen sind zu beantworten und, wenn es notwendig ist, zu bearbeiten. Eine Antwort auf
den Eingang hat in bis zu drei Tagen zu erfolgémder Antwort steht ein angemessener Zeitraum
der Bearbeitung des Sachverhalts. Ist es moglich, sollten Sachverhalte im Umfeld von Haltestellen
insbesondere bei Verschmutzung und Vandalismus innerhalb von 14 Tagen beseitigt werden.
Winschenswersind die Bearbeitung und Koordination dieser Meldungen an einer zentralen

Stelle. Diese Stelle verteilt ddeldungen sachgerecht an die zustandigen Stelleie Erfahrungen

und Herausforderungen im Umgang mit der Haltestelleninfrastrulsioliten innerhalb einege-
eigneten Zeitintervalls, z. B. jahrlieimter allen Betroffenen abgestimmt werden konnen.

7.4.2 .Barrierefreiheit

Aus demPBefGlasst sichein gesetzlicker Auftrag zum barrierefreien Ausbaler Haltestelleinfra-
struktur ableiten, derim Gesetzestexinit einemeindeutig definierten Umsetzungsdatutre-
schrieben wirdDieses Datum ist mit derh. Januar 2022 verstricheBPem RheingatlaunusKreis
liegt eine Ausarbeitung zum priorisierten Umbaeainer Haltestellen im Bestand vdEs sindHaus-
haltsmittel so vorzusehen, dass einemuberschaubaren Zeitraum, mit erkennbardRessourcen-
einsatz aller Beteiligten (StralRenbaulasttragelie Haltestelleninfrastruktur im Kregebietso
qualifiziert wird, dass sie dem gesetzlichen Auftrag entspriéie RT\himmt dabeieine koordi-
nierende und kontrollierende Rolle ein, uten Umbau deHaltestellen im Kreisgebietberau-
Rerhalb der eigenen Baulagu Uberblicken

Erganzende Elemente fiir die Barrierefreiheit

Neben debaulichen Anlage der Haltestelle und der mit dem barrierefreien Ausbau haufig als
Schlagwort verbundene Einbau eines hohen Bordstest das Thema Barrierefreinetter OPNV
(Haltesteller)Infrastrukturnicht abschlieRend umgesetzt

Es istwichtig, die Haltestelle auch barrierefrei zu erreichen, dass alsouful Abwege im besten

Fall durchgehend barrierefrei sinduf dem Weg zur Haltestelle solltkese durch eine geeignete
Lageintuitiv erkannt werdenFur seheingeschrankte Personen ist auch das Auffinden der Halte-
stelle mit Hilfe der inneren und auf3eren Leitlinie, bzw. sofern diese nicht vorhanden sind mit Hilfe
eines taktilen Leitsystems (B. bei Platzsituationen), zu gewahrleistdm Umfeld der Haltestel-

len sindjeglicheEinbauten sanzuordnen, dasslirekte Gehlinien freigehalten werden. 8nnen
auchunter Zeitdruckauf dem Weg zuHaltestelle Stlrze und Verletzungen vermieden werden.

Weiterhin sind grundsétzlich barrierefreie Sitzgelegenheiten an Haltestellen anzustr8itzge-
legenheitensind daheru. a. mit Arm und Rickenlehne und einer waagrechten Sitzflache auszu-
statten, um ein miheloses Aufstehen zu erleichtern
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7.4.3.Busbeschleunigung

Auf Grundlage desntwickeltenZielnetz2s2030 sind geeignete MalRnahmam Stra3ennetzu
ergreifen, umeinenstabilen, fahrplantreuen Fahrbtrieb zu ermoglichenUnter dem BegrifBus-
beschleunigungst weniger die schnellere Fahrt im einzelnen Streckenabschnitt zu verstehen als
der oben beschriebenstabile (Fahr)Betrieb. Um diesen zu erreichen, gibt es mehrere Elemente
die grundsatzlich in geeignetem konzeptionellem Zusammenhang gawlnschte Ziel beitra-

gen kdnnen. Busbeschleunigung ist vorrangig fiaxs Expressbus und Regionalbusnetz vorzuse-
hen, da dieseém Zielnetzgeplante Ubergange innerhalb und lber die Produktkategotierstel-

len. Grundsatzlich sina@lle Angebote im OPNMie einenregelmaRign Linienverkehibieten, fiir
BeschleunigungsmalRnahmen geeignBeswegen sollteim Rahmen der Verhaltnismaigkeit
ebenso entsprechende MalRhahmahseits von Expressund Regionalbusliniegeprift werden

Die Busbeschleunigung tragt neben der Sicherung der Fahureltder Uberginge im Netzauch

zu einem wirtschaftlicheren Betrieb hen demsich demLeitsatz4Der Bus héalnur an der Halte-
stelld genéhert werden kann.

Bauliche Elemente der StralReninfrastruktur

Bereits von der Anlage der StraReninfrastruktur sollte zuklnftig und weiterhin die Maxime ausge-
hen, dass Busse nur an Haltestellen halten missen. Durch geeignete Anlagen und Anordnung die-
ser Anlagen im StralRenraum kann sich der oben beschriebéiaxime genahert werden.

Im regionalen Kontext ist ein bedeutender Einflussfalda Art und Anlage der Haltestelle. Die
verschiedenen Faktoren sind im gesonderten Kapitdl1sowie im Anforderungsprofil (Kapitel

6.5.) dargelegt. Uberwiegend sind Faktoren auch mit mehreren Aspekten béegi/erzicht auf
Busbuchten tragt einerseits zur VergréRerung der nutzbaren Flache im Seitensaune zur Ver-
besserung der Barrierefreiheltei, andererseitszur Fahrplanstabilitat, da sich das Fahrzeug nicht
nachrangig in den Verkehrsfluss einordnen muss. Ist der Verkehrsfluss durch das Halten des Fahr-
zeugs an der Haltestelle unterbrochen, tragedzur Verkehrssicherheit beim Fahrgastwechsel

bei.

Sogenannte Bussonderstreifen oder die verkehrsrechtliche Sonderlésung einer freigegebenen
Fahrradspur fir den Umweltverbursind im regionalen Kontext in Einzelfallen zu priféher-
wiegend werden nicht ausreichendépazitaten durch den OPNV geboten, um ein sal&heklu-
sivangebotordnungsrechtlich rechtfertigen zu kénnen. Durch den Lésungsansatz, den auch die
Stadt Wiesbadenealisiert hat kann die Sichtbarkeit des Umweltverbusdnd des OPNWhn Stra-
Renraum erhodht werderErfahrungen der Stadt Wiesbadenit freigegebenen Radspuren fir den
Buslinienverkehr sind geeignet abzufragen und aufzubereiten

Verkehrsinfrastruktur zu Busbeschleunigung sind grundsétzlich figr @PNVAngebote, unab-
hangig von Verkehrsunternehmen oder Aufgabentragetzbar zu machenDiesist insbesondere
flr grenziberschreitende Linienverkehven BedeutungEmpfehlenswert ist, Losungen zu finden,
die durch minimalerorganisatorischen Aufwand, insbesondere im Fahrzeeg gewiinschten Ef-
fekt der Busbeschleunigungufgabentragerunabhangig herstellen.
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Busbeschleunigung an Lichtsignalanlagen

Lichtsignalanlagen kdnnen immer passgenauer auf verkehrliche Zielsetzungen programmiert wer-
den. Die Potenziale der komplexen und leistungsstarken Steuerung von Lichtsignalanlagen und
Folgeschaltungen aus dem Verbund logisch zusammenhangender Knotenpuankiellen sind zu
heben. Wiinschenswert sind eine konzeptionelle Uberplanung und Steuerung der Lichtsignalanla-
gen, die die Zielsetzungen fiir den OPNsetzen Wiinschenswert ist, auch eine eindeutige poli-
tische Absicherung einer grundsatzlichen Signalfoldjie,den OPNV gegeniiber allen restlichen
Verkehrerpriorisiert Aus der eingesetzten Technik zur Steuerung des Verksoblige keine Diskri-
minierung vondritten Linienverkehreranderer Aufgabentrageentstehen.Zunéchstsind Lichtsig-
nalanlagenzur Ausstattung mit eineBusbevorrechtigungimzusetzendie auf Streckenabschnit-

ten des Expressund Regionalbusnetzeimstalliert sind Bei neuen Lichtsignalanlagen oder dem
Umbau bestehender Anlagen ist grundsatzlich eine Busbeschleunigung zu puaittnach Mog-
lichkeit umzusetzen.

Vorfahrtsregelung

Abseits deiLandes und KreisstraReriiihren die Linien desegionalenOPN\Vn die Gemeinde

und DorfzentrenIn dendortigenWohnquartieren sind bereits heute UiberwiegeS8trecken oder
Zone 30- Anordnungen als zulassige Hochstgeschwindigkeigeordnet Diese Regelung tragt
malfigeblich zur Verkehrsberuhigunmd Verkehrssicherheim nichtmotorisierten VerkeHhpei.

Diese Aspekte sind zu begrufRen. Ebenfalls kann durch Absenkung der Hochstgeschwindigkeit
ortsfremder MIV starker aus Wohnquartieren verdrangt veerdTeil einer Zone0- Anordnung ist
jedoch die Vorfahrtsregelung in Kreuzungen: rechts vor links. Diese sind im Zusammenhang mit
Fahrplanstabilitat im OPNV kritisch zu bewerten. Daher soll auf Linienwegen des Busverkehrs auf
RechtsVorLinks grundsatzlich verzichtet und eine mi@usverkehr begiinstigende Vorfahrtrege-
lung eingefuihrt werden, um den Linienverkehr zu stabilisieren. Solche Vorfahrtsregelungen sind
idealerweise so umzusetzen, dass daraus keine Schieiold Abkirzungsverkehre fir devilVv
entstehen.

7.4.4.Elektrifizierung und alternative Antriebe

Die Fahrzeuge des OPNV weisen notwendigerweise hohe Fahrleistung im Stadtgebiet auf, insbe-
sondere in sensiblen Bereichen, an @ersich viele Menschen aufhalten, wie z.@ts und Ge-
meindezentrenDurch die Verbrennung von Kraftstoffen in Fahrzeugmotoren entstdteare in

diesen Bereichen diverse Belastungen. Entsprechend der gesetzlichen Vorgaben ist die Dekarboni-
sierung des OPNV weiter voranzutreibemd gesetzlichfestgesetzte Aufgabe

Im regionalen Kontext bedarf es vor dem Hintergrund der Anforderungen aus dem Satlbére
zeuge Beschaffungsgesetz eines strategischen Gesamtkonzepts, um die Einhaltung der definier-
ten Vorgaben an den Fahrzeugeinsatz zu ermdéglichen. Anders als bei komem\elkehrsbe-
trieben ist der fristgerechte Einsatz einer ausreichenden Anzahl lokal emissionsfreier Fahrzeuge
im regional organisierten Busverkehr aufgrund der Ausschreibungel Vergabezeitraume vieler-
orts nicht moglichDie bestehende Branchenvereinbagiim Land Hessen sieht die in diigen-

den Tabelle dargestellten Mindestquoten je Fahrzeugtyp vor.
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Tabelle24: Mindestquoten fiir emissionsfreie Fahrzeuge

2021-2025

Klasse M1
Klasse M2

38,5% saubere Busse
(50g CO2/km sowie Einhaltung von
80% derrelevanten Emissions-
grenzwerte)

Ab 2026

38,5 % saubere Busse
(Og CO2/km sowie Einhaltung von
80% der relevanten Emissions-
grenzwerte)

Klasse M3 45% saubere Busse

(mind. PlugIn-Hybridfahrzeuge)

22,5% emissionsfreie Busse
(nur Elektre oder wasserstoffbe-
triebe Fahrzeuge)

Quelle: Planersocietét nach Branchenvereinbarung im Land Hessen

65% saubere Busse
(mind. Plugin-Hybridfahrzeuge)

32,5% emissionsfreie Busse
(nur Elektre oder wasserstoffbe-
triebe Fahrzeuge)

Aus gutachterlicher Sicht ist die Erarbeitung eifeS t r a {Me dii dgeeiriet; um Potenziale
und Synergien verschiedener Akteiverkehrstragerim Landkreisdentifizierenzu kbnnen.Wun-
schenswerteZielsetzungist, zu erkennen welche Fahrzeu@@/irtschaftsverkehr/Kommunale
Fahrzeugflotte/ OPNV) in welchefyklen wie ausgeristet werden und wie geeignet Systeme und
Lésungen aufeinander abgestimmt werden konn&mnkret ist die Untersuchung der folgenden

Fragestellungen empfehlenswert:

1 Uberprufung einzelner Linienbiindel hinsichtlides Potenzias und der Machbarkeitiner

Umstellung auf alternative Antriebe

1 Kostenschatzung und Effizienzanalyse flr verschiedene Antriebstechnologien

1 Untersuchung zusatzlicher Fahrzeugbedarfe auf Grundlage einer angepassten Umlaufpla-

nung

9 Identifikation zusatzlicher Infrastrukturbedarfe fiir Ladestationen

I Anpassung von Ausschreibungsnd Vergabeprozessen

9 Untersuchung von beschleunigten Umsetzungsprozessen, z. B. Inhdasgabe von Be-
triebsleistungen, Einsatz einemufgabentragerfinanzierten Fahrzeugpools

7.5.

Konzept zur Inter und Multimodalitat

Der OPNV ist RiickgmaaichhaltigerMobilitat. Damit spielt er auch innerhalb desmweltverbund
eine zentrale RolleDer OPNV ermdglichts Optiondes Hauptverkehrsmitteleder innerhalbeiner
Wegekette Ziele sozialvertraglich undmweltvertraglich zu erreicherin der alltaglichen Mobilitét
ist der OPNV notwendige Verkebpgion, damitje nach individuellen, raumlichen und weiteren
Gegebenheiten (z. B. Witterungedyeeignetste Mobilitatsoption genutzt werden kaohne Mo-
bilitatsoptionen zu verlierenDer OPNV tragt damit maRgeblich dazu bei, G@inahmealler Men-

schen am offentlichen Leben zu sichern.
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Abbildung105 Etappen auf einem Weg mit dem OPNV

) [

Umsteigen/
Warten

Zugang Warten Fortbewegung Abgang

Quelle: Planersocietat

Schwachstelle des OPNV ist, dassieht jeden individuellen Mobilitatswunsch ausreichend be-
dienen kannDaher bedarf es eineWegekettejn der der OPNdurchabgestimmte Mobilitatsan-
gebotein seiner Reichweiterweitert werden kannAlle sollen die Mdoglichkeit haben, den OPNV

auf einem Teil des Weges zu nutzen. Wahrend manche Personen mehrere Verkehrsmittel fiir einen
Weg nutzen (Intermodalitat), greifen andere fur verschiedene Wege auf verschiedene Verkehrs-
mittel zurtick (Multimodalitat). Um beéin gerecht zu werden, werden nachfolgend Anforderun-

gen an die Verknupfung mit weiteren Verkehrsarten aufgefihrt.

FuRverkehr

FuRverkehr ist die dominierende Mobilitatsform auf dem Weg zur Haltestelle. Die Forderung des
OPNV ist damit eng mit der Férderung des FuRverkehrs verbunden und umgekehrt. Der Weg zur
Haltestelle und von der Haltestelle zum Zielort/zur Heimatadresse erggiét indirekt Uber die
Qualitat des OPN@ystens als Ganzes mit. Zentrale Faktoren sind dabei das verkehrssichere Er-
reichen aller Abfahrtspositionen einer Haltestelle. Die Gestaltung der Umgebung ist aus sozialen
Aspekten sicher zu gestalten. Dazu zzklie im Anforderungsprofil beschrieben, die Beleuchtung
der HaltestelleWunschenswert istlie Integration in die durchgehende Stral3enbeleuchtung. Auf
denZwund Abwegen ist zu pridfen, inwieweit potenzie
zu vermeiden sind. Darunter sirich regionalen Kontexinsbesondereabseitig dauerhaft vers-
chattete oder blickdicht verbalgelegene Haltestellen zu verstehe8ie sollten, soweit es geht,
entscharft werdenWeitereAngst behaftete Ort@der Situationersollten in Alstimmung mit Be-
troffenen identifiziert undoehoben werdenDer gesetlich vorgeshriebenebarrierefreie Umbau

der Haltestellenanlagen igin geeigneterZeitpunki sich auch tber solch weiche Standortfakto-

ren mit den Nutzenden vor Ort abzustimmen.

Ob eine Haltestelle gut zu FuR3 erreicht werden kaistbisher nurnachrangig bei Planung und
Ausfihrung beachtet wordenn Zukunft solidarauf mehr geachtet werderDabei ist auch die

Lage der Haltestelle von zentraler Bedeutung. Um eine moglichst gute Zugénglichkeit von Halte-
stellen zu gewahrleisten, ist eine Lage anzustreben, die aus verschiedenen Richtungen gut er-
reichbar ist. Dies kann beispielsweise durch die&fting von Zuwegungen und Querungsmdog-
lichkeiten im direkten Haltestellenumfeld unterstitwerden. Die Lage von OPNAaltestellen an
Platzen und Kreuzungen bietet dabei besonders viele direkte Wegebeziehungen. Um an uniber-
sichtlichen Orten, z. B. bei groRen Abstanden zwischen Haltestellenanlagen derselben Haltestelle
oder an schlecht einsehlban Bereichen des Strallenraums, eine besgeregntierung flirzu Fuld
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Gehendezu gewabhrleisten, ist in solchen Féllen die Einfihrung bzw. Erweiterung eines Beschilde-
rungs und Wegweisungssystems umzusetzen. Dkasn ebenfallsHaltestellenmit mehr als zwei
Abfahrtspositionen betreffen

Radverkehr

DisperseSiedlungsstrukturen und damit weite Haltestai@nzugsradienerhohen den empfunde-
nen Raumwiderstanduf dem Weg zuHaltestelle.Das Fahrrad erreicht eine bk viermal hohe-
rer Durchschnittsgeschwindigkaiind kanndazu beitragendiese Widerstande zu reduzierelit
dem Fahrrad kann die unmittelbar nachstgelegene Haltestelle erreicht werekekann aber auch,
bei geeigneter Lage im Neteine Haltestelle erreicht werden, an der ein hochwertigef@ffentli-
ches)/erkehrsmittehalt.

Daher ist die Verkniipfung zwischen Radverkehr und OPNV an Haltestellen gewegnestellen.
Wiunschenswert ist die Ausstattung oder der Verweis auf vorhandemellgemeinen Nutzung
freie Abstellanlagen fir Fahrrader an Haltestellémsbesondere an Haltestelledie hochwertige
und tiberregionale OPNMnien anbieten. Dies sind vor allem die Stationen des Schienenperso-
nennahverkehrs, aber auch zentrale Haltesteltlss Regionalund Expressbusnetzes

Die attraktiveVerknupfungst insbesondere durch hochwertige Radabstellanlagemnealisieren.
Radabstellanlagen sollen als Anlehnhalterungen realisiert werden, um ein sicheres AbschlieRen
des Fahrracthhmens zu ermdglichen. Diese Anlehnhalterungen sindHatiestellen mitaglich

€ 500 Ein/AussteigendenvorzusehenWerden Radabstellanlagen errichtet, ist ein ausreichender
Anteil zu Gberdachen, da bei Nutzung davon ausgegangen werden kann, dass die Verweildauer
entsprechend hoch ist.

Da der Anteil arhochwertigenFahrradern in den letzten Jahren immer weiter steigt (insbeson-

dere durch den steigenden Anteil an Pedelecs) sind darlberhinausgeheratestahl und Vanda-
lismus hemmendébstellmoglichkeiten zu prifen. An allen Bahnhofen und Haltepunkten des
SPNV sind (digital) verschlieRbare Fahrradboxen aufzustellen, um ein erhdhtes Maf3 an Sicherheit
zu gewahrleistenAnzustreben sind Boxen, die technisch kompatibel zu vorhandenen Systemen
sind, wie den vorhandenen Boxen aWliesbadener Haup#hnhof.

Bei einem hohen zu erwartenden Bedarf an Fahrradabstellmdglichkeiten ist weiterhin die Installa-
tion von Zusatzangeboten wie SchlieR3fachern, Moglichkeiten zum Laden von Pedelecs oder Werk-
zeugsaulen zu prufen. Die komfortable Anreise und die zuséatzlicheit@uathéhen die Bereit-

schaft solcher multimodaler Wegeketteimd kdnnendazu beitragen, dass Kf¥Vege kompensiert
werden.

Insbesondere flr Menschen, die den RheingBaunusKreis besuchewder einpendelnist die
Einfuhrung einegtouristischen)Bike Sharing Angebos zu prifen.Winschenswert ist die Einfuh-
rung einesLeih-PedeleeAngebots. So kandie Optioneinesumwelt und sozialvertragliche All-
tagsverkehs gebotenwerden darlber hinaus kandurch ein hochwertiges LeilPedeleeAnge-
bot auch der{Tages)Radtourismugestarkt werden. Insbesondere wer8ystemgleichheit mit ei-
nem moglichen Wiesbadener System vorliegt.
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Motorisierter Individualverkehr

Insbesondere im landlichen Raukinnen nicht alle Zielenit einemgesamtgesellschaftlich akzep-
tablen Ressourceneinsatz durch edffentliches Mobilitdtsangebot bedient werderAus Sied-
lungsbereichemmit geringer Einwohnerzahl oder Einzelgehdéften wird auch weiterhin ein Individu-
alverkehmotwendig sein, degro3tenteilsmotorisiert stattfindet.Um Belastungern hochver-
dichteten und nachfragstarken Raumen zu reduzieren, ist die Einfahrt mit dstivVzum Beispiel

in die Innenstadtvon Wiesbadertrotzdemnicht wiinschenswert. Hier existiert ein leistungsstarkes
offentliches Angebqgtum Fahrtwiinsche effektiv zu biindeln und Ressourcen effizzenutzen.

Um die Erreichbarkeit der espprechenden Angebote zu erhdhesind Anlagen zu errichterym
einen attraktivenUbergang zwischen MIV und OPbigten zu kénnenP + RAnlagen sind in ei-
ner solchenKonzeptionein Angebotslaustein an denen der Wechsel woMIV aufden OPN\&ys-
tematisierterfolgen kannLiegen P + RAnlagen in sensibleSiedlungsbereicherist ggf. eine
Parkraumbewirtschaftungu priifen, auch um Fremdparkvorganze zu reduzieren. GPANgas-
ten mit einem Ticket sollte ein kostenfreies Parken egiicht werden.

Casharing- Angebote konnerdabeiunterstiitzen die letzte Meilemotorisiert zurtickzulegen,

wenn Ziele im Kreisgebiet erreicht werden sollen, aber kein privater PKW zur Verfligung steht.
Diex Casharing-Angebote kénnen dazu beitragen, dass Wege nur noch zum Teil mit dem MIV
zurickgelegt werden und somibhsgesamt Belastungen reduziert werddriir das Kreisgebiet eig-

nen sichCasharing- Angebotenach dem Standortprinzigrahrzeuge werden auf zugewiesenen
Parkplatzen entliehen und wieder zurtickgegeben. Die Standorte sind im Kreisgebiet so zu wahlen,
dass eine besonders bttei Nutzerschaft aus interessierten Menschen im Kreisgebiet und Men-
schendie Ziele im Kreisgebiet besuchemutzen kénnenGeeignete Standorte aus Sicht des OPNV
und Nahverkehrsplasisind Mobilitatsstationen und P+Rnlagen Alternativ zum Carsharingakin

auch das Konzept des Augoundfder tehlemdeh Widgsehpfttichkeit, diewe r d e n .

beim Carsharing das Ziel der Anbieter ist, werden diese Fahrzeuge durch ehrenamtliche Vereine,
Kommunen oder Sponsoren beschafft und unterhalteatenzielleNutzendekénnendas Fahr-
zeug dann entgeltlich mieten. Dies ist sowohl digital (z. B. per App) als auch anlog méglich.

Mikromobilitat

Die wiederkehrende, alltéagliche Nutzung von Mikromobilitat in multimodalen Wegeketten ist am
Anfang der wissenschaftlichen Untersuchung und der konzeptionellen Organisation. Mikromobili-
tat ist insbesondere in urbanen Raumen vorzufinden, nicht zuletzt dai@hdortige SharingAn-
gebot. Dahekannim RheingauTaunusKreisdiese Mobilitatsfornmin der Planungnarginalisiert
werden.

Sollten im Geltungsbereich dieses Nk&MmmerzielleAngebote im Bereich der kiomobilitat ein-
gefuhrt werden (z. B. Ledéiektrotretroller oder &hnliches) igiuf Kreisebeneine geeignete Koor-
dinierung des Angebatim Zusammenhang mit dem OPNV wiinschenswert

Intermodalitat durch Mobilstationen

Mobilstationen dienen als multimodale VerknUpfungspunkte verschiedener Verkehrsmittel und ge-
hen Gber bimodale Verkntpfungen wie z. B. Park+Ride oder Bike+Ride hinaus. An Mobilstationen
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werden die Verkehrsmittel raumlich konzentriert und mit einer verkehrlichen Botschaft oder Ge-
staltungsmaflinahmen verknupft. (vgl. BBSR 2014: 6).

Mobilstationen haben im Wesentlichen vier Grundaufgaben:
1 Verknipfung von Verkehrsangeboten
1 Kommunikation und Marketing
1 Information/Service
1 Treffpunkt/Aufenthaltsbereiche/stadtebauliche Integration

Mobilstationen sind in Bereichen mit hoher Bevdlkerungsdicht®(ZaunussteirHahnBahnhof,
BadSchwalbactBahnhofoder Idstein Bahnhofoder an OPN\Haltestellenmit hochwertigem Li-
nienangebot(z. B. Schlangenbad HofgartenplagtkemelEhemaligeTaunuskaserngsinnvoll. So
koénnen die verschiedenen Mobilitatsbedirfnisse gezielt verkniipft und die Umsteigesituation ver-
einfacht werden. Die Einrichtung von Mobilstationenvegiterengut zu erreichenden Haltestellen

im Bedienungsgebieist zu prifen.

Im Rahmen von Forschungand Forderprojekten sammelt der RheMainVerkehrsverbund Er-
kenntnisse Uber Mobilstationen. Dabei werden die Verortung solcher Stationen und deren Aus-
stattungselemente sowie potenzielle Betreibermodelle untersucht. AuRerdeneis@IDachmarke

fir Mobilstationen im RMV entwickelt werden. Perspektivisch ist die Integration der Angebote in
die App des RMV geplant, so dass Informationen dartiber jederzeit digital abrufbar sind. Um die
Erkenntnisse aus den Projekten des RMV @eifi Rhéngau TaunusKreislbertragen zu kénnen

und die optimale Integration in die Auskunitsind Vertriebssysteme des Verbundes zu ermdgli-
chen, soll ein regelmagiger Austausch mit dem RMYV stattfintfarSinne des gemeinsam erstell-

ten Nahverkehrsplasist die Zusammenarbeit insgesamt wie die Kooperation in Teilbereichen, wie
hier der Planung und Umsetzung von Mobilitatsstatiomatglichst mit der Stadt Wiesbaden ab-
zustimmen, um Synergien herzustellen, falls auf Verbundebene nicht rechtzeitig Standards formu-
liert werden.
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8. Szenarien und Wirkungsanalyse

Aus dem Zielkonzept 2030 ergeben sich fiir den RheindawnusKreis zahlreiche Aufgaben in

der OPNMENtwicklung, die in konkrete MaRnahmen uberfiihrt werden miissen, um die Umsetz-
barkeit des Zielkonzepts zu gewahrleisten. Vor dem Hintergrund begrenzter peltso und fi-
nanzieller Ressourcen ist es dabei von besonderer Bedeutung, die einzelnen MalRnahmen anhand
ihrer Wirkung und der notwendigen finanziellen Aufwendungen zu priorisieren. Um die Umsetz-
barkeit von Konzeptaussagen dariiber hinaus aucier einer kegrenzten Ressourcenverflgbar-

keit sicherzustellen, ist die Definition ein€&zenarios unteAnnahme einer notwendigen Reduk-

tion desLeistungsumfangsinnvoll.Im folgenden Kapitel kommt défahverkehrsplan diesen An-
forderungen nach.

8.1. MalRnahmenibersicht

Fur das Zielkonzept 2030 ist zwischen verschiedenen MaRnahmen der-E&RNXcklung zu un-
terscheiden. Im Zentrum dieses Nahverkehrsplans stehen die mit dem Zielnetz 2030 und insbe-
sondere der damit verbundenen Reform der Bedarfsverkehre verbundenen MaRnahm@RNY
Angebot. Um den OPNV in allen seinen Teilaspekten attraktiv und zukunftsfahig zu gestalten, ist
jedoch auch die Umsetzung weiterer MalRnahmen in den Bereichen Infrastruktur, Betrieb, Service,
Vernetzung und Organisation notwendig. Diese Mal3nahmikteb den Rahmen fir eine ganz-
heitliche und integrierte Entwicklung des OPNV als Teil eines multimodalen und nachhaltigen Mo-
bilitatssystems.

Abbildung106 Maflnahmenfelder fir den RheingaliaunusKreis

MaRnahmen zur Vernetzung

= = == = OQrganisationsmafRnahmen = == == =—

| Angebots- b Infrastruktur- |

mafnahmen maRnahmen

Betriebliche
MaRnahmen

Quelle: Planersocietat

Innerhalb der MalRnahmenfelder finden sich verschiedene EinzelmaRnahmen, die im Gesamten zur
angestrebten Entwicklung des OPNV im Rhein@awnus Kreis beitragen. Dabei ist zu beachten,
dass zwischen den einzelnen MaRhahmen Beziehungen und Wechselwirkenggehen, die
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eine gemeinsame bzw. in Verbinduageinanderstehend&msetzung erfordern. Von besonderer
Bedeutung ist es dabei, solche MaRnahmen hinsichtlich ihrer Prioritdt und dem angestrebten Um-
setzungszeitraum zu organisieren. In Abhangigkeit der bestehenden Wechselwirkung kann so er-
reicht werden, dass Malinahmen zdigh oder aufeinander aufbauend realisiert werden. Die fol-
gende Tabelle zeigt eine Ubersicht verschiedener MaRnahmen der #Nyicklungim Rhein-
gauTaunusKreissowie ihrer Wechselwirkungen.

Tabelle25: MaRnahmenubersicht inkl. Wechselwirkungen

Nr.

Malnahme

Mafnahmen zur Realisierung degielnetzes 2030

Potenzielle Wechselwirkungen

Al Weiterentwicklung Regionalind Expressbusnet7 A6: Aartalbahn
I7: LSAOptimierung
O1: Organisationskonzept
A2 Neuordnung von Linienund Flachenverkehren | O1: Organisationskonzept
im Lokalbusnetz A6: Aartalbahn
A3 Umsetzung deOn DemandKorridore A6: Aartalbahn
A4 Anpassung und Erweiterung von Linien(fuhrun-
gen) auf grenziibersafeitenden Relationen
A5 Ausgestaltung des Regionalen Quartiersbusses A6: Aartalbahn
A6 Anpassung des Busverkehrs auf die reaktiviertg A:Zielnetz 2030
Aartalbahn A7: Anschlussknoten
A7 Definition von Anschlussknoten A3:0nDemandKaorridore

MaRnahmen zur Verbesserung der OPN¥ifrastruktur

A6: Aartalbahn
16: Ausbau Umsteigeknoten

11 Errichtung neuer Haltestellen ALA5: Zielnetz 2030

12 Errichtung neuer Kleinbushaltestellen A3, A5: OnDemandKorridore
RegionaleiQuartiersbus

13 Barrierefreier Ausbau von Haltestellen

14 Aufwertung der Haltestellenausstattung A: Zielnetz 2030
A7: Anschlussknoten

15 Orientierungshilfen im Haltestellenumfeld

16 Ausbau und Aufwertung von Umsteigeknoten | A: Zielnetz 2030
A7: Anschlussknoten

17 LSAOptimierung an Knotenpunkten Al Regional und Expressbusnetz

Maf3nahmen zur Erhéhung der Betriebsqualitét

Bl Einsatzvon Kleinbussen A3, Ab: On DemandKorridore
RegionaleiQuartiersbus

B2 Entwicklung einer Strategie-Elobilitat

B3 Aufwertung der Fahrzeugausstattung Al: Regionalund Expressbusnetz

B1: Kleinbusse
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Nr. Mafinahme Potenzielle Wechselwirkungen
B4 Erweiterung von Angeboten zur Fahrradmit- B1: Kleinbusse
nahme B3:Fahrzeugausstattung

B5 Flachendeckender Einsatz von Fahrgastzahlsys
men

Maf3nahmen zur Verbesserung der Servicequalitat

S1 Weiterentwicklung des Tarifangebots

S2 Integration des Angebots in Ubergeordnetegio- | A6: OnDemandVerkehr
nale Mobilitatsapp

S3 Verknupfung des OPNV mit touristischen Angeli S1: Tarifangebot

ten A2: Lokalbusnetz

A3: OnDemandKaorridore
B4: Fahrradmitnahme

Mafnahmen zur Scharfung der Organisationsstruktur

o1 Entwicklung eine®©PNVOrganisationskonzepts

02 Langfristige Organisationsvereinbarung fur Al: Regionalund Expressbusnetz
grenziberschreitende Verkehre

03 Finanzierungsprogramm fir das Zielnetz 2030 | A: Zielnetz 2030
und dessen langfristigen Erhalt

04 Unternehmensmarketing Al: Regionalund Expressbusnetz
A3: OnDemandKaorridore
S3: Touristische Angebote

Mafnahmen zur Vernetzung von Mobilitatsangeboten

V1 Schéarfung desntermodalenAngebots 14: Aufwertung von Haltestellen
16: Umsteigeknoten

\2 Integration neuer SPNWaltepunkte in das A6: Aartalbahn
OPNWNetz

Quelle: Planersocietat

8.2. Priorisierung

Das Zielnetz 2030 ist aufgrund seiner umfassenden Wirkungen auf die Betriebsleistung, den Fahr-
zeugbedarf und das bendtigtBersonal mit zahlreichen Veranderungen in der Betriebsorganisa-
tion ebenso wie in den notwendigen finanziellen Aufwendungen verbunden. Aus diesem Grund
erscheint eine vollstandige Umsetzung aller mit dem Zielkonzept 2030 verbundenen Malinahmen
zum Teil nur nittelfristig realistisch. Um die Umsetzbarkeit des Zielkonzepts vor dem Hintergrund
finanzieller, betrieblicher und personeller Restriktionen sicherstellen zu kdnnen, ist es von ent-
scheidender Bedeutung, die erforderlichen MaRnahmen hinsichtlich ihreriedeg fir das
OPNVGesamtangebot zu priorisieren. Zu beachten sind dabei verschiedene Wechselwirkungen
zwischen den Einzelmalinahmen, die Abhangigkeiten in der Umsetzung herbeifuihren. So ist si-
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cherzustellen, dass Malinahmen in einer dem Gesamtprozess gerecht werdenden Abfolge umge-
setzt und unter Berlicksichtigung spezifischer Voraussetzungen und begleitenden Anforderungen
umgesetzt werden.

Als Grundlage des Zielkonzepts ist das Zielnetz 2030 zu verstehen, welches vorwiegend ange-
botsbezogene MalRnahmen definiert, die im Zuge einer Liniennetzreform umgesetzt werden.
Grundlage fir deren Priorisierung sind verschiedene Kriterien, die fur die Bawgeeinzelner Li-
nienabschnitte hinsichtlich ihrer Relevanz fur das Zielnetz 2030 herangezogen werden. Im Zent-
rum stehen die folgenden Eigenschaften der jeweiligen Linienabschnitte:

1 Netzwirkung des untersuchten LinienabschnittsDie Sicherstellung von grundlegen-
den ErschlieBungsund Verbindungsfunktionen steht im Fokus der Mal3nahmenpriori-
sierung. Durch die Basismaflinahmen ist im gesamten Kreisgebiet eine den Qualitats-
vorgaben des Anforderungsprofils gentigende ErschlielBungswilsicherzustellen.

Die im Achsenkonzept dargestellten Relationen sind durch das ORigébot regel-
mafiig abgedeckt.

1 Modellierte Nachfrage auf dem untersuchten LinienabschnittAuf Basis der model-
lierten Fahrgastnachfrage werden Linienabschnitte hinsichtlich ihrer Bedeutung einge-
ordnet. Schwach nachgefragte Abschnitte erhalten eine niedrigere Prioritat, stark
nachgefragte Abschnitte werden entsprechend hoch priorisiert.

1 Vergleichbare Netzelemente im BestandsnetBei Netzabschnitten von ahnlicher Pri-
oritat werden solche Abschnitte hoher gewichtet, in denen bereits im Bestandsnetz ein
vergleichbares OPNXngebot besteht. Neue Abschnitte sind entsprechend ihrer Prio-
risierung nach den zuvor genannten Kriterien ebalsf bedeutsam.

Abbildung107 Vorgehen in der Priorisierung angebotsbezogener MalRnahmen

Priorisierung nach modellierter Nachfrage

A

+ Feingliederung nach bestehenden Netzelementen

Grundangebot aus den Qualitidtsvorgaben
zu ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat

niedrige <> hohe Prioritit

Quelle: Planersocietat

Auf Basis der dargelegten Priorisierungskriterien kdnnen EinzelmaRnahmen einer bestimmten Pri-
oritatsstufe zugeordnet werden. Daraus ergeben sich fiir den OPNV im Rheifmanus Kreis
insgesamt fiinf Netzzustande aus jeweils verschiedenen Angebotsbaustdificdiesem Ansatz

der Modularitat kann sichergestellt werden, dass das OPMgebot im Regionalund Lokalbus-
verkehr flexibel an duRere Rahmenbedingungen hinsichtlich Finanzierung, PersomhFahr-
zeugverfiigbarkeit angepasst werden kann. In Form deff fdatzstufen kann in Abhangigkeit die-

ser aulBeren Faktoren eine bestimmte Stufe der Gesamtbetriebsleistung ausgewahlt werden.
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Durch die modular gestalteten EinzelmalRnahmen konnen Bedarfe und Erfordernisse im A/RPNV
gebot kleinteilig gesteuert und angepasst werden, ohne dass die grundsatzliche Funktion des Ge-
samtnetzes neu Uberprift werden muss. Mit den Basismafinahmen wird eidédtangebot in

Form eines Basisnetzes definiert, wahrend das Zielnetz 2030 im Gesamten einen anzustrebenden
Zielzustand darstellt. Die dazwischenliegenden Netzstufen ermdglichen eine flexibel auf Bedarfe
und Restriktionen reagierende Angebotsgestaltung.

Tabelle26: Systematik der Priorisierung von Einzelmaflinahmen

Ziel: A T .
OPNV-Ausbau Vollstandiges Zielnetz 2030

MaRnahmen mit niedriger Prioritat

Finanzielle Ziele I . . ——
Leistungsziele MaBnahmen mit mittlerer Prioritat
Politische Ziele | | [ 1 11

| MaBRnahmen mit hoher Prioritét

Ziel: I | I I
Sicherung des n
Bestandsangebots W

Quelle: Planersocietat

DL

Die funf dargestellten Netzzustandemfassen in unterschiedlichem Umfang Mal3nahmen zur Ent-
wicklung und Erweiterung des OPNN&tzes. Sie beruhen auf der Grundannahme, dass fur die
Umsetzung von MafRnahmen aus einer bestimmten Priorisierungsstufe alle MalRnahmen der da-
runterliegenden Stufe ebeafls umgesetzt sind. Es bestehen die folgenden Priorisierungsstufen:

I BasismaflRnahmenAbsolutes Mindestangebot zur Erfillung von Anforderungsprofil
und Achsennetz. Fokus auf radiale Hauptachsen im Regiamal Expressbusnetz;
tangentiale und kleinraumige Verbindungen orientieren sich am Status Quo; Mobili-
tatssicherung durch Angebote déedarfsverkehrs

1 Malnahmen mit hoher Prioritdt Ausweitung des Linienangebots im Lokalbusverkehr,
zusatzliche Angebote zur Feinerschliel3ung von Ortsteilen

1 Malnahmen mit mittlerer Prioritat Erganzung des Netzes um neue Direktverbindun-
gen, Erhéhung der Verbindungsqualitat durch Ausweitung grenzuberschreitender Ver-
kehrsangebote

1 Malnahmen mit niedriger Prioritdt Neue Verbindungen mit vorrangiger Bedeutung
im Freizeitverkehr, Ersatz von Bedartiurch Linienverkehre

1 Vollstandiges Zielnetzals Gesamtangebot inklusive aller Priorisierungsstufen

Eine gesonderte Priorisierung der infrastrukturellen bzw. organisatorischen Maf3hahmen erfolgt
nicht, da diese in der Regel an bestimmte angebotsbezogene Malinahmen gekoppelt und damit
deren Prioritét zuzuordnen sind. So sind mit der Realisierung de@®mand- Angebots beispiels-
weise neue Haltestellen einzurichten und die Fahrgastinformation zu Uberarbeiten. Grundsatzlich
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sind bei den Mal3Bnahmen zu Infrastruktur, Service und Organisation solche Mal3nahmen zu priori-
sieren, die zur Erfullung der Qualitatsvorgaben aus dem Anforderungsprofil zwingend sind. Wei-

tere MalRnahmen sind auf Grundlage der bestehenden Wechselwirkungenigsane bzw. aufei-

nander folgend umzusetzen.

8.3. Szenarien

Vor dem Hintergrund begrenzter Finanzierungsoptionen gekiinftigenOPNVAngebotswerden

zwei Szenariemntwickelt, welchelas Zielnetz 2030 unMalRnahmen aus verschiedenen Priorisie-

rungsstufen reduziertDabei werden die folgenden zwei Netzstufen entwickelt:

Tabelle27: Gegentiberstellung der untersuchten Szenarien

NVPR Basisnetz NVPR Reduktionsszenario

Verringerung der Betriebsleistung um cE0%
gegenlber dem Bestandsangebot im Lokal-
busnetz inkl. Schillerund Bedarfsverkehren

Verringerung der Betriebsleistung um @8%
gegenlber dem Bestandsangebot im Lokal-
busnetz inkl. Schillerund Bedarfsverkehren

Kombiniertes OPN¥ngebot aus Linienund
Bedarfsverkehren mit starkerem Fokus auf
zentrale Achsen

Kombiniertes OPN¥ngebot aus einem Kern-
netz im Linienbetrieb sowie 22 Bediengebie-
ten fur Bedarfsverkehrsangebote

Erflllung der im Anforderungsprofil entwicke
ten Qualitatsstandards hinsichtlich der Er-
schlieRungs, Bedienungs und Verbindungs-
qualitat

Keine Berlcksichtigung der im Anforderungs
profil entwickelten Qualitatsstandards hin-
sichtlich der ErschlieBungsBedienungs und
Verbindungsqualitat

Sicherstellung einer Mobilitatsgarantie im
Kreisgebiet, mindestens in der Haupind
Normalverkehrszeit

Keine gesonderte Berticksichtigung des The
mas Mobilitatsgarantie

OhneFall der Aartalbahn mit entsprechendel|
Zusatzleistungen im Busverkehr gegentiber
dem Zielnetz 2030

Quelle: Planersocietat

OhneFall der Aartalbahn mit entsprechendel
Zusatzleistungen im Busverkehr gegeniber
dem Zielnetz 2030 im Regionalbusverkehr

Vor dem Hintergrund begrenzter Finanzierungsoptionen des zukinftigen &&igébots wirdmit

dem Reduktionsszenariein Netzzustand betrachtet, der die zuvor definierten Qualitatsstandards
nicht erfillt Diese Reduktionsszenario sieht weitere Ersparnisse bei den Fahrplankilometern und

eine erhohte Flexibilisierung in Form eines deutlich ausgeweiteterD@mandKonzeptes vor.
Betracht werden lediglich Lokalbusangebote, die durch den RheiifaunusKreisals OPNY

Aufgabentrager organisiert und finanziert wexd. Kommunal finanzierte Angebote sind ebenso
nicht von ReduktionsmafRnahmen betroffen wie auch regionale Busangebote des RMV.
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Zunachst wird ein Lokalbu&ernnetz definiert, welches solche Netzelemente beinhaltet, die eine
besondere Bedeutung fiir das OPiBésamtangebot im RheingaliaunusKreis aufweisen. Dafiir
werden die folgenden Entscheidungsparameter zugrunde gelegt:

Fur jede Kommune im RheingalaunusKreis muss ein Anschluss an den Linienverkehr (Regio-
nalbus, Lokalbus oder SPNV) weiterhin sichergestellt werden. Dies gilt insbesondere flir zentrale
Siedlungsbereiche und Nahversorgungszentren der Kommuarch das Liniennetz sollen wei-
terhin die starksten Verkehrsrelationen abgedeckt werden. Dies betrifft vor allem grenziberschrei-
tende Verbindungen in die Landeshauptstadt Wiesbadeegional bedeutsame Buslinien, die eine
Verkntpfung zentraler Orte miteinander ermogkn, sollen unabhangig von finanzieller und or-
ganisatorischer Zustandigkeit erhalten bleiben. Mittelfristig wird angestrebt, diese Linien in das
Regionalbusnetz des RMV zu uberfuhren.

Aus den definierten Entscheidungsparametern kdnnen die folgenden Linien und Linienabschnitte
als Kernnetz des Lokalbusses definiert werden:

1 X70: Wiesbaden <> Hahn <> Ruckershausen

1 170: Rauenthal <> Wiesbaden Hbf

176: Kloster Eberbach <> Eltville am Rhein <> Mainz
223: ldstein <> Waldems <> Glashitten <> Konigstein
230: Bad Camberg <> Idstein <> Niedernhausen

240: Laufenselden <> Bad Schwalbach <> Taunusstein <> Niedernhausen

= = =4 =4 =

250: Michelbach <> Kesselbach <> Idstein
I 265: Eltville am Rhein <> Schlangenbad <> Bad Schwalbach <> Taunusstein <> |dstein
1 270: Wiesbaden Hbf <> Wehen <> Kesselbach <> Idstein

Die Ubrigen Linien und Linienabschnitte des Zielnetzes, die dem lokalen Busnetz zugeordnet sind,
entfallen zugunsten von flexiblen Bedienformen in Form vor@amandVerkehren. Vor diesem
Hintergrund erhoht sich die Notwendigkeit von bedarfsgesteuerten und flexiblen &Rigébo-

ten im Kreisgebiet deutlich. Dies hat zur Folge, dass die im Basid Zidnetz entwickelten Be-
darfsverkehrskorridore keine ausreichende raumliche Abdeckung des Rheifganus Kreises
sicherstellen. Eine Ausweitung dieser Korridore ist vor dem Hintergrund des dadurch Uberproporti-
onal steigenden Fahrzeugbedarfs einerseits unahdéelsetzungen zur Steigerung der Betriebsef-
fizienz andererseits nicht empfehlenswert. Es wird daher nach den folgenden Parametern ein an-
gepasstes Bedarfsverkehrskonzept entwickelt:

Fur den Bedarfsverkehr wird die GroR3e einzelner Bediengebiete deutlich reduziert. Zentrales Ziel
ist es, Bediengebiete so zu gestalten, dass aus betrieblicher Perspektive lediglich ein Fahrzeug be-
nétigt wird, um eine regelmalige Verfligbarkeit des Angelmitherzustellen. Zusatzliche oder
groRere Fahrzeuge konnen nachfragebedingt trotzdem zum Einsatz kommen.

Fir den Bedarfsverkehr werden Knotenhaltestellen definiert, an denen Anschluss an den Lokalbus,
den Regionalbus oder den SPNV bestehen. Diese Knotenhaltestellen sind als Fixpunkte in das Be-
diengebiet integriert, die in regelmaRigen Abstanden bedient werd&nders als im Basisund
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Zielnetz kommen neben Korridorverkehren mit mehreren Fed@lenkten auch Verkehre im Sek-
torbetrieb zum Einsatz, die lediglich einen Feed@unkt aufweisen.

Durch die OrDemandVerkehre werden die im Zielnetz 2030 definierten festen Haltestellen be-
dient. Dazu gehoren auch die ausschlie3lich fiir Bedarfsverkehre vorgesehenen zusatzlichen Hal-
testellen des Zielnetzes. Fahrten zu und von den Knotenhaltestellenewvepdiorisiert, dennoch

sind auch Direktfahrten innerhalb des Bediengebiets ohne Bertcksichtigung der F&endite
buchbar.

In der Regel werden Siedlungsbereiche und Knotenhaltestellen lediglich einem Bediengebiet zu-
geordnet. In einzelnen Fallen ist eine Zuordnung zu mehreren Bediengebieten vorgesehen. Eine
umsteigefreie Fahrt zwischen verschiedenen Bediengebieten ist in diEg#an nicht moglich, um
eine hohe Systemeffizienz zu erhaltelluf Grundlage der definierten Parameter werden insge-
samt 22 Bediengebiete festgelegtie inTabelle28 aufgefiihrt sind.
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Tabelle28: On DemandBediengebiete im Reduktionsszenario

Bediengebiet

Knotenhaltestelle(n)

Wollmerschied

Wallmerschied, Ransel, Espenschied,
Laukenmiihle

Bahnhof Lorch-Lorchhausen

Presberg, Ranselberg, Lorch,

Schlofheide, Johannisberg,

Presberg Bahnhof Lorch-Lorchhausen
Lorchhausen

Assmannshausen Agtsmannlshausen, Auhausan, Assmannshausen Bahnhof
Ridesheim (West)

Marienthal Marienthal, Windeck, Ridesheim Ost, o, 0chsim Bahnhof / Rheinalles
Geisenheim West

Stephanshausen Presberg, Stephanshausen, Geisenheim Bahnhof

Oestrich-Winkel

Johannisberg, Stephanshausen, Winkel,
Mittelheim, Oestrich

Oestrich-Winkel-Mittelheim Bahnhof

Hallgarten

Hallgarten, Hattenheim

Hattenheim Bahnhof

Niedermellingen

Niedermellingen, Algenroth, Zorn,
Langschied, Mappershain

Heidenrod-Kemel Die Haide

Nauroth, Dickschied, Hildenroth,

Hohenstein/Oberdorf

Dickschied . N Bad Schwalbach Kurhaus
Geroldstein, Langenseifen

Kemel Kemel, meer, Springen, Watzelhain, Bad Schwalbach Kurhaus
Ramschied

Wambach Niedergladbach, Obergladbach, Schlangenbad-Wambach Schwalbacher
Fischbach, Hausen vor der Héhe, Stralle

. Breithardt, Lindschied, Adolfseck, Burg |Hohenstein-Breithardt
Breithardt

Gemeindezentrum Bad Schwalbach

Strinz-Margaretha

Strinz-Margaretha, Breithardt,
Niederlibbach, Oberlibbach, Ehrenbach

Hinstetten-Kesselbach Meukirchner
StraleHohenstein-Breithardt

Hennethal, Strinz-Margaretha, Limbach,

Hinstetten-Kesselbach Neukirchner

Oberseelbach

Hennethal Wallbach StraReHiinstetten-Limbach
Warsdorf Bechtheim, Wérsdorf, Wallrabenstein, Ba.!hnhcf.Wt’irsdotHHi]nslelt_en-Limbach
Beuerbach Hihnerkirche / Hinstetten-Limbach
Esch Bar_*nbach, E_sch, Steinﬁsrihbach,
Reinborn, Niederems, Wilstems,
Heftrich Heftrich, Lenzhahn, Dasbach, Niedernhausen-Oberseelbach Am

Eichwald / Idstein-Heftrich Schule

Niedernhausen

Niedernhausen, Oberjosbach

Wehen

Wehen, Neuhof

Hahn Busbahnhof / Taunusstein-Wehen
Wehener Schloll

Taunusstein

Taunusstein, Hahn

Watzhahn

Watzhahn, Born

Bad Schwalbach Kurhaus / Hahn
Busbahnhof

Idstein

Idstein

Idstein Bahnhof / Idstein Busbahnhof

Quelle: ioki GmbH

An allen durch die Bedarfsverkehrsangebote bedienten Haltestellen ist einmiBitige Verflg-
barkeit des OrDemandAngebots vorgesehen. Diese gilt fir die folgenden Betriebszeiten:

1 Montag2 Donnerstag: 08:30 Uhr bis 20:30 Uhr

I Freitag und Samstag: 08:30 Uhr bis 22:30 Uhr

1 Sonn und Feiertag: 10:00 Uhr bis 18:00 Uhr

In den Hauptverkehrszeiten ist eine moglichst effiziente Erganzung des ORgebots durch
Schulbuslinien anzustreben. Dies bedeutet auch, dass sich die Betriebszeiten desr@snd
Verkehrs unter der Woche an die Morgenspitze des Schulerverkehrs zwi86tHmh Uhr und

08:30 Uhr anschliel3en, um keine parallele Bedienung von Relationen im Schulverkehr sowie einen
erhohten Fahrzeugbedarf in Spitzenzeiten zu erzeugen. Am Mittag und Nachmittag besteht eben-
falls das Ziel, moglichst viele Fahrgaste mit den Angebales Schulerverkehrs zu beférdern. Aus
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diesem Grund wird empfohlen, @DemandVerkehre und Schulbusverkehre so aufeinander abzu-
stimmen, dass keine parallelen Bedienungsangebote entstehen. Dies betrifft verschiedene Korri-
dore im ungefahren Zeitraum zwischen 11:30 Uhr und 16:30 Uhr.

Abbildung108 Orr DemandKaorridore im Reduktionsszenario

_ Marienthal
| Assmannshausen S
\ o, e

0 5 10 15 km ety - = Liniennetz Reduktionsszenario
o — | N _ —— Schulbusnetz

Quelle: ioki GmbH

8.4. Prognose der Betriebsleistung

8.4.1.Entwicklung der Fahrplankilometer

Zielnetz

Fir die Bestandsanalyse wurde dasstehende OPNWetz im Untersuchungsgebiet in einem
Verkehrsmodell aufbereitet. Damit wurde die Grundlage geschaffen, um die Betriebsleistung in
Form von Fahrzeugkilometern sowie den Fahrzeugbedarf fir den Bestand zu berechnen. Gleich-
zeitig besteht damikine Vergleichsmdoglichkeit mit dem Zielnetawie den weiteren Szenarien

Die Linien des Zielnetzes wurden analog verkehrsmodelltechnisch aufbereitet und mit Taktfahr-
planen gemaf den Betriebszeiten und Takten im Anforderungsprofil hinterlggtnso wurdelies

fur das Basisnetz und das Reduktionsszenario aufbereidemit wurden zum einen fiir jede ein-
zelne Linie die Liniensteckbriefe mit entsprechenden Kenngrél3en der Betriebsleistung erstellt.
Weiterhin wurde die Entwicklung der Betriebsleistung demgemaf mit dem Bestandsnetz gegen-
Ubergestellt.Damit kdnnen Aussagen getroffen werden, ob und in welcher Form ein Anstieg der
Fahrplankilometer erfolgt und somit ein zusétzlicher Fahrzeugbedarf entsteht.

In Tabelle29 sind die Veranderungen der Fahrplankilomei@r Zielnetzim Vergleich zum Be-
standsnetz im RheingalaunusKreis sowie dem gesamten Zielnetz nach einzelnen Produktkate-
gorien aufgeschlisselt dargestellt.
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Tabelle29: Entwicklung der Betriebsleistunign Zielnetz(Fahrplankilometer prozentual)

e %] St 1K " e
Gesamt +7% +24%
Buswerkehr [ohne SPNV) #1% +29%
Lokal-/Regionalbus -3% +5%
Expressbus +116% +121%
On-Demand 11% +5%

Quelle: ioki GmbH

Insgesamt wachst die Betriebsleistung im RheingBaunusKreis um 7 Prozentpunkte an. Deutli-

che Zuwachse ergeben sich bei den Fahrplankilometern der Expressbusse, wahrend die Betriebs-
leistung in der OnDemandKategorie innerhalb des Rheingalaunus Kreisesmit -11% riicklaufig

ist. Letzteres ist darauf zuriickzufuihren, dass im Bestandsnetz die bestehenden Bedarfsverkehre
als feste Linienrouten hinterlegt sind und dementsprechend in die Berechnung als Fahrplankilo-
meter einer StandaréBuslinie eingehen. Beim GDemandKonzept im Zielnetz sind Fahrplankilo-
meter nutzerzentriert berechnet (vgl. Kapiteld). D. h. die Bedarfsverkehre verkehren nur, wenn

es eine entsprechende Nachfrage gibt. Die Steigerung um +5 Prozentpunkte bei der Beriicksichti-
gung benachbarter Landkreise ist auf das-OemandKonzept in Wiesbaden zurlickzufihren.

Die Entwicklung der Betriebsleistung anhand der absoluten WerteemTabellerirabelle29 und
Tabelle30 ermoglicht die Abschatzung der Kosten fir die Umsetzung einzelner neuer Linien des
Zielnetzes als auch des Zielnetzedkl. benachbarter Landkreisélierbei wird angenommen, dass
sich die Betriebskosten proportional zur der Betriebsleistung in Form von Fahrplankilometern ent-
wickeln.
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Tabelle30: Entwicklung der Betriebsleistunign Zielnetz(Fahrplankilometer/Tag absolut)

maﬁlﬁ::m [len] Landireis RTK e
Gesamt +2.584 +312.515
Buswerkehr [ohne SPNV) +1.298 +25.082
Lokal-fRegionalbus -4.292 -3.454
Expressbus +5.352 +10.562
On-Demand 417 +2. 137

Quelle: ioki GmbH

Basisnetz

Wie inTabelle27 aufgefiihrt, verandern sich die Gegebenheiten und somit die Betriebsleistung im
Basisnetz gegenliber dem Zielnetz. Die Verringerung der Betriebsleistung im Basisnetz hat bei der
Verkehrsmodellierung den Effekt, dass sich die Fahrplankilometer im Rheihgaus Kreis im
Vergleich zum Bestandsnetz um 7% reduzieren. Zieht man die benachbarten Landkreise in die Be-
rechnung mit ein, so ergibt sich eine Steigerung im Vergleich zum Bestandsnetz um 4%. Dies ist
darauf zurtickzufuhren, dass im Zielnetz Wert daraufgeleurde, den RheingatfaunusKreis

mit den umliegenden Landkreisen und kreisfreien Stadte (also vor allem die LHW) besser mit dem
OPNV zu verkniipfen.

Vergleicht man die Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz mit dem Zielnetz, so wird deut-
lich, dass sich die Fahrplankilometer (abgesehen vorD@mandAngebot) bei allen Kategorien
reduzieren. Insgesamt betragt der Riickgang zum Zielnetz 12%. Ven eimisprechenden Koste-
neinsparung ist demgemal beim Vergleich des Basisnetzes mit dem Zielnetz auszugehen
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Tabelle31 Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahrplanki-
lometer prozentual)

inkl.
Fahrplankilometer
LandkreisRTK b hbart
A Basisnetz-Bestandsnetz (%) ANGKES SNAchBarter
Landkreise
Gesamt 7% +4%
Busverkehr (ohne SPNV) -10% +11%
Lokal-/Regionalbus 21% -15%
Expressbus +113% +93%
On-Demand +0% -0%

Quelle: ioki GmbH

Tabelle32: Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz im Vergleich zum Bestandsnetz (Fahrplanki-
lometer absolut)

inkl.
Fahrplankilometer
A Basisnetz-Bestandsnetz (km) Landkreis RTK benachbarter
Landkreise

Gesamt -2.406 4.903
Busverkehr (ohne SPNV) -3.170 10.213
Lokal-/Regionalbus -9.932 -12.184
Expressbus 6.088 10.260

On-Demand 18 -165

Quelle: ioki GmbH
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Tabelle33: Entwicklung der Betriebsleistung im Basisnetz im Vergleich zum Zielnetz (Fahrplankilome-
ter prozentual)

inkl.
Fahrplankilomet
A B:si;‘r::t:-zli::m et:r[%} Landkreis RTK benachbarter
Landkreise
Gesamt -12% -12%
Busverkehr (ohne SPNV) -13% -16%
Lokal-/Regionalbus -19% -21%
Expressbus -1% 8%
On-Demand +13% +13%

Quelle: ioki GmbH

Reduktionsszenario

Durch die weitere Verringerung der Betriebsleistung im Reduktionsszenario errechnet sich bei der
Verkehrsmodellierung eine Reduzierung der Fahrplankilometer beim Busverkehr um rund 7.000
Kilometer. Beim GemandAngebot steigen die Fahrplankilometer imrgkeich zum Bestands-

netz um rund 3.600. Dies ist auf die deutliche Ausweitung der@emandKorridore zurtickzu-

fuhren.

Insgesamt ergibt sich damit eine Reduktion der Fahrplankilometer im Vergleich zum Bestandsnetz
von rund 9%. Beim Busverkehr belauft sich die Reduktion auf 13% im Vergleich zum Bestands-
netz. Durch das deutlich gesteigerte demandAngebot entsteht ein erhiter Bedarf an Klein

und Midibussen.
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Tabelle34: Entwicklung der Betriebsleistung im Reduktionsszenario im Vergleich zum Bestandsnetz
(Fahrplankilometer prozentual)

Quelle: ioki GmbH

Tabelle35: Entwicklung der Betriebsleistung im Reduktionsszenario im Vergleich zum Bestandsnetz
(Fahrplankilometer absolut)

Quelle: ioki GmbH
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