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Nachholbedarf im Bin-
nenverkehr

potenzialorientierter Un-
tersuchungsansatz
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1 Zielsetzung

Die dynamische stadtebauliche Entwicklung der Stadt Hennef in den
letzten Jahren hat zu einer verstarkten Nachfrage nach innerstadti-
scher Infrastruktur und einem Ausbau der zentralen Einrichtungen
insbesondere flur Einkauf, Dienstleistungen, Kultur, Freizeit und Bil-
dung in der Kernstadt gefiihrt. Zugleich sind die Mobilitatsbedirfnisse
gewachsen. Mit der Einrichtung des S-Bahn-Vollbetriebs auf der Linie
S12 und dem Einsatz komfortabler RegionalExpress-Ziige wurden
die Verbindungen fir Pendler von und nach Hennef stark verbessert.
Auch der regionale Busverkehr hat ein verlassliches, zu weiten Teilen
vertaktetes Angebot auf den Hauptachsen.

Nachholbedarf besteht beim OPNV-Binnenverkehr. Bereits vorhan-
dene Wohnsiedlungsgebiete wie zum Beispiel nordlich des Zentrums
zwischen Frankfurter Stralle und Autobahn oder im westlichen Teil
von Geistingen jenseits der gut bedienten OPNV-Achse Bonner Stra-
Re / SchiitzenstralRe haben langere Zugangswege zum OPNV. Wei-
terhin werden zahlreiche Flachen entwickelt, flir die zum Teil auch
kein unmittelbarer OPNV-Anschluss besteht. Hier ist in erster Linie
Hennef Ost zu nennen, wo eine neue S-Bahn-Station mit Zugang von
der Bodenstralte (heute Wirtschaftsweg als Bahnlberfiihrung) ge-
plant ist und die derzeitige Buserschliefung durch die stiindlich ver-
kehrende Linie 532 in Weldergoven besteht. Einige Gewerbeflachen
(Bereich StoRdorf sowie Hossenberg) haben auch keine zufrieden-
stellende OPNV-Anbindung.

Das gut frequentierte Anruf-Sammel-Taxi deckt nicht alle innerstadti-
schen Siedlungsflachen ab. Es dient in erster Linie der Anbindung der
umliegenden Ortschaften an den Zentralort bzw. den Bf Hennef, in
Hennef selbst spielt der AST-Verkehr bislang nur eine untergeordnete
Rolle. Das Angebot konzentriert sich auf den Hennefer Siiden und
punktuell auf Hennef Ost.

Ziel der vorliegenden Untersuchung ist es, finanzierbare Moglichkei-
ten aufzuzeigen, um den OPNV im Hennefer Zentralort einschlieRlich
der Gebiete Hennef Ost, Stolidorf und Geistingen zu optimieren. Dies
erfolgt auf der Grundlage einer Bewertung des derzeit vorhandenen
und fir das Prognosejahr 2011 erwarteten Fahrgastpotenzials.

Bei der Untersuchung wird die Einwohnerprognose der Stadt Hennef
fur das Jahr 2011 zugrunde gelegt, das heil’t die weitgehende Auf-
siedlung der derzeitigen Entwicklungsflachen vorausgesetzt.
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modularer Aufbau

verkehrlicher und stadte-
baulicher Nutzen

Starkung des Zentrums
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Das Konzept ist modular angelegt, so dass schon frih eine erste
Umsetzungsstufe zu weitreichenden Verbesserungen fihrt und er-
ganzende Komponenten im Zuge der stadtebaulichen Entwicklung
umgesetzt werden konnen. Bei einer zeitlich vorgezogenen Umset-
zungsstufe ist erst ein Teil des Einwohnerpotenzials aktivierbar. Dies
sind diejenigen Bewohner, die schon heute abseits der OPNV-
Achsen wohnen. Beim Finanzierungsansatz fur eine solche Vorstufe
muss bericksichtigt werden, dass auch die mdglichen Einnahmen
entsprechend der erreichten Einwohner zunachst niedriger sind.

Von einer Starkung des OPNV-Binnenverkehrs im Hennefer Zen-
tralort wird zum Einen eine verbesserte verkehrliche Situation im
zentralen Bereich erwartet, zum Anderen eine weitere Steigerung der
Attraktivitdt des Wohn-, Gewerbe- und Einzelhandelsstandorts Hen-
nef. Bei einer Bewertung der in dieser Untersuchung dargestellten
Handlungsoptionen sollten folgende Aspekte mit eingehen:

e SchlielBung von Bedienungslicken o6ffentlicher Verkehrsangebote
fur alle Gebiete des Zentralorts

o Bereitstellung von alternativen Verkehrsangeboten zum MIV

e Schaffung von Anreizen, um fir bestimmte Verkehrszwecke auf
den MIV nicht angewiesen zu sein

e gute OPNV-Anbindung als Standortargument zur Vermarktung
von Flachen

e durch gewisse Verlagerungen von Einkaufsverkehren auf den
OPNV grundséatzlich entspannteres Parken im zentralen Ein-
kaufsbereich, wenngleich der Druck auf zielnahe Parkmdglichkei-
ten nach wie vor stark sein wird

e verbesserte Erreichbarkeit des Hennefer Einzelhandels sowie der
Gewerbestandorte

Die Chancen, sich diesem Ziel zu nahern, sind glnstig. Mit der in
Umsetzung befindlichen Aufwertung des im stadtischen Geflige zen-
tral gelegenen Bahnhofsbereichs und der Entwicklung des Gebiets
westlich der Bahn wurden bereits wichtige Schritte in die beschriebe-
ne Richtung vollzogen. Die Ausweisung neuer Wohngebiete in relati-
ver Zentrumsnahe flhrt neue Kaufkraft nach Hennef, die soweit wie
maoglich auch vor Ort abgeschopft werden sollte. Angesichts der gu-
ten Anbindungen per Bahn dirfte dies eine anspruchsvolle Aufgabe
sein, die aber angesichts der Attraktivitdt des Zentrums konstruktiv
angegangen werden kann. Die Verbesserung des OPNV-

[
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Konzeptansitze

Leitlinien fiir die Planung
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Binnenverkehrs, die unter anderem mit einer deutlich besseren
OPNV-ErschlieBung des zentralen Einkaufsbereichs auf der Frankfur-
ter Stral’e verbunden sein sollte, ware die konsequente Weiterent-
wicklung und Starkung des Zentrums.

Bild 1-1:  Die regionale Erreichbarkeit der Stadt Hennef mit dem
Schienenverkehr ist sehr gut

Bild 1-2:  Vom zentrumsnahen zentralen Busbahnhof aus wird die
Flache bedient

Nach einer systematischen Prifung der bereits in der politischen Dis-
kussion angeregten Idee einer innerstadtischen Linie sowie weiterer
Konzeptansatze wie die Modifikation vorhandener Linien, die Auswei-
tung des Anruf-Sammel-Taxis, die Einfuhrung eines Taxi-Bus-
Verkehrs sowie die Option eines Blrgerbusses erfolgt eine Bewer-
tung der verschiedenen Moglichkeiten.

Alle Konzeptansatze sollten vorrangig folgende Hauptziele verfolgen:
1. ErschlieBung der nicht oder schlecht angebundenen Bereiche

2. Schaffung ausreichend vieler zielnaher Ein- und Ausstiegsmdg-
lichkeiten im gesamten Einzugsgebiet des Einkaufsbereichs
Frankfurter Stralle

3. ,Mithahme® mdoglichst vieler C")PNV-potenziaIstarker Einzelziele
wie zum Beispiel Seniorenwohneinrichtungen im Zuge der Kur-
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Leitlinien fiir die 6kono-
mische Bewertung

Wettbewerb im OPNV zur
Zeit problematisch
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hausstralle, verdichtete Wohngebiete (Dickstralle, Steinstralle),
Friedhof, Gut Zissendorf, Geistingen Kloster!

Hierbei sollte die Konkurrenz eventueller neuer Angebote zum beste-
henden Busverkehr vermieden werden. Im Einzelfall kann die Variati-
on vorhandener Linien zusatzlichen Angeboten vorgezogen werden.

Aufgrund der problematischen Haushaltslage der Stadt Hennef hat
eine Bewertung der untersuchten MalRhahmen unter ékonomischen
Gesichtspunkten eine hohe Prioritat. Handlungsoptionen mit hohem
finanziellem Aufwand scheiden fir die vertiefende Planung aus. Den-
noch sollten die oben angesprochenen externen Nutzenaspekte fir
die stadtebauliche Entwicklung und die Attraktivitat der Stadt Hennef
als Mittelzentrum beachtet werden. Vor diesem Hintergrund erscheint
es auch sinnvoll, ein Modell eines sponsoren- (teil-) finanzierten
OPNV-Angebots zu (iberpriifen, in das zum Beispiel die stidtische
Wirtschaftsférderung unterstiitzend miteinbezogen werden sollte.
Zahlreiche Beispiele fiir einen sponsoren-finanzierten OPNV gibt es
zum Beispiel in Bonn.

Bei der Entwicklung einer Empfehlung fiir das weitere Vorgehen er-
folgt eine Abwagung zwischen verkehrlichem und stadtebaulichem
Nutzen der betrachteten Handlungsmaglichkeiten sowie den 6kono-
mischen Spielraumen der Stadt und moglicher weiterer Kostentrager.

Zunachst erscheint es plausibel, mit Hilfe eines wettbewerblichen
Verfahrens den glnstigsten Anbieter fir eventuelle zusatzliche Bus-
Leistungen herauszufinden. Es ist jedoch problematisch, ein neues
Verkehrsangebot, das sich notwendigerweise eng am vorhandenen
Busliniennetz der RSVG orientiert, im Wettbewerb zu vergeben, da
die Interessen des konzessionierten Verkehrsunternehmens unmit-
telbar bertihrt und Einspriiche zu erwarten sind. Sinnvoll erscheint
daher ein konsensorientiertes Verfahren, in dem alle Moglichkeiten
zur Kostensenkung und zur Erzielung zusatzlicher Einnahmen ausge-
lotet werden. Hierbei ist einerseits die Abstimmung mit dem Vorgehen
des Aufgabentrager Rhein-Sieg-Kreis notwendig, da hier die Leitlinien
zum Thema Wettbewerb im OPNV vorgegeben werden. Andererseits
sind nachhaltige Problemlésungen nur im Konsens mit dem konzes-
sionierten Verkehrsunternehmen konstruktiv umsetzbar.

1 Bei der Wahl der Routen und der Abwagung verschiedener Routenvarianten ist auf die

Sozialstruktur und die OPNV-Affinitat der Bewohner zu achten.

[
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geografische Analyse

Haltestelleneinzugsberei-
che
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2 Potenzialanalyse

Mit Hilfe der Potenzialanalyse wird die Anzahl der vom OPNV im
Hennefer Zentralort erschlossenen bzw. nicht-erschlossenen Ein-
wohner ermittelt und eine Fahrtenanzahl fir OPNV-Neukunden er-
rechnet, um so das vorhandene und bis 2011 erwartete Marktpoten-
zial einzugrenzen. Fur dieses Marktpotenzial wird anschlieend ein
Angebot konzipiert, das mdglichst viele Kunden erreichen soll.

2.1 Methodik

In einem ersten Schritt wird das Einzugsgebiet der Haltestellen von
Bus, AST und Bahn bestimmt und mit dem derzeitigen Einwohner-
bestand und der bis zum Jahr 2011 erwarteten Einwohnerzahlen in
Beziehung gesetzt. Hierdurch kénnen raumlich nicht oder schlecht
erschlossene Bereiche identifiziert werden.

Fir die Bus- und AST-Haltestellen wird ein Einzugsradius von 300 m,
fur die SPNV-Haltestellen ein Einzugsradius von 600 m angesetzt.
Die im NVP des Rhein-Sieg-Kreises angesetzten Standards fur Hal-
testellen-ErschlieRungsradien betragen 500 m und sind aus regiona-
ler Perspektive gesetzt. In der vorliegenden Untersuchung werden
300 m-Radien angenommen, da es sich um eine kleinrdumige, inner-
stadtische Betrachtung handelt und bei den vergleichsweise kurzen
Entfernungen niedrigere Zugangsschwellen zum OPNV erforderlich
sind.

Das Untersuchungsgebiet wurde in 36 Verkehrszellen mit weitgehend
homogener Struktur aufgeteilt und in einem geografischen Informati-
onssystem (GIS) mit dem Programm ArcView aufbereitet und darge-
stellt (Karte 2-0). Die Verkehrszellen wurden eigens fiir den vorlie-
genden Untersuchungszweck gebildet, kdnnen aber auch fiir weitere
geografisch orientierte Analysezwecke verwendet werden.

Alle Kartendarstellungen befinden sich im Anhang. Die Nummerie-
rung orientiert sich an der Nummerierung der einzelnen Kapitel.

Grundlage fir die Untersuchung ist eine Auswertung der Einwohner-
statistik und —prognose der Stadt Hennef (Karte 2-1).

In einem zweiten Schritt erfolgt die Quantifizierung der Erschlie-
Bungsqualitat differenziert nach den Verkehrsmitteln SPNV, Bus und
AST. In den kartografischen Darstellungen wird die Busbedienung bei
etwaigen Uberlappungen gegentiber der AST-Bedienung als dominie-

o
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Mobilitatsanalyse
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rend behandelt. Das Einzugsgebiet des SPNV wird als Grundbedie-
nung nachrichtlich dargestellt.

Ebenso wird die Bedienungshaufigkeit der einzelnen Haltestellen
(Anzahl absoluter Fahrten) vor dem Hintergrund der Einwohnerstar-
ken in den Verkehrszellen dargestellt (Karte 2-2).

Auf der Basis der quantifizierten EinwohnergréoRen wird mit Hilfe von
Mobilitatskennziffern vergleichbar strukturierter Mittelstadte im subur-
banen Raum ein grobes OPNV-Potenzial berechnet, das maximal
erreichbar ist. Diese Berechnung konzentriert sich auf den Bewoh-
nerverkehr, da davon auszugehen ist, dass Einpendler und Besucher
nur einen sehr geringen Anteil der moglichen Nutzer ausmachen
werden. Die aus den Berechnungen resultierenden Potenzialwerte
dienen dazu, ein angemessen dimensioniertes Angebot zu konzipie-
ren.

2.2 Ergebnisse der Potenzialermittlung

Die Tabellen 2-1 und 2-2 zeigen die fur das gesamte Untersuchungs-
gebiet aggregierten Ergebnisse des rechnerisch vom OPNV zu errei-
chenden Potenzials im Binnenverkehr der Stadt Hennef. Dieses leitet
sich von den im 300 m-Radius der Haltestellen befindlichen und somit
vom OPNV erschlossenen Einwohnern ab. Die Werte wurden mit
Hilfe der GIS-Analysebasis ermittelt. Bei der Berechnung wurden,
soweit keine Daten vorhanden waren, Kennziffern verwendet, die aus
einschlagigen Untersuchungen und Erhebungen Ubernommen wur-
den.

Im Untersuchungsgebiet liegt das OPNV-Potenzial bei der Annnahme
eines durchschnittlichen Anteils von 5 % am Modal Split im Binnen-
verkehr aller Linien im Bestand 2007 bei ca. 314.000 Fahrten. Unter
Voraussetzung der Inbetriebnahme des S-Bahn-Haltepunkts Hennef
Ost verringert sich der Wert des nicht erschlossenen Potenzials im
Jahr 2011 unter Berlcksichtigung der absehbaren Einwohnerentwick-
lung auf etwa 308.000 Fahrten pro Jahr.

Im Bestand (2007) werden immerhin etwa 27 % der Einwohner im
Untersuchungsgebiet nicht gemal der angesetzten ErschlieRungs-
standards vom OPNV bedient. Im Prognosejahr 2011 sind dies etwa
24 %, da sich durch den Bau des S-Bahn-Haltepunkts Hennef Ost
und der geplanten weiteren Innenverdichtung die Erschliefungsquali-
tat verbessert.

o
VA ;



Differenzierung der Re-
chengréfRen zum Modal

Split
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Tabelle 2-1: OPNV-Potenziale im Untersuchungsgebiet: Bestand 2007
2007 it
gro- Werte

Ren

vom OPNV in Hennef nicht erschlossene Einwohner 6.576

davon mobile Personen 85 %

Wege pro Person je Werktag (Mo-Fr) 4

Annahme OPNV-Anteil fiir den Binnenverkehr Hennef (alle Linien) 5%

OPNV-Wege im Binnenverkehr maximal je Werktag (Tageswert 1.118

Mo-Fr)

Nachfrage Werktag (Mo-Fr) pro Jahr 100 % 279.480

Nachfrage Samstag pro Jahr 35 % 20.346

Nachfrage Sonn- und Feiertage pro Jahr 20 % 14.086

Potenzial OPNV-Wege im Binnenverkehr pro Jahr 313.912

Tabelle 2-2: OPNV-Potenziale im Untersuchungsgebiet: Prognose 2011

Prognose 2011 Rechengrs. | Werle:
Ren

vom OPNV in Hennef nicht erschlossene Einwohner 6.443

davon mobile Personen 85 %

Wege pro Person je Werktag (Mo-Fr) 4

Annahme OPNV-Anteil fiir den Binnenverkehr Hennef (alle Linien) 5%

OPNV-Wege im Binnenverkehr maximal je Werktag (Tageswert 1.095

Mo-Fr)

Nachfrage Werktag (Mo-Fr) pro Jahr 100 % 273.828

Nachfrage Samstag pro Jahr 35 % 19.935

Nachfrage Sonn- und Feiertage pro Jahr 20 % 13.801

Potenzial OPNV-Wege im Binnenverkehr pro Jahr 307.563

nungsgebiet weiter zu differenzieren.

Die Modal Split- bzw. die Potenzialwerte sind in Bezug auf die OPNV-
Angebotsformen Bus, AST und Taxibus und das spezifische Bedie-

So diirfte der OPNV-Anteil bei vorwiegender Bedienung eines Ge-
werbegebiets deutlich unter 5 % liegen, dem Wert, der fir den OPNV-
Binnenverkehr in einem Gebiet angenommen wird, das dem Zentral-
ort Hennef entspricht. In starker verdichteten Gebieten, die nicht ful3-
laufig zum Zentrum sind, wie zum Beispiel im geplanten Gebiet Hen-

nef Ost, lage der Anteil hdher.

[ ]
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bedarfsgesteuerte Ver-
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Handlungsbedarf im Be-
stand
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Bei den bedarfsgesteuerten Verkehren wie Anruf-Sammel-Taxi (AST)
oder Taxibus werden nochmals deutlich niedrigere Wert angesetzt.
So wird im Rahmen dieser Untersuchung beim AST (Kapitel 3.3) ein
OPNV-Anteil von 0,08 % angenommen, da hier die Zugangshemm-
nisse Voranmeldung, vergleichsweise untransparentes System und
héherer Fahrpreis stark nutzungshemmend wirken.

Beim Taxibus (Kapitel 3.4), dessen System einfacher als das AST-
System ist, da sich das Angebot am Linienverkehr orientiert und in
den VRS-Tarif voll integriert ist, besteht ebenfalls das Zugangs-
hemmnis der Voranmeldung. Hier wird ein Anteil von 0,2 % ange-
nommen. Sollte beim Taxibus ein Zuschlag von 1 € pro Fahrt erho-
ben werden, wird mit einem Anteil von 0,1 % gerechnet.

Die Differenzierung der Modal Split-Werte wird bei der Bewertung der
in den folgenden Kapiteln beschriebenen und weiter zu verfolgenden
Konzeptansatze (Busverkehr, Erweiterung AST, Taxibus) und bei den
daraus resultierenden 6konomischen Berechnungen angewendet.

2.3 Raumlicher Handlungsbedarf

Die kartografische Auswertung zeigt im Einzelnen, dass die vorhan-
denen Wohnsiedlungen im Norden der Innenstadt (Steinstrae, Caci-
lienstralRe, Dickstralte), der westliche Geistinger Ortsrand (Bereich
Bodelschwinghstrale / Bonner Strale) sowie der StoRRdorfer Norden
und das Gewerbegebiet Stofldorf Nord sich nicht im Einzugsbereich
des vorhandenen Haltestellennetzes befinden. Bis auf geringe Teile
der Verkehrszellen Zentrum Nordost und Zentrum Nordwest wird hier
auch kein AST-Verkehr angeboten. Der SPNV deckt nur einen gerin-
gen Teil der Verkehrszelle Zentrum Nordost ab. Dies ist vor dem Hin-
tergrund, dass die genannten Wohnsiedlungen relativ bevolkerungs-
stark sind, umso gravierender zu bewerten. Somit sollten gerade in
diesen Gebieten vorrangig Malnahmen zur Verbesserung der
OPNV-Anbindung getroffen werden. Im Kontext dieser planerischen
Uberlegungen sollte auch das zur Zeit in Entwicklung befindliche Ge-
biet sudlich der Bahn einbezogen werden.

In den Verkehrszellen Zentrum Nord Ost, Zentrum Nordwest,
Geistingen West 1 und 2 und Stol3dorf Nord wohnen im Bestand
ca. 3.600 Einwohner, die nicht im Einzugsbereich einer Bushaltestelle
wohnen. Fir das Prognosejahr 2011 kann dieser Wert Gibernommen
werden, da kein nennenswerter Bevdlkerungszuwachs dort vorgese-
hen ist.

[ ]
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Handlungsbedarf in den
Zuwachsgebieten

Hennef Zentrum

Hennef Ost

Gewerbegebiet Hossen-
berg
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Die starksten Bevolkerungszuwachse sind im Zentrum und in Hennef
Ost zu erwarten, wobei insbesondere Hennef Ost fiir den OPNV inte-
ressant ist.

Die Zuwachsgebiete im Zentrum liegen relativ zentral, so dass hier
der innerstadtische OPNV weniger bedeutsam ist. Hier dlrfte sich die
Lagegunst zum S- und RegionalExpress-Bahnhof fiir den Uberortli-
chen Verkehr positiv auswirken.

Das Angebot an den bestehenden Haltestellen und an der geplanten
S-Bahn-Station Hennef Ost mit Zugang von der BodenstralRe (heuti-
ger Wirtschaftsweg mit Bahnlberfihrung zwischen Blankenberger
StraBe und Weldergoven) deckt die OPNV-Nachfrage in diesen Ge-
bieten ab. Zusammen mit der vorhanden Buslinie 532, die auch das
neue Wohngebiet erschlieBen wiirde bevor sie Weldergoven aus
Richtung Hennef erreicht, ware die OPNV-ErschlieBung von Hennef
Ost zufriedenstellend.

Es ist geplant, den neuen S-Bahn-Haltepunkt im 60-Minuten-Takt zu
bedienen, so dass die Buslinie 532, die stundlich mit einzelnen Ver-
dichtungen zur Hauptverkehrszeit verkehrt, eine sinnvolle Ergan-
zungsfunktion ausiibt. Ein weiteres zusatzliches kommunales OPNV-
Angebot ist jedoch nicht erforderlich.

Mit dem neuen S-Bahn-Haltepunkt ware ebenfalls das neue Gewer-
begebiet Hossenberg erschlossen, wenngleich einige Flachen etwas
weiter als 600 m von der Station entfernt sind.

Die Einrichtung einer zusatzlichen Haltestelle fir die Linien 522 und
523 im nordwestlichen Zugangsbereich des Gewerbegebiets (Win-
genshof / B 8 / Europaallee) kbnnte zwar eine gewisse Verbesserung
der Erreichbarkeit schaffen, erscheint aber aufgrund des unattrakti-
ven Fullwegs Uber den Knotenpunkt und der Lage der Haltestelle im
Ortseingangsbereich Wingenshof problematisch.

Erfolgversprechender ware eine Fihrung der Linie 532 von S-
Bahnhof Hennef Ost kommend Uber die Lise-Meitner-Stralle mit Be-
dienung der Haltestelle Dondorf, Schule (die zum Fahrplanwechsel in
Lise-Meitner-Stralle umbenannt wird) und weiter Uber Wingenshof
nach Hennef Mitte. Diese Variante, die auch vom Rhein-Sieg-Kreis
favorisiert wird, wird in Kapitel 3-2 naher tberpruift.

Eine eigenstandige Buslinie ware bei einer solchen Linienflihrung
nicht erforderlich.

[ ]
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Geistingen Siid

weiteres Vorgehen der
Untersuchung
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Es ist davon auszugehen, dass ein Teil des prognostizierten inner-
stadtischen Verkehrsaufkommens des Bewohnerverkehrs von ca.
3.600 Fahrten pro Jahr mit der S-Bahn bewaltigt wird. Der Bus hatte
beim 60-Minuten-Takt der S-Bahn sowohl die Aufgabe der Feiner-
schlieBung und wird auf der Relation Hennef Ost — Hennef Mitte ei-
nen ebenfalls wichtigen Teil der Verkehrslast tragen, deutlich mehr
als beim urspringlich geplanten 20-Minuten-Takt der S12. Es kann
davon ausgegangen werden, dass etwa die Halfte der OPNV-Fahrten
mit dem Bus und die andere Halfte mit der S-Bahn zurlick gelegt
werden.

Die Verkehrsnachfrage im Gewerbegebiet Hossenberg lasst sich auf-
grund nicht vorliegender Strukturdaten nur schwer abschatzen. Der
Busverkehr dirfte die kiinftige S-Bahn in diesem Bereich gut ergan-
zen, da er den gesamten Bereich Bddingen auch an das Gewerbe-
gebiet anbinden und eine Feinverteilung auf der Achse in Richtung
Hennef Mitte sicher stellen kdnnte.

Aufgrund von Bevolkerungszunahmen bis 2011 sind im sudlichen
Bereich von Geistingen ErschlieRungsdefizite zu erwarten (Verkehrs-
zelle Abtshof, geplant 130 Wohneinheiten).

Im Folgenden werden Vorschlage zur Beseitigung der Erschlie-
Bungsdefizite beschrieben. Hierbei wird zunachst auf die bereits in
Hennef diskutierten Mdglichkeiten zur Einfihrung eines Stadtbussys-
tems eingegangen und die vorhandenen Ausarbeitungen hierzu ge-
wurdigt. Aus dem Ergebnis dieser Bewertung werden weitere — ins-
besondere unter 6konomischen Gesichtspunkten tragfahige Konzep-
te — entwickelt, die sowohl die Erweiterung bzw. Modifikation des
Bussystems umfassen als auch den Ausbau bedarfsgesteuerter Sys-
teme.



Konzept-Linien 1996/99
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3 Handlungsansitze zur Optimierung des OPNV-
Angebots

Der beschriebene Handlungsbedarf lasst sich Uber vier verschiedene
planerische Ansatze auf unterschiedliche Weise konzeptionell umset-
zen, und zwar Uber:

e einen eigenstandigen Stadtbus- oder Ortsbusverkehr

¢ die Modifikation und Erweiterung bestehender Buslinien
o die Erganzung des Anruf-Sammel-Taxi-Systems

o die Einrichtung eines erganzenden Taxibusverkehrs

Ebenso erscheint in bestimmten Fallen die Kombination der unter-
schiedlichen Ansatze sinnvoll zu sein. Eine weitere Option, die Ein-
richtung eines Buirgerbusverkehrs, wird an dieser Stelle ebenfalls
skizziert, wenngleich diese eine Losung mit Hilfe ehrenamtlichen En-
gagements der Blrger darstellt.

3.1 Stadtbus-Konzept aus den 90er Jahren

Im Jahr 1996 hat die CDU-Fraktion ein OPNV-Konzept ins Gesprach
gebracht, das die ErschlieBung des Hennefer Zentralorts mit drei
neuen, ringférmig geflhrten Linien im Einrichtungsbetrieb vorsieht.
Dieses Konzept wurde im Jahr 1999 weiter modifiziert. Kerngedanke
dieses Konzepts ist es, bestehende Bedienungslucken zu flllen und
geplante Entwicklungsgebiete an den OPNV anzuschlieRen.

3.1.1 Verkehrlich-planerischer Ansatz

Im vorgelegten Konzept (Karte 3-1) sind folgende Linien montags bis
freitags mit je 14 Fahrten vorgesehen:

1. Busbahnhof — Zentrum Nordwest, Gewerbegebiet StolRdorf —
Frankfurter StralRe — Busbahnhof

2. Busbahnhof — Theodor-Heuss-Allee — Bonner StralRe - Kur-
hausstralle — Bonner Stralte — Wippenhohner Stral’e — Edgo-
ven — Geisbach — Frankfurter Strale — Busbahnhof

3. Busbahnhof — Weldergoven (Stichfahrt) — Blankenberger
Strale — Meiersheide (Gewerbegebiet Hossenberg) — Frank-
furter StraRe — Busbahnhof

[ ]
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Im Jahr 1999 erfolgte eine Modifizierung des Konzepts insofern als
die Linie nach Hennef Ost nicht bertcksichtigt und die Anzahl der
Fahrten durch eine Reduzierung des Bedienungszeitraums auf das
Zeitfenster 8:30 Uhr bis 18:00 Uhr um 3-4 reduziert wurde.

Es wurden keine Veranderungen bei den bestehenden Buslinien be-
ricksichtigt. Die RSVG hat fiir die Konzeption der drei Linien aus dem
Jahr 1996 Kosten in Hohe von 330.000 DM (entsprechend 168.726 €)
ermittelt. Die Kosten der im Jahr 1999 berechneten Variante gibt die
RSVG mit 180.000 DM (entsprechend 92.033 €) an. Einnahmen wur-
den nicht gegengerechnet, da diese aufgrund von Nachfragedaten
festgestellt werden sollten.

Die im Stadtbuskonzept dargestellten Buslinien decken diejenigen
Bereiche ab, die auch in der Analyse im Rahmen der vorliegenden
Untersuchung besser in das OPNV-Netz integriert werden sollten.

Aus Fahrgastsicht erscheint die Einrichtung der im Einrichtungsbe-
trieb befahrenen groRen Schleifenstrecken nur bedingt attraktiv, da
bestimmte Relationen gar nicht sinnvoll angeboten werden. So funk-
tioniert zum Beispiel zwar die Verbindung vom Gewerbegebiet Stol3-
dorf zur CacilienstralRe, aber nicht die umgekehrte Richtung. Ebenso
kommt man von der Cacilienstra®e ins Zentrum, aber nicht in einer
angemessenen Zeit zuriick.

Wahrend die Linie zum Gewerbegebiet StolRdorf eine vollstandige
Neuerschlieung darstellt und keine bestehenden Linien konkurren-
ziert, verkehren die Ubrigen Linien teilweise im Einzugsbereich exisi-
tierender Buslinien (Edgoven, Geisbach: Linie 524, Weldergoven:
Linie 532). Wahrend ein zusatzliches Angebot zu den heutigen Linien
Uberdimensioniert erscheint, wirde eine Kirzung dieser Linien auf
geradlinige Streckenverlaufe deren Nachfrage und Wirtschaftlichkeit
mindern und das auszugleichende Defizit erhdhen.

Der AST-Verkehr konnte an einzelnen Haltestellen reduziert werden,
wobei mit dem Stadtbus je nach Fahrtrichtung deutliche Fahrzeitver-
langerungen entstinden bzw. die Gegenrichtung als AST-Verkehr
beibehalten werden misste.

Aus verkehrlicher Sicht erscheint die Verbindung ins Gewerbegebiet
StoRdorf Uber die Kaiserstralde als sinnvollste Relation fiir ein zusatz-
liches kommunales Angebot.

o
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Eine Verbindung, die lediglich den &stlichen Teil der Kurhausstralie
bedient und im Bereich Edgoven / Geisbach anstelle der bisherigen
Linie 524 eingesetzt wiirde ist aus planerischer Sicht nicht tragfahig.

Die im Stadtbuskonzept skizzierte Verbindung nach Hennef Ost ist
prinzipiell sinnvoll. Sie sollte jedoch keinesfalls die heutige Linie 532
konkurrenzieren und Uber eine verkirzte Linienfihrung in Frage stel-
len. Vielmehr sollte die Linie 532 genutzt werden, um die beschriebe-
ne Bedienung selbst zu Gbernehmen.

3.1.2 Okonomische Bewertung

Die Betriebsleistung des im Konzept von 1996 dargestellten Stadt-
busverkehrs betragt 78.400 Nutzkilometer pro Jahr. Bezogen auf die
von der RSVG ermittelten Kosten ergibt sich ein kalkulierter Kilome-
terkostensatz von ca. 2,15 € pro Nutzkilometer (ohne Einnahmen).
Berucksichtigt man die durchschnittliche Kostensteigerung mit Hilfe
der Inflationsrate seit 1996, so sind in diesem Zeitraum pro Jahr
durchschnittlich 1,44 % Kostensteigerungen anzusetzen?2. Der aktua-
lisierte Wert fiir 2006 betriige dann ca. 2,48 € pro Nutzkilometer bzw.
ca. 194.432 € pro Jahr fur das 1996 von der RSVG kalkulierte Ge-
samtangebot.

Bei einer Berlicksichtigung eines — von der RSVG nicht angesetzten
— Kostendeckungsgrades von angenommen ca. 15 % beliefe sich der
aktualisierte Nutzkilometerpreis auf ca. 2,11 €.

Unter Beachtung des genannten Kostendeckungsgrades ergabe sich
ein voraussichtliches durch den stadtischen Haushalt auszugleichen-
des Betriebsergebnis von rund -165.300 € pro Jahr.

Die Betriebsleistung des 1999 modifizierten Konzepts mit zwei Linien
betragt 36.250 Nutzkilometer pro Jahr. Bezogen auf die von der
RSVG ermittelten Kosten ergibt sich ein Kilometersatz von ca. 2,53 €
pro Nutzkilometer. Unter Bericksichtigung der durchschnittlichen
Kostensteigerungsraten beliefe sich der aktualisierte Wert fur 2006
dann auf ca. 2,81 € pro Nutzkilometer bzw. ca. 101.720 € pro Jahr flr
das 1999 von der RSVG kalkulierte Gesamtangebot.

2 http://www.ihk-nordwestfalen.de/volkswirtschaft_statistik/bindata/Inflationsrate_
Deutschland.pdf#search=%22Inflationsrate%22; 10.10.2006; zur Vereinfachung wurde der
Verbraucherpreis-bezogene Wert angenommen.

[ ]
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Wirde auf diesen Wert ebenfalls der Kostendeckungssatz von 15 %
angewendet, ergabe sich ein Preis in H6he von ca. 2,39 €.

Die Berechnungen basieren darauf, dass die jeweiligen Linien als
Gesamtpaket betrieben werden. Zu dem von der RSVG hochgerech-
neten Betriebskostenansatz ist anzumerken, dass dies Vollkosten
sind, da bei dem zugrunde liegenden Betriebskonzept jeweils ein
Fahrzeug und ein Ersatzfahrzeuganteil zu bericksichtigen ist.

Zusammenfassend sind die von der RSVG errechneten Werte als
zum damaligen Zeitpunkt angemessen zu betrachten, wenngleich
aus heutiger Sicht nach Realisierung umfangreicher Restrukturie-
rungsmaflinahmen der Verkehrsbetriebe in einigen Betriebsbereichen
gunstigere Kostenstrukturen vorauszusetzen sind. Dieser Aspekt wird
bei der 6konomischen Grobbewertung des Konzeptvorschlags in die-
ser Untersuchung bericksichtigt.

Das vorliegende Konzept liefert wertvolle Hinweise fir die Weiterent-
wicklung des OPNV im Hennefer Zentralort. Die Linienvorschlage
decken sich zu groRen Teilen mit den Ergebnissen der in Kapitel 2
dokumentierten Potenzialanalyse. Besondere Bedeutung hat die Be-
dienung des nordwestlichen Zentrums sowie des Gewerbegebiets
StoRRdorf und eine angemessene ErschlieBung von Hennef Ost nach
Umsetzung der stadtebaulichen Entwicklung.

Bei der Fortschreibung des Konzepts sollte jedoch darauf geachtet
werden, dass eine sinnvolle Aufgabenteilung zwischen zusatzlicher
OrtserschlieRung und bestehenden Busverkehren sicher gestellt wird,
um letztere nicht in ihrer Substanz zu schwachen. Das heifdt, Prioritat
sollte die SchlieBung von Angebotslicken im Rahmen der Fortent-
wicklung des bestehenden Systems haben, wobei die vorhandenen
Kapazitaten maoglichst optimal auszulasten sind. Bei der Planung des
Angebots sollte von grofden Ringverkehren abgesehen werden, da
diese aus Fahrgastsicht nur bedingt attraktiv sind.

Aufgrund der, angesichts der Haushaltslage der Stadt, zu hohen Kos-
ten des beschriebenen Handlungsansatzes und der in der Vergan-
genheit gefuhrten Beratungen hierzu, wird auf eine Darstellung der
Infrastrukturkosten verzichtet. Diese werden in den Konzeptansatzen
dargestellt, deren Realisierung aus haushaltstechnischer Sicht realis-
tischer erscheint.



Grundbestandteile des
Konzeptvorschlags:

»Stadtlinie 532

Stufe 1: ErschlieBung
Zentrum Nordwest und
Gewerbegebiet StoRdorf

e Fahrplan
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3.2 Modifikation des bestehenden Busverkehrs

Die Uberprifung der nicht oder nur peripher erschlossenen Wohn-
siedlungs- und Gewerbegebiete im Untersuchungsraum hat folgende
Problembereiche ergeben, fir die es Loésungsmdglichkeiten im Rah-
men der Modifikation bestehender Busverkehre gibt:

o Bedienung des Wohngebiets im nordwestlichen Zentrum
o Verbesserte Bedienung des zentralen Einkaufsbereichs

e OPNV-ErschlieBung des Gewerbegebiets StoRdorf, sofern dies
nicht durch den bisherigen Busverkehr sicher gestellt ist

e Bedienung des kiinftigen S-Bahn Haltepunkts Hennef Ost
e OPNV-ErschlieBung des Gewerbegebiets Hossenberg

Die Uibrigen Bereiche mit Bedienungsdefiziten wie der westliche Sied-
lungsrand von Geistingen (Bonner Stralle, Siegburger Weg, Abtshof),
Kurhausstralde, Friedhof Steinstralle, Bereich Willi-Lindlar-Strale,
Rentmeiserberg) lassen sich nicht sinnvoll mit Linienbussen befah-
ren, da zusatzliche Schleifenfahrten die Attraktivitat der Linien zu sehr
beeintrachtigten und die Regionallinien in der Regel nur wenig Fahr-
planreserven haben. Daher sollten sie mit alternativen Betriebsfor-
men bedient werden.

3.21 Verkehrlich-planerischer Ansatz

Um die zuerst genannten Gebiete an den innerstadtischen OPNV
anzuschliellen, wird eine Verlangerung und Modifikation der Linie 532
vorgeschlagen. Dies sollte in zwei Stufen erfolgen.

In Stufe 1 als sofort umsetzbare Maflnahme wirde das Gebiet nord-
westlich des Zentrums und das Gewerbegebiet StoRdorf erschlossen.
Die Linie 532 wirde aus den Stadtteilen Bodingen/Altenbddingen —
Weldergoven kommend Uber den Busbahnhof hinaus ins Gewerbe-
gebiet StoRdorf Uber Lindenstral’e — Frankfurter Stral’e — Kaiserstra-
Be - Siegaue — LohestralRe — Pappelallee — Reisertstrale — Lo6-
hestralte verlangert. Mit der Linienerweiterung wirden als Nebenef-
fekt die schon jetzt von der Linie 532 bedienten Stadtteile direkt an
das Gewerbegebiet Stolidorf angeschlossen.

Der derzeitige Fahrplan weist, wenn er linienrein betrachtet wird, hin-
reichend Zeitreserven auf, um diese zusatzliche ErschlieBung anzu-
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bieten. Tabelle A-1 im Anhang zeigt einen Musterfahrplan, der die
vorgeschlagene Strecke in den Gesamtfahrplan der Linie 532 einbin-
det und die Zuganschlisse am Bahnhof Hennef bericksichtigt. Karte
3-2 gibt einen Uberblick (ber die Linienflihrung und die zusétzlich
bedienten Gebiete.

Die erweiterte Linienfihrung sollte montags bis freitags stiindlich zwi-
schen (spatestens) 7 Uhr und etwa 18 Uhr bedient werden. Optional
kénnte auch samstags ein Basisangebot bis etwa 14 Uhr angeboten
werden.

Von einer verkehrlich sinnvollen Durchbindung der Linie in Richtung
Siegburg (zur Bedienung von Pendlerrelationen ins Gewerbegebiet
StolRdorf) wird abgesehen, da nach Auskunft des Rhein-Sieg-Kreises
keine Leistungsausweitungen dort geplant sind. Ebenso scheidet die
Méglichkeit der Umleitung einer bestehenden Buslinie durch das Ge-
werbegebiet StoRdorf aus, da zum Einen die Fahrpléane der in Frage
kommenden Linien keine zeitlichen Reserven aufweisen, zum Ande-
ren Fahrzeitverluste auf den mdglichst geradlinig zu filhrenden Regi-
onallinien durch l&angere Fahrzeiten vermieden werden sollten.

Nach Auskunft der RSVG ist zur Spitzenzeit morgens ein zusatzli-
ches Fahrzeug erforderlich, nicht jedoch zu den Ubrigen Zeiten. Aus
diesem Grund musse mit Vollkosten kalkuliert werden. Inwieweit die
Spitzenstunde noch durch die Anmietung eines Fahrzeugs bewaltigt
werden kann und somit fiir die restlichen Fahrten im Tagesverlauf nur
Grenzkosten entstiinden, das heillt Kosten, die entstehen, um mit
den vorhandenen Kapazitaten zusatzliche Leistungen zu erbringen,
kann zum gegenwartigen Zeitpunkt nicht abschlieRend beurteilt wer-
den. Hierzu ware eine betriebliche Detailplanung notwendig. Aus die-
sem Grund erfolgt die Kostendarstellung auf der Basis von Vollkos-
ten, die dann als Maximalkosten zu verstehen sind.

Zwischen Busbahnhof und Gewerbegebiet StoRdorf sollte Uberprift
werden, an folgenden Standorten Haltestellen einzurichten:

o , Marktplatz® auf der Lindenstralle (vor Einmindung Frankfurter
Stralle am Marktplatz) sowie in Gegenrichtung im Bereich der
derzeitigen Grinflache an der Sparkasse

e  UferstralRe” auf der Kaiserstrale

o BismarckstralRe” auf der Kaiserstrale zwischen Kronprinzen-
strale und Bismarckstralie

[ ]
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o ,Dickstralle“ hinter dem Kreisel in Richtung BAB-Bricke auf der
Kaiserstralle

e _In der Aue” im Bereich Helenenhof
e  Gut Zissendorf* auf der LohestralRe, in Hohe der Firma Grothe
o Reisertstralle” auf der Reisertstralle: Lage ist noch zu klaren

o ,StoRdorf, Konigsberger Weg“ auf der Lohestralte in Hohe des
Seitenstreifens am Standort der Wertstoffcontainer.

Eine Befahrung mit einem Standardlinienbus der RSVG im Septem-
ber 2006 hat gezeigt, dass der vorgeschlagene Linienweg auf seiner
gesamten Lange befahrbar ist.

sonstige bauliche MaR- Neben der Einrichtung der oben genannten Haltestellen ware es gun-
nahmen stig

o auf der Kaiserstralle die bestehende Rechts-vor-links-Regelung
in der Tempo-30-Zone in eine Tempo-30-Streckenregelung um-
zuwandeln.

¢ Im nordlichen Teil der Kaiserstralle sollte alternierendes Parken
eingefiihrt werden.

o Im Bereich der Endstelle Gewerbegebiet StolRdorf (Konigsberger
Weg) misste ein Buswarteplatz durch Versetzen der Wertstoff-
container auf dem Seitenstreifen der Lohestralle hergerichtet
werden.

Weitere bauliche MaRnahmen sind zur Aufnahme eines Probebe-
triebs nicht erforderlich. Ein barrierefreier Ausbau der Haltestellen
sollte in einem spateren Schritt erfolgen, wenn das Angebot in ein
Regelangebot lberflihrt wird.
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Bild 3-1:  Mégliche Endstelle Gewerbegebiet Stol3dorf, Kénigsber-
ger Weg, Testfahrt September 2006

Bild 3-2:  Kreisel DickstralRe/Kénigstralle, Testfahrt September
2006

Bild 3-3:  Kbénigstral3e, Testfahrt September 2006



¢ Aufwand

Stufe 2: Erweiterung der
Linie 532 in Hennef Ost

Fahrplan

e Fahrzeugbedarf

e Haltestellen
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Der vorgeschlagene Fahrplan bedeutet folgenden Aufwand:

Tab. 3-2: Zusétzlicher Aufwand fiir die Erweiterung der Linie 532
zwischen Busbahnhof und Gewerbegebiet Stol3dorf

Verkehrstage zusatzliche Nutzkilometer pro Jahr
montags bis freitags 21.160
samstags (optional) 2.120
Summe 23.280

Nach Einrichtung des neuen S-Bahnhofs Hennef Ost und Realisie-
rung der dortigen stadtebaulichen Entwicklung bietet es sich an, die
Linie 532 im Bereich Weldergoven / Hennef Ost zu modifizieren und
weitere innerortliche Erschliellungen dort vorzunehmen, zumal das
Fahrplangeflige noch erweiterungsfahig ist. Dartber hinaus bietet es
sich an, dass die Linie das Gewerbegebiet Hossenberg erschlielit.

Der in Hennef Ost vorgeschlagene Linienweg flihrt dann Gber Wel-
dergoven, Ort — Bodenstralte (S-Bahnhof) — Lise-Meitner-Stralle (mit
Haltestelle Lise-Meitner-Stral’e, jetzt noch Dondorf, Schule [Linie
579] ) — Europaallee — Wingenshof — Frankfurter Strale und zuriick
zum Busbahnhof. Die Strecke wirde in beiden Richtungen bedient.

Einen Uberblick Uber den modifizierten Linienweg in Hennef Ost gibt
Karte 3-3.

Die modifizierte Fahrstrecke wird in den derzeitigen Fahrplan der Li-
nie 532 eingebunden. Alle Fahrten bedienen dann an allen Be-
triebstagen Hennef Ost und das Gewerbegebiet Hossenberg. Ein
Musterfahrplan, der die Machbarkeit des Vorschlags belegt, findet
sich im Anhang (Tabelle A-2).

Es ist kein zusatzliches Fahrzeug erforderlich. Es entstiinden keine
Vollkosten, sondern nur Grenzkosten.

Im Bereich Hennef Ost wirden folgende Haltestellen bedient bzw.
neu eingerichtet:

o ,Weldergoven Ort“: Verlegung der Haltestellenposition in Rich-
tung Hennef hinter die Einmiundung Bodenstralie

e Hennef Ost, S-Bahnhof“: neue Haltestelle

e Blankenberger Stralle: neue Haltestelle im Zuge des Strallen-
ausbaus unmittelbar im Wohngebiet
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e  Lise-Meitner-StralRe”: zur Zeit noch ,Dondorf Schule*

Im Zuge der StralRen Wingenshof und der Frankfurter Stral3e werden
alle bestehenden Haltestellen bedient.

Bild 3-4:  Haltestelle Dondorf Schule in unmittelbarer Ndhe des
Gewerbegebiets Hossenberg

Voraussetzung flr die Befahrbarkeit dieses Linienweges ist die Be-
fahrbarkeit der Bodenstralle mit Linienbussen sowie der Bau eines
Busweges Bodenstralie / Blankenberger Stralle.

Die neuen Haltestellen sowie die verlegte Haltestellenposition Wel-
dergoven Ort sollten nach den Kriterien der Barrierefreiheit errichtet
werden, da der Linienweg auf Dauer verandert wirde.

Die Strecke der Linie 532 verlangert sich um ca. 580 m. Die Linien-
fuhrung wird durch den Wegfall der Schleife in Weldergoven transpa-
renter. Ebenso wird der alte Ortskern Weldergoven (Siegstralle, Gar-
tenweg, Birkenweg) vom Busverkehr entlastet. Der vorgeschlagene
Fahrplan bedeutet einen Aufwand von zusétzlichen 6.390 Nutzkilo-
metern pro Jahr:

Tab. 3-3: Zusétzlicher Aufwand fiir die Erweiterung der Linie 5632 im
Bereich Hennef Ost

Verkehrstage zusatzliche Nutzkilometer pro Jahr
montags bis freitags 5.220
samstags 730
sonn- und feiertags 440
Summe 6.390

[
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Die Linie 532 lieRe sich — sinnvollerweise gemeinsam mit der Linie
524 — sehr gut als eigenstandige ,Stadtlinie Hennef* vermarkten. Na-
here Ausflihrungen hierzu erfolgen in Kapitel 6 (Umsetzungskonzept).

Bild 3-5:  ,Stadtline” 524 Hennef — Uckerath in Edgoven

3.2.2 Okonomische Bewertung

Die 6konomische Bewertung der Betriebskosten fir die beschriebe-
nen Zusatzangebote der Linie 532 basieren einerseits auf einer Kal-
kulation mit Hilfe von Standardkostenfaktoren, die der Literatur und
bekannten Erfahrungswerten entnommen wurden. Andererseits wird
mit den Kostensatzen gerechnet, mit denen im Nahverkehrsplan zu-
satzliche Leistungen kalkuliert werden.

Die Einnahmeprognose erfolgt auf der Grundlage einer Potenzialab-
schatzung, um einen Orientierungswert zu erhalten. Da keine be-
triebsspezifischen Daten (Betriebsgrofie, raumliche Orientierung der
Beschaftigten) der Gewerbebetrieb vorliegen, muss diese Rechnung
als grobe Annaherung verstanden werden. Von Seiten der RSVG
wird darauf hingewiesen, dass keine konkrete Einnahmeprognose
moglich sei, da sich die Nachfrage erst im zeitlichen Verlauf messen
lasse. Die dann entstehenden Einnahmen kénnten den Kosten ge-
gengerechnet werden.

Flr das Gebiet im Einzugsbereich der verlangerten Linie 532 wird ein
Modal-Split-Wert von 1,2 % angesetzt. Der niedrige Wert liegt darin
begriindet, dass es sich bei dem bedienten Gebiet einerseits um ein
noch vergleichsweise zentrumsnahes Wohngebiet handelt, anderer-
seits um ein Gewerbegebiet, dessen Verkehrsverflechtungen tenden-
ziell regional und nicht unbedingt auf eine Achse blindelbar sind. Die

[
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Optimierungspotenziale fiir den OPNV im Hennefer Zentralort

Potenzialberechnungen ergeben, dass unter den genannten Voraus-
setzungen je Werktag (Montag bis Freitag) rund 60 Personen (30
Hin- und Rickfahrten) die Buslinie nutzen kdénnten.

Es wird mit Durchschnittserlosen auf der Grundlage der im VRS-
Geschaftsbericht publizierten Werte kalkuliert.

Das in Tabelle 3-4 dargestellte Kosten- und Erléstableau zeigt das
Betriebsergebnis fiir eine Vollkostenrechnung der beschriebenen
Verlangerung der Buslinie 532 zum Gewerbegebiet StoRRdorf (Kon-
zeptstufe 1). Angesetzt wurde der Kilometerkostensatz angewendet,
der im Nahverkehrsplan des Rhein-Sieg-Kreises flir zusatzliche Leis-
tungen enthalten ist (2,50 € pro Nutzkilometer). Dieser Wert wird im
Laufe der jetzt vom Rhein-Sieg-Kreis beauftragten Fortschreibung
des Nahverkehrsplans Uberprift und gegebenenfalls modifiziert.

Es wird ein Betriebsprogramm fiir ein Angebot montags bis freitags
und samstags in getrennter Darstellung berechnet. Ebenso werden
Annahmen fur Einnahmen getroffen, die sich nach Betriebsaufnahme
jedoch erst verifizieren missen und erfahrungsgeman erst im Verlauf
von etwa 2 Jahren im prognostizierten Umfang erreichbar sind. Zu-
satzlich wird eine Verwaltungs- und Instandsetzungspauschale be-
ricksichtigt.

Tab. 3-4: Ergebniskalkulation Verléngerung Linie 5632
(Konzeptstufe 1)

Bestimmungsgrofen Mo - Fr Sa
Nutzkilometer 21.160 2.120
Potenzial OPNV-Fahrten Binnenverkehr p.a. 15.200 1.100
Kosten pro Kilometer gem. Kostenansatz NVP(€)* 2,50 €

Kosten nach Tagesarten * 52.900 € 5.300 €
Kosten pro Jahr gesamt* 58.000 €
Netto-Verkehrserlds pro Fahrgast (gem. VRS) 0,70 € 0,70 €
Einnahmen nach Tagesarten 10.600 € 770 €
Einnahmen gesamt 11.400 €
Ergebnis einzelne Tagesarten* -42.300 € -4.500 €
Ergebnis Betrieb pro Jahr gesamt* -46.800 €
Verwaltungs-/ Instandsetzungskostenpauschale 400 €
Ergebnis pro Jahr gesamt* -47.200 €

* Kosten- und Ergebniswerte sind gerundet
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Die Vollkostenrechnung ergibt Kosten in Hohe von etwa 58.000 € bei
einem Betrieb von Montag bis Samstag. Ohne Samtagsverkehr dirfte
sich der auszugleichende Betrag auf gerundet ca. 53.000 € verrin-
gern.

Unter Bericksichtigung des Ansatzes fur Einnahmen aus Fahraus-
weisverkaufen ergaben sich Betrage in Hohe von gerundet -47.000 €
bzw. ohne Samstagsverkehr -43.000 €.

Zur Prazisierung des Aufwandes ist eine Kalkulation durch das Ver-
kehrsunternehmen notwendig. Eine Kalkulation der Einnahmen war-
de bei einem Preisangebot der RSVG jedoch unberiicksichtigt blei-
ben. Die Erstellung eines Angebots durch die RSVG erfolgt, wenn ein
konkreter Prufauftrag von der Stadt Hennef beim Verkehrsunterneh-
men vorliegt. Es sollte von Seiten der Stadt darauf bestanden wer-
den, bei der Kalkulation alle Optionen zur Kostenreduzierung auszu-
schépfen, um den aus gutachterlicher Sicht hohen Kostenansatz auf-
grund der Notwendigkeit, ein neues Fahrzeug anzuschaffen, zu sen-
ken. Anstelle dessen sollten alle Moglichkeiten zur Anmietung eines
Fahrzeuges zu den Spitzenstunden gepruft werden. Ein Wert zwi-
schen -35.000 € und -40.000 € unter Berlicksichtigung der Einnah-
men durfte hier erreichbar sein.

Die Anbindung des Gewerbegebiets Stolidorf und des Wohngebiets
um die Konigstralle mit der Linie 532 konnte nach Auskunft der
RSVG frihestens zum Fahrplanwechsel im Dezember 2008 einge-
richtet werden.

Voraussetzung ist, dass die Stadt Hennef einen Beschluss fasst,
dass die Aufnahme bzw. der Bedarf der Anderung der Linie 532 im
Rahmen der jetzt anstehenden Fortschreibung des NVP des Rhein-
Sieg-Kreises gepruft wird. Wenn diese Verbindung in den NVP auf-
genommen werden wirde, so wurde die Finanzierung nicht als be-
stellte Leistung, sondern als Linienverkehr, das heil3t als erganzende
Leistung unter anderem Uber die Kreisumlage, erfolgen. Um eine
Uberpriifung im Rahmen des NVP zu gewahrleisten, muss eine ent-
sprechende Beschlussfassung seitens der Stadt Hennef erfolgen. Als
bestellte Leistung lage der Nutzkilometersatz nach Angebe der RSVG
Uber dem im Nahverkehrsplan verwendeten Satz in Hohe von 2,50 €.

[ ]
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Das in Tabelle 3-5 dargestellte Kosten- und Erléstableau zeigt das
Betriebsergebnis der Kalkulation fir die Modifikation des bestehen-
den Fahrplans der Buslinie 532 in Hennef Ost (Konzeptstufe 2).

Es sind keine Kapazitatsausweitungen erforderlich, so dass mogli-
cherweise geringere Kosten entstiinden.

Bei der Berechnung wurde ein Modal Split-Wert von 3 % angenom-
men, was einer Nutzung von 40 Fahrgasten pro Tag entspricht. Die-
ser Wert liegt etwas hoher als der in der Kernstadt bei Konzeptstufe 1
angenommene Wert von 1,2 %, jedoch unter dem Wert von 5 %, der
fur das gesamte Untersuchungsgebiet angenommen wird, da auch
die S-Bahn den Binnenverkehr in Hennef Ost bedienen wird.

Tab. 3-5: Ergebniskalkulation Modifikation Linie 532 in Hennef
Ost (Konzeptstufe 2)

Nkm-Kostenansatz NVP
2,50 € je zusatzl. Nkm
Mo - SoF
Nutzkilometer 6.390
Potenzial OPNV-Fahrten Binnenverkehr p.a. 11.200
Kosten pro Kilometer (€) 250 €
Kosten pro Jahr gesamt* 16.000 €
Netto-Verkehrserl6s pro Fahrgast (gem. VRS) 0,70€
Einnahmen gesamt 7.800 €
Ergebnis pro Jahr Betrieb gesamt* .8.100 €
Verwaltungs-/ Instandsetzungskostenpauschale 400 €
Ergebnis pro Jahr gesamt* .8.500 €

* Kosten- und Ergebniswerte sind gerundet

Bei einem Ansatz von 2,50 € je zusatzlichem Nutzkilometer entstehen
Kosten in Héhe von etwa 16.000 €. Eine ndhere Konkretisierung des
Wertes muss Uber eine Kalkulation durch das Verkehrsunternehmen
erfolgen.

Somit erscheint bei Beriicksichtigung eines Ansatzes flir Einnahmen
und Verwaltung in Hohe von ca. 7.800 € ein Ergebnis um etwa
-8.5000 € realistisch.

Die Anbindung von Hennef Ost an die Linie 532 erfolgt nicht als be-
stellte, sondern im Zuge des S-Bahn-Baus als erganzende Leistung.
Somit wiirde die beschriebene Mafnahme im Rahmen der OPNV-
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Finanzierung des Rhein-Sieg-Kreises stattfinden (Umlagefinanzie-
rung).

3.2.3 Anpassung der Infrastruktur und Infrastrukturkosten

Die Umsetzung der beschriebenen Konzeptstufen erfordert die Ein-
richtung zusatzlicher Haltestellen und punktuelle Anderungen bei der
allgemeinen Verkehrsfiihrung.

Pro Haltestellenposition werden bei einfachem Standard (Ausstattung
gemal PbefG) ca. 300 € fir Haltestellenfahne, Fahrplankasten und
Mast einschlief3lich Tiefbau und Montage angesetzt. Fur die Konzept-
stufe 1 betragt die Gesamtsumme bei acht neuen Haltestellenstand-
orten und 14 Haltestellenpositionen rund 4.200 €. Der Betrag kann
reduziert werden, wenn vorhandene Lichtmasten genutzt werden. Der
genaue Wert ist im Rahmen weiterer Detailplanungen zu ermitteln.

Weitere einmalige Kosten entfallen bei der Einrichtung der Endhalte-
stelle, da hier Wertstoffcontainer versetzt werden muiissen.

Im Zuge der KaiserstralRe sollte im nérdlichen Abschnitt alternieren-
des Parken eingefuhrt werden. Hierzu waren Markierungsarbeiten
und eine Veranderung der Beschilderung notwendig.

Ebenso ware eine Veranderung der Beschilderung notwendig, wenn
auf Wunsch der RSVG statt der Tempo-30-Zonenregelung eine Tem-
po-30-Streckenregelung in der Kaiserstral’e mit Vorfahrt fir die Kai-
serstralde eingefihrt wirde.

Fir die Modifikation der Linie 532 mit einem Linienweg Uber Hennef
Ost S ware neben der Einrichtung einer Haltestelle am S-Bahnhof
und gegebenenfalls auch an der Blankenberger Stralle eine Verlage-
rung einer Haltestellenposition in Weldergoven Ort (heutige Fahrtrich-
tung Hennef) notwendig.

Die Bushaltestelle am S-Bahn-Haltepunkt sollte im Zuge der Bahn-
hofserschlieBung barrierefrei ausgebaut werden. Fir den Neubau mit
zwei Haltestellenpositionen kann ein Betrag von ca. 25.000 € fir
Tiefbaumalnahmen, Wartehallen und Haltestellenmast in einfacher
Ausstattung angesetzt werden.

Die Bushaltestelle an der Blankenberger Stralle sollte, wenn sie im
Zusammenhang mit dem StraBenausbau errichtet wird, ebenfalls
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barrierefrei ausgebaut werden. Fir Tiefbau und Haltestellenmasten
werden ca. 12.000 € angesetzt.

Fur eine Verlagerung der Haltestellenposition ohne Versetzung des
Wartehalle wird ein Kostenansatz von ca. 400 € angesetzt. Empfeh-
lenswert ware jedoch der barrierefreie Ausbau beider Haltestellenpo-
sitionen mit Wartehalle (ca. 12.000 € ohne Wartehalle).

3.3 Erweiterung des AST-Systems

Eine weitere Variante zur Optimierung des innerstadtischen OPNYV ist
die Erweiterung des bestehenden AST-Systems. Konkret bedeutet
dies die Einrichtung zusatzlicher Haltestellen im Untersuchungsgebiet
und zwar dort, wo ErschlieBungsdefizite festgestellt wurden (Karte 3-
4). Da das AST-System bereits langjahrig erprobt ist und eine Ge-
meinschaftsfinanzierung mit dem Rhein-Sieg-Kreis (50 % des Defizits
tragt der Kreis und 50 % die Stadt) besteht, ware eine solche Varian-
te am wenigsten aufwandig, jedoch auch am wenigsten effektvoll, da
durch bedarfsorientierte Verkehre lediglich eine Basismobilitat herge-
stellt werden kann und keine nennenswerten Verkehrsmengen auf
den OPNV zu verlagern sind. Im Folgenden wird das erweiterte AST-
Angebot beschrieben.

3.3.1 Angebotskonzept

Das Angebotskonzept zur Erweiterung des AST-Verkehrs umfasst die
Einbeziehung von Gebieten im Hennefer Zentralort, die keine Buser-
schlieRung haben.

Es werden zunachst neun zusatzliche AST-Haltestellen eingerichtet,
um die folgenden Gebiete zu erschlieRen: Gewerbegebiet Sto3dorf
Nord, Zentrum Nordwest, Geistingen Nordwest mit dem Gebiet Abts-
hof sowie zwei weitere kleinere Bereiche im sliddstlichen Untersu-
chungsgebiet.

Es handelt sich um folgende Haltestellen:



neuer AST-
Bedienungsbereich
Hennef Nordwest:
Haltestellen 1-7

Fahrtenangebot

neue Haltestellen 8 und 9:

Willi-Lindlar-StraBe und
Rentmeisterberg:

AST-Ergénzung
Hennef Ost

Optimierungspotenziale fiir den OPNV im Hennefer Zentralort

Tab. 3-6: Vorschlag zur Ergdnzung des AST-Haltestellennetzes

AST-Haltestelle Bedienungskorridor

—_

Gewerbegebiet StoRdorf / Léhestralle| Hennef Nordwest (neu)

2 | Gut Zissendorf Hennef Nordwest (neu)
3 | Inder Aue Hennef Nordwest (neu)
4 | Kaiserstralde / Kronprinzenstralle Hennef Nordwest (neu)
5 | Friedhof Steinstralie Hennef Nordwest (neu)
6 | Geistingen West, Kreuzweg / Abtshof | Hennef Nordwest (neu)
7 | Geistingen West, Siegburger Weg Hennef Nordwest (neu)
8 | Willi-Lindlar-StralRe Hennef Mitte

9 | Rentmeisterberg Hennef Sid

Es wird vorgeschlagen, die von 1. bis 7. bezeichneten neuen AST-
Haltestellen einem neuen Bedienungsbereich ,Hennef Nordwest®
zuzuordnen. Um das AST-Angebot insgesamt weitestgehend trans-
parent und auch die zu finanzierende Kilometerleistung tiberschaubar
zu halten, sollte das Fahrplan-Angebot dort wie bereits das Gebiet
Hennef Sid ausschlieRlich auf Hennef Mitte ausgerichtet werden.

Fir das Bedienungsgebiet Zentrum Nordwest wird ein Fahrplanange-
bot im 60-Minuten-Takt mit 32 Fahrten in beiden Richtungen vorge-
schlagen. Spatverkehr wird nur stadtauswarts analog zum bisherigen
AST Angebot im zentralen Bereich angeboten.

Die zusatzlich erganzend vorgeschlagenen Haltestellen Willi-Lindlar-
Stralle und Rentmeisterberg sollten in den bestehenden AST-
Fahrplan der Bedienungsgebiete Hennef Mitte bzw. Hennef Sud in-
tegriert werden.

Nach Inbetriebnahme des S-Bahnhofs Hennef Ost (Prognosehorizont
2011) sollte der AST-Verkehr dort ebenfalls angepasst und am S-
Bahnhof Hennef Ost eine weitere AST-Haltestelle errichtet werden
(Karte 3-5). Von dieser Haltestelle wiirden die im Einzugsbereich um-
liegenden Streusiedlungsgebiete insbesondere im Abbringerverkehr
profitieren, sofern dorthin keine Busverbindung besteht. Das Fahr-
planangebot kann sich an den Fahrplanzeiten von Blankenberg orien-
tieren.

Auch koénnte das Gewerbegebiet Hossenberg an die S-Bahn ange-
schlossen werden. Dies ist insofern interessant als im Abbringerver-
kehr (vom Bahnhof in Richtung Gewerbegebiet) eine Haustirbedie-
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nung stattfindet. Die derzeitigen Bedienungsgebiete (insbesondere
das ,Gebiet Adscheid etc.“) mussten aufgrund der Einfuhrung des
zusatzlichen Gebiets Hennef Ost entsprechend erganzt werden.

Bild 3-6:  Das bestehende AST-Angebot ldsst sich mit (iberschau-
barem Aufwand ergénzen.

Eine optimale Bedienung des Gewerbegebiets im Anschluss an die
S-Bahn kann das AST jedoch nicht leisten. Hier ware der modifizierte
Busverkehr der Linie 532 wie oben als Konzeptstufe 2 dargestellt,
nutzergerechter.

Wenn sowohl AST als auch die Linie 532 und S-Bahn ab Hennef Ost
verkehren, sollten die Relationen, auf denen feste Linienverkehre
stattfinden fur das AST ausgeschlossen werden.

Um Umsteigeverkehre zur S-Bahn kilometersparend in Hennef Ost
auf die S-Bahn zu lenken, sollte der Fahrplan auf diese Station aus-
gerichtet werden. Die Moglichkeit, nach Hennef Zentrum mit dem
AST zu fahren, soll jedoch bestehen bleiben.



Grundlagen fiir die 6ko-
nomische Bewertung

Kostenberechnung
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3.3.2 Nachfrage und Okonomische Auswirkungen

Die Darstellung der 6konomischen Auswirkungen umfasst die Be-
triebskosten des AST, die Einnahmen sowie das daraus resultierende
Ergebnis, das fiir die Haushaltsplanung der Stadt relevant ist. Eben-
falls werden die erforderlichen Investitionen fiir Haltestellen und an-
dere notwendige Infrastruktur sowie Ausgaben fur die
Offentlichkeitsarbeit kalkuliert.

Der Betriebsaufwand des AST-Systems wird insbesondere durch die
Besetztkilometer bestimmt. Diese bemessen sich nach der bedienten
Streckenlange, der Bedienungshaufigkeit, dem Anteil der tatsachlich
abgerufenen Fahrten und dem Besetzungsgrad des Fahrzeugs.
Demzufolge ist die Ermittlung der zu erbringenden Fahrtenleistung
von variablen Einflussfaktoren abhangig, die abgeschatzt und mit
Erfahrungswerten abgeglichen wurden. Die Aufwands- und Erlos-
prognose des AST-Verkehrs ist daher lediglich als voraussichtliches
Ergebnis zu verstehen.

Die Kosten- und Erldsberechnung basiert auf dem Mobilitdtsmodell,
mit dem auch die Aufwandkalkulation fir den Busverkehr durchge-
fuhrt wurde. Ausgangsgrélie der Berechnung sind die in den relevan-
ten Verkehrszellen vom OPNV neu erschlossenen Einwohner.3 An-
zumerken ist, dass ein Modal Split-Wert fir das AST von 0,08 % an-
gesetzt wird. Dies bedeutet eine werktagliche (Montag bis Freitag)
Nachfrage von rechnerisch 9 zusatzlichen AST-Fahrgéasten. Die Wer-
te wurden mit den aktuellen AST-Nachfragezahlen geeicht.

Bei den Taxikosten wurden die im Jahr 2007 gultigen Preise der ortli-
chen Taxiunternehmen nach Angabe der Stadt Hennef angesetzt. Die
Abrufquote in Hohe von etwa 22 % ist ein rechnerischer Kontroll- und
Eichwert, der im Vergleich mit anderen AST-Systemen ahnlicher
Qualitat zeigt, dass die Ubrigen getroffenen Annahmen realistisch
sind.

Die jahrlichen Betriebskosten des AST-Verkehrs berechnen sich aus
der Summe der geleisteten Besetztkilometer, die mit den Tarifen des
Taxiunternehmens multipliziert werden.

3 Annahme von 85% mobiler Personen und 4 Wegen pro Tag und mobiler Person
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Zu den Betriebskosten sind Verwaltungs- und Instandsetzungskosten
(zum Beispiel flir Schaden an Haltestellen) hinzuzurechnen. Hierfir
wird ein anteiliger Betrag von 400 € angesetzt. Sonstige Sachkosten
fallen nicht an, da der Verkehr in das bestehende AST-System inte-
griert wird.

Ausgangswert ist das AST-Potenzial im Binnenverkehr bezogen auf
das Bedienungsgebiet.

Die in Tabelle 3-7 dokumentierten Berechnungen beziehen sich auf
die Erweiterung des AST-Verkehrs um den Korridor Hennef Nordwest
mit dem Gewerbegebiet StoRdorf, dem Bereich um den Friedhof so-
wie Geistingen West und den erganzenden Haltestellen Willi-Lindlar-
Stralle und Rentmeisterberg.

Tab. 3-7: AST-Kostenberechnung fiir den vorgeschlagenen Korri-
dor Hennef Nordwest sowie die ergdnzenden Haltestellen
Willi-Lindlar-Stral3e und Rentmeisterberg

Bestimmungsgrofen Rechenwerte

Anteil des AST-Verkehrs am Modal Split- 0,08 %
AST-Fahrgaste im Binnenverkehr pro Jahr 2.470
durchschnittlicher Besetzungsgrad 1,4
Fahrzeugbewegungen (Taxifahrten) pro Jahr 1.760
Fahrtenangebot pro Jahr 11.680
Abrufquote ca.22 %
Kosten pro Kilometer 1,45 €
Grundgebtihr 2,70 €
durchschnittliche Entfernung 2,04 km
Kosten Grundgebtihr ca.4.940€*
Kosten Besetztkilometer ca.5220€~
Verwaltungs-/ Instandsetzungskosten ca.400€*
Betriebskosten pro Jahr ca. 10.560 € *

gerundete Werte

Bezogen auf die berechnete Anzahl der zu erwartenden AST-Fahrten
ergibt sich die in Tabelle 3-8 dargestellte Erldsberechnung, wobei der
im Jahr 2007 glltige AST-Tarif zugrunde gelegt wurde. Die Aufteilung
nach ermafligtem und vollem Tarif basiert auf Erfahrungswerten, da
vom AST-Verkehr Hennef keine entsprechenden Daten vorgelegen
haben.
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Tab. 3-8: AST-Eriésberechnung fiir den vorgeschlagenen Korridor
Hennef Nordwest sowie die ergénzenden Haltestellen
Willi-Lindlar-Stral3e und Rentmeisterberg

BestimmungsgroRen Rechenwerte

Einnahmen / Fahrt (normaler Tarif) 3,20 €
Einnahmen / Fahrt (ermaRigter Tarif) 2,30 €
Anteil Fahrten normaler Tarif 30%
Anteil Fahrten ermaRigter Tarif 70%
Einnahmen pro Jahr ca. 6.350 € *

gerundete Werte

Die Gegenulberstellung der Kosten und Einnahmen des erweiterten
AST-Verkehrs zeigt Tabelle 3-9.

Tab. 3-9: Ergebnis des erweiterten AST-Verkehrs im vorgeschlage-
nen Korridor Hennef Nordwest sowie der ergdnzenden
Haltestellen Willi-Lindlar-Stral8e und Rentmeisterberg

BestimmungsgroRen Betrag

Betriebskosten pro Jahr —10.560 €
Einnahmen pro Jahr 6.350 €
Unterdeckung -4.210€
Anteil Stadt Hennef (50 %) —-2105€
Anteil Rhein-Sieg-Kreis (50 %) —-2105€

Es entsteht eine voraussichtliche Unterdeckung von gerundet
4.200 €, die anteilig zu 50 % von der Stadt Hennef und vom Rhein-
Sieg-Kreis zu finanzieren sind. Auf Stadt und Kreis entfielen somit
rund 2.100 € an zusatzlicher Haushaltsbelastung.

Es ist anzumerken, dass die prognostizierten Betriebskosten im lau-
fenden AST-Betrieb Schwankungen unterworfen sind, da das reale
Angebot nachfrageabhangig ist. Somit sind die genannten Werte als
durchschnittliche Belastungen zu verstehen. Je attraktiver das Ange-
bot ist, umso hoher dirfte die Nutzung und damit der erforderliche
Ausgleichsbetrag sein. Realistischerweise sollte mit einer Schwan-
kungsbreite von etwa 10 % kalkuliert werden.
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Da es sich bei der Erweiterung in Hennef Ost nur um eine zusatzliche
Haltestelle handelt, von der aus lediglich ein kleines Gebiet gegen-
Uber der heutigen AST-Bedienung neu erschlossen wird, sind die
Okonomischen Auswirkungen marginal. Die entstehenden Kosten
lassen sich im AST-System kompensieren. Nach der derzeit gelten-
den Finanzierungsvereinbarung wirde auch dieser Betrag zu je 50 %
von Kreis und Stadt getragen werden.

Der Rhein-Sieg-Kreis ist grundsatzlich mit der Ausweitung des AST-
Verkehrs einverstanden.

Nach einer Aufnahme des AST-Verkehrs kann aus den Nutzerzahlen
auf die Erfolgschancen eines mdéglichen spater einzurichtenden Bus-
verkehrs geschlossen werden. Die Ausweitung des AST-Verkehrs
konnte somit gegebenenfalls eine erste Stufe vor der Aufnahme eines
Busverkehrs darstellen.

3.3.3 Sonstige Kosten

An Investitionen fallen insbesondere die Einrichtung und Ausstattung
der neuen Haltestellen an. Pro Haltestelle (jeweils eine Haltestellen-
position) werden 220 € fiir Haltestellenfahne, Fahrplankasten und
Mast einschlieRlich Tiefbau und Montage angesetzt. Die Gesamt-
summe betragt bei neun Haltestellen 1.980 €.

Wenn vorhandene Masten im Gehwegbereich genutzt werden kon-
nen, reduziert sich der genannte Wert. Der genaue Betrag ist im
Rahmen weiterer Detailplanungen zu ermitteln.

Alle Ubrigen Infrastrukturkosten wie zum Beispiel die Kennzeichnung
der Fahrzeuge mit Steckschildern, Fahrplandrucke etc. entfallen, da
sie im Rahmen der derzeitigen AST-Verwaltung abgewickelt werden.

Kosten, die fir die Modifikation der Konzession gemall §42 PbfG
anfallen, sind in den in Tabelle 3-7 angesetzten Verwaltungskosten
enthalten.

Fir den erweiterten AST-Verkehr sollte eine gesonderte Blirgerinfor-
mation in Form von Presse- und Internetmitteilungen und Info-Flyern
erfolgen. Empfehlenswert ware eine zusatzlich Verteilung von Info-
Flyern im neuen Bedienungsgebiet. Hierflir misste ein Betrag von
mindestens ca. 2.000 € angesetzt werden, wenn die Leistungen
(Konzeption, Verteilung, Repro) extern eingekauft wirden und ein
einfacher Standard gewahlt wiirde.

o
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3.4 Einfuhrung eines Taxibussystems

Alternativ zur Verbesserung des Linienbus- bzw. AST-Verkehrs wur-
de die Einflihrung eines Taxi-Busverkehrs untersucht. Der Taxibus ist
ein vergleichsweise neues Angebot, das die Vorteile des AST-
Systems mit denen des Busverkehrs kombiniert. Der Taxibus bedient
feste Ein- und Ausstiegshaltestellen, die aber nur dann angefahren
werden, wenn Bedarf besteht. Anderenfalls wird die Fahrt abgekiirzt
oder findet nicht statt, wenn keine Nachfrage besteht. Im Gegensatz
zum AST wird keine Haustlrbedienung angeboten. Wie beim AST
muss jedoch auch der Taxibus telefonisch vorbestellt werden. Taxi-
busangebote sind mittlerweile bundesweit anzutreffen.

77117 samstags

Haltestallan A
Ortiinghaus 807 9.7 16.07 17.07 18.24 19.24 20.24
Hemhausstralie 7oy oF 0y 24 24 M
Beltenar Sir. . 08 08 0B 08 25 25 25
Wemalskirchen Bf an| 811 911 ane 1611 1711 18.28 19.28 20.28
Wemelskirchen Bf (BstgH)  ab| 817 917 1647 17.17 18.32 19.32 20.32
Wi Rathaus 16 18 &0 18 18 33 33 33
Jéirgensgasse 8.20 9.20 1620 17.20 35 35 35
Wk Krankenhaus ) YoM, ) b 3|3 39
Neuschaferhahe 8.22 9.2 16221722 4 41 49
Hemannstralie 3 23 23 23 47 47 47
Am Stadtrand a0 a7 4B 46 46
Frohntalar Str. 828 9.28 16.28 17.28 18.47 19.47 2047

Weitare Fahrten zwischan Qrtlinghaus und Wk Mitte siehe Linig 672 | Waitare Fahrten
Bei allen Fahrten Anmeldung kis 30 Minuten ver Abfahrtzeit unter Tel. 01804 7 151515

Bild 3-7:  Der Taxibusfahrplan ist genauso leicht lesbar wie ein Li-

nienbusfahrplan; Beispiel: Stadt Wermelskirchen

Vorteile des Taxibusses Vorteile des Taxibusses gegeniber dem AST-System sind:

e der Ubersichtlichere Fahrplan, vergleichbar mit dem Busfahrplan

o der kostenginstigere Tarif flr die Nutzer, da die Angebote voll in
den allgemeinen VRS-Tarif integriert sind, wobei die Mdglichkeit
besteht, einen Zuschlag von zum Beispiel 1 € pro Fahrt zu erhe-
ben

o die tendenziell etwas hdhere spezifische Auslastung der abgeru-
fenen Fahrten aufgrund hoherer Attraktivitdt und einfacherem Sy-
stemzugang



Taxibusse im VRS

Taxibusse in Ostwestfalen
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o der geringere Kilometeraufwand, da der Bedienungskorridor im
Vergleich zum AST eingeschrankt ist und keine Haustirbedie-
nung stattfindet

e transparentes Controlling bei neutraler Disposition unabhangig
von einer Taxi-Zentrale

3.4.1 Beispiele fiir Taxibusse

Taxibusse im Verkehrsverbund Rhein-Sieg sind haufig tberortliche
Angebote, wie zum Beispiel im Kreis Euskirchen, wo im Jahr 2002
der erste flachendeckende Taxibusverkehr eingerichtet wurde. Weite-
re Taxibusse verkehren im Rheinisch-Bergischen Kreis und im Ober-
bergischen Kreis. Speziell innerstadtische Taxibusangebote bestehen
in Wermelskirchen, Overath und Ro&srath (Rheinisch-Bergischer
Kreis) und in der Stadt Koéln, wo in den Tagesrandzeiten Taxibusan-
gebote im Stadtteil Porz angeboten werden, die als ,Rufbus® be-
zeichnet werden. Die Taxibusangebote in Wermelskirchen bieten
zum Teil ganztagige Fahrmdglichkeiten, in Kéln-Porz wird ausschliel3-
lich der Schwachlastverkehr bedient. In der Regel werden in diesen
Systemen Fahrzeuge von Taxiunternehmen mit einer speziellen
Kennzeichnung eingesetzt. In vielen Fallen ersetzen Taxibusse
schwach ausgelastete Busangebote, in einigen Fallen (Kreis Euskir-
chen, Oberbergischer Kreis) bestand mit der Einflhrung des Taxi-
busses die Maglichkeit, kostenglinstige neue Fahrten anzubieten.

Ein unter planerischen und Marketinggesichtspunkten interessanter
Einsatz von Taxibussen findet in Ostwestfalen statt. Hier setzen Ver-
kehrsunternehmen, wie zum Beispiel die Busverkehr Ostwestfalen
GmbH oder die Omnibus-Verkehrs-Gesellschaft Eduard Bollmeyer
sehr offensiv eigens als Taxibusse gestaltete Kleinbusse unter der
Regie des Verkehrsunternehmens ein. Im ostwestfalischen Vlotho
wird der Stadtverkehr fast ausschlieBlich von Taxibussen bewaltigt,
die als Kleinbusse in eigenstandigem Design gestaltet sind.
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Bild 3-8:  Taxibus mit eigenstidndigem Fahrzeug;
Firma Bollmeyer, Biinde (Westfalen)

Die Akzeptanz der genannten Taxibussysteme ist gut, Abrufquoten
zwischen 25 und 40 %, wie im sldlichen Oberbergischen Kreis sind
reprasentative Werte. In Ostwestfalen waren einige Angebote so
attraktiv, dass nach einiger Zeit Linienbusse wirtschaftlich eingesetzt
werden konnten.

3.4.2 Organisation des Taxibusverkehrs

Organisatorisch besteht die Mdglichkeit, dass die Verkehrsunterneh-
men die Disposition selbst durchflihren oder einen externen Dienst-
leister beauftragen. So bietet die Regionalverkehr Kéln GmbH uber
ihre  Consultingfirma ReVeKo GmbH Taxibus-Dispo-Leistungen
(Dispo-Software, Hosting bis hin zur Full-Service-
Taxibusorganisation) an. Die RVK-Taxibus-Zentrale in Euskirchen
organisiert nicht nur die Taxibusse im Kreis Euskirchen, sondern un-
ter anderem auch die im Rheinisch-Bergischen Kreis und im Ober-
bergischen Kreis.

Eine weitere Mdglichkeit besteht darin, dass Verkehrsunternehmen
den Taxibusverkehr Uber eine bestehende Betriebsleitzentrale und,
wenn diese nicht besetzt ist, lber eine Zentrale bei den Taxiunter-
nehmen organisieren. Dies wurde bis Ende 2006 im Oberbergischen
Kreis von der Oberbergischen Verkehrs AG (OVAG) praktiziert. Auf-
grund des gestiegenen Aufkommens war diese Betriebsfiihrung nicht
mehr praktikabel, so dass die betriebsfiihrende OVAG nunmehr die
Dienstleistungen der RVK-Taxibus-Zentrale in Anspruch nimmt.

[
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Die Kosten flr die Disposition setzen sich bei externer Vergabe zum
Einen aus Technikkosten fiir Software und Hosting, Anzahl der Fahr-
auftrage und zum Anderen aus den notwendigen Service-Zeiten des
Call-Centers zur Annahme der Kundenwinsche zusammen. Die An-
gabe der Kosten erfordert das Einholen eines Angebots.

Bei einer internen Lésung, bei der das konzessionierte Verkehrsun-
ternehmen die Disposition durchfiihrt, entstehen je nach Umfang des
zu organisierenden Verkehrs eventuelle Dispo-Software- und
Hosting-Kosten. Der Umfang des Fahrplanangebots und die daraus
zu erwartende Nachfrage bestimmt, ob das vorhandene Personal den
zusatzlichen Organisationsaufwand bewaltigen kann. Bei einem Klei-
nen Taxibus-Verkehr bietet sich die Integration in die Ablaufe der
Betriebsleitzentrale des Verkehrsbetriebs an, so dass hier sehr kos-
tensparend gearbeitet werden kann.

Bei den Uberlegungen fiir den Einsatz eines Taxibusses im Stadtver-
kehr Hennef sind vor dem beschriebenen Hintergrund folgende An-
merkungen zu einer moglichen Organisationsform zu machen:

¢ Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Rhein-
Sieg-Kreises ist zu klaren, inwieweit der Aufgabentrager einen
Handlungsbedarf fir einen grundsatzlich kreisweiten Einsatz von
Taxibussen sieht. Ware dies der Fall, sollte ein Taxibus in Hennef
organisatorisch in ein solches Gesamtangebot integriert werden.
In einem solchen Fall entstiinden fir die Stadt Hennef neben den
Betriebskosten fir das neue Angebot entsprechend anteilige
Dispo-Kosten.

e Falls in absehbarer Perspektive kein Einsatz von Taxibusses auf
Kreisebene zustande kommt, wére fir Hennef zunachst eine In-
sellésung vorstellbar, die auch den Charakter eines Pilotprojekts
haben kénnte. Zu prifen ware in diesem Fall, ob und in welchem
Umfang die RSVG die Disposition eines solchen kleinen Taxibus-
verkehrs — zumindest in der Startphase — ibernehmen koénnte, so
dass nur geringfligige Dispo-Kosten entstiinden. Alternativ dirften
sich auch die externen Dispo-Kosten ebenso in Grenzen halten,
wenn das Taxibusangebot sich auf die Kernzeiten des Tagesver-
kehrs konzentriert.
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3.4.3 Angebotskonzept

Der Planungsvorschlag sieht einen Betrieb mit 12 zusatzlichen Halte-
stellen in den Bereichen Zentrum Nordwest, Gewerbegebiet StoRdorf
sowie Geistingen West vor, die nur vom Taxibus bedient werden. Es
handelt sich zu einem grof3en Teil um die Haltestellen, die auch in der
Planungsvariante Modifikation des bestehenden Busverkehrs (Kapitel
3.2) angenommen werden sowie weitere Haltestellen stdlich der
Bahn und in Geistingen. Im Gebiet nordwestlich des Zentrums wird
abweichend von der alternativen Busroute — wie in der Planungsvari-
ante AST — auch der Friedhof bedient.

Der Taxibusabschnitt nach Hennef Nordwest und ins Gewerbegebiet
StoRRdorf erhalt im Folgenden als Arbeitsbezeichnung die noch nicht
vergebenen Liniennummern 515 / 516. FahrplanmaRig wirde er im
Zusammenhang bedient. Er fahrt nachstehende Stationen an:

Tab. 3-10: Médgliche Taxibus-Haltestellen in Hennef

Taxibus-Linie gk Hennef Bf S — Gewerbegebiet StoRdorf

1. Hennef Bf S Integration in Busbahnhof;

alternativ: unmittelbar vor Bahnhofsgebaude

2. Marktplatz neue Haltestelle
3. Friedhof neue Haltestelle
4. Dickstrale neue Haltestelle
5. InderAue neue Haltestelle
6. Gut Zissendorf neue Haltestelle
7. Reisertstrale neue Haltestelle
8.  StoRdorf, Kénigsberger Weg | neue Haltestelle

Taxibus-Linie Hennef Bf S - Geistingen, Siegburger Weg

(Hennef Bf S siehe Linie 515)
9. Auf dem Blocksberg neue Haltestelle
10. Seniorenresidenz
11. Kurhaus

12. Rheinischer Hof
13. Helenenstift

14. Lorenzhdhe

neue Haltestelle

an Stelle der heutigen AST-Haltestelle
mitbediente Bushaltestelle
mitbediente Bushaltestelle
mitbediente Bushaltestelle

15. KolpingstraRe neue Haltestelle

16. Siegburger Weg neue Haltestelle

Es wird vorgeschlagen, wie beim modifizierten Busverkehr stiindliche
Fahrten im Tagesverkehr montags bis freitags zwischen ca. 6:30 und

[ ]
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18/19:00 Uhr anzubieten sowie samstags optional im Zeitfenster zwi-
schen ca. 7:00 und 14:00 Uhr.

Ein Musterfahrplan befindet sich im Anhang (Tab. A-3). Karte 3-6
zeigt die Linienflihrung sowie die neu erschlossenen Gebiete.

Kombinationen des Taxibusangebots mit dem Ausbau des Bussys-
tems sind moéglich. So bdte es sich zum Beispiel an, einen Taxibus im
Bereich Zentrum Nordwest / Gewerbegebiet Stolddorf und Geistingen
West mit der Stadtlinien-Konzeptstufe 2 (Hennef Ost) zu verbinden.

3.4.4 Nachfrage und 6konomische Auswirkungen

Bei der Nachfrageprognose, die der Abschatzung der 6konomischen
Auswirkungen eines Taxibusverkehrs zugrunde liegt, werden folgen-
de Basisparameter berlcksichtigt.

e Der Anteil am Modal Split beim Binnenverkehr wird mit 0,1 % (mit
Zuschlag) bzw. 0,2 % (ohne Zuschlag) angesetzt.

o Der mittlere Besetzungsgrad liegt bei 1,4 (mit Zuschlag) bzw. 1,5
Personen pro Fahrt (ohne Zuschlag).

¢ Die Abrufquote liegt je nach Variante mit oder ohne Zuschlag zwi-
schen 39 % und 45 %. Es wird ein Wert eher an der oberen
Schwelle angesetzt, da es sich um ein innerstadtisches Angebot
handelt und ein kontinuierliches Fahrtenangebot besteht. Eine ge-
ringere Nutzung als hier angesetzt fiihrt zu einer niedrigeren Un-
terdeckung und damit geringeren Haushaltsbelastung. Somit ist
die unten dargestellte Kostenberechnung unter kaufmannisch
vorsichtigen Gesichtpunkten zu verstehen.

Je nach Variante (mit / ohne Zuschlag) ist mit bis zu 3.000 bis 6.000
Personenfahrten zu rechnen. Eine Modal Split-Veranderung ist wie
beim AST nicht wesentlich splrbar. Je Werktag (Montag bis Freitag)
wilrden rechnerisch rund 11 bis 21 zusatzliche Fahrten mit dem Taxi-
bus stattfinden. Somit handelt es sich auch beim Taxibus um ein An-
gebot zur Daseinsvorsorge.

Die Kostenermittlung basiert auf dem Einsatz von herkémmlichen
Taxifahrzeugen, die als Taxibus gekennzeichnet sind. Der Einsatz
eigenstandiger Taxibusse wie zum Beispiel bei den Ostwestfalischen
Betrieben ist bei einem kleinen Betrieb mit nur einem Fahrzeug nicht
effizient. Sollten jedoch andere Linien auf Taxibusbetrieb umgestelit

[ ]
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oder neu eingerichtet werden, kdnnten eigenstandige Fahrzeuge in
Erwagung gezogen werden.

Als Einstieg in den Taxibusverkehr sollten vorhandene Pkws aus dem
Fahrzeugpool der Taxiunternehmer verwendet werden, wie dies im
Kreis Euskirchen sowie im benachbarten Oberbergischen und Rhei-
nisch-Bergischen Kreis geschieht.

Eine kleiner Betrieb erfordert eine moglichst kostengtinstige und effi-
ziente Disposition. Es besteht die Moglichkeit, wie der Rheinisch-
Bergische Kreis und der Oberbergische Kreis eine vorhandene Dis-
positionszentrale wie die Taxibuszentrale der Regionalverkehr Koln
GmbH in Euskirchen mit zu nutzen oder die Disposition in der ortli-
chen Verkehrsstelle der RSVG durchzufiuihren. Die technischen und
organisatorischen Moglichkeiten hierzu waren noch auszuloten.

Tabelle 3-11 gibt einen Uberblick liber die Kostenprognose beim Ta-
xibus. Da die Organisation der Disposition noch zu klaren ist, wird
dieser Posten separat und unter Vorbehalt dargestellt. Um einen pra-
zisen Wert fir eine externe Disposition zu erhalten, muss eine Preis-

anfrage bei den betreffenden Unternehmen erfolgen.

Tab. 3-11: Kostenberechnung fiir ein Taxibus-Angebot

Bestimmungsgréfen Rechenwerte

mit Zuschlag |ohne Zuschlag
Anteil des Taxibus-Verkehrs am Modal Split- 0,1 % 0,2%
Taxibus-Fahrten im Binnenverkehr pro Jahr 2.950 5.900
durchschnittlicher Besetzungsgrad 1,4 1,4
Fahrzeugbewegungen (Taxifahrten) pro Jahr 2.100 3.930
Fahrtenangebot pro Jahr 7.230 7.230
Abrufquote ca. 29 % ca. 54,4 %
Kosten pro Kilometer 1,45 € 1,45 €
Grundgebtihr 2,70 € 2,70 €
durchschnittliche Entfernung 1,70 km| 1,70 km
Kosten Grundgebiihr ca.5.690€ * ca. 11.400€*
Kosten Besetztkilometer ca.5.200 € ca. 10.400 €~
Verwaltungs- / Instandsetzungskosten 400 € 400 €
Betriebskosten pro Jahr ohne Disposition ca. 11.290 € ¥ ca. 22.200 € *
Vsl. Kostenansatz bei interner Disposition ca.1.000€* ca.1.000€*
Betriebskosten pro Jahr bei interner Disposition ca. 12.290 € *| ca. 23.200 € *

* gerundete Werte

[ ]
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Tabelle 3-11 gibt einen Uberblick tiber die zu erwartenden Erldse.

Tab. 3-11: Taxibus-Erlésabschétzung

BestimmungsgroBen Rechenwerte

mit Zuschlag |ohne Zuschlag
Netto-Verkehrserlds pro Fahrgast 0,70 € 0,70 €
(in Anlehnung an VRS)
Zuschlag 1,00 -
Anteil Fahrten normaler Tarif 30% 30%
Anteil Fahrten ermaRigter Tarif 70% 70%
Einnahmen pro Jahr ca.2.070€* ca.4.130€*

* gerundete Werte

Tabelle 3-12 stellt das Ergebnis dar, wobei die Disposition, wie oben
beschrieben, noch zu prazisieren ist.

Tab. 3-12 Ergebnisabschétzung fiir einen Taxibus-Verkehr

BestimmungsgroRen Betrag Betrag

mit Zuschlag | ohne Zuschlag

Betriebskosten pro Jahr bei interner Disposition —-12.290€~ —-23.200€*
Einnahmen pro Jahr 2.070 € 4130 €
Unterdeckung bei interner Disposition —-10.220 € -17.190 €

* gerundete Werte

Wie bei allen bedarfsgesteuerten Systemen ist bei dem prognostizier-
ten Betriebsergebnis eine starkere Schwankungsbreite anzunehmen
als bei einer Festbedienung durch angebotsorientierten Linienver-
kehr. Wie beim AST sollte auch beim Taxibus mit einer Schwan-
kungsbreite von etwa 10 % gerechnet werden.

3.4.5 Sonstige Kosten

An Investitionen fallen wie beim Busverkehr die Einrichtung und Aus-
stattung der neuen Haltestellen an. Da an den Taxibus-Haltestellen
im Gegensatz zum AST auch ausgestiegen wird, muss je Fahrtrich-
tung eine Haltestellenposition eingerichtet werden. Pro Haltestellen-
position werden beim Taxibus wie beim Linienbus 300 € flr Haltestel-
lenfahne, Fahrplankasten und Mast einschlieflich Tiefbau und Mon-
tage angesetzt. Die Gesamtsumme betragt bei insgesamt 12 neuen

[ ]
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Haltestellen mit 20 Positionen 6.000 €. Wenn vorhandene Masten im
Gehwegbereich genutzt oder bestehende AST-Haltestellen umge-
nutzt werden, reduziert sich der genannte Betrag. Der genaue Wert
ist im Rahmen weiterer Detailplanungen zu ermitteln.

Fir die auch von den vorhandenen Buslinien bedienten Haltestellen
entstehen aulier den Fahrplanausdrucken und gegebenenfalls einem
neuen Fahrplankasten keine weiteren nennenswerten Kosten.

Fir die Kennzeichnung der Fahrzeuge missen Taxibus-Steckschilder
erstellt werden, die mit einfachen Laminaten hergestellt werden kon-
nen. Der Preis durfte 50 € nicht Ubersteigen.

Kosten, die fir die Modifikation der Konzession gemal §42 PbfG
anfallen, sind in den in Tabelle 3-8 angesetzten Verwaltungskosten
enthalten.

Da der Taxibusverkehr ein neues System im OPNV fiir die Burger
bedeutet, ist eine umfassende Birgerinformation notwendig. Insbe-
sondere sollte der Unterschied zum AST-System erlautert werden.
Fir ein solches Konzept zur Offentlichkeitsarbeit wird vorgeschlagen,
einen Betrag von ca. 4.000 € anzusetzen, wenn die Leistungen (Kon-
zeption Print-Information, Information im Internet, Verteilung, Repro)
extern eingekauft wirden und ein einfacher Standard gewahlt wirde.

3.5 Hinweise zum Thema Biirgerbus*

,Burger fahren fir Blrger* — nach diesem Motto sind in Nordrhein-
Westfalen bereits an 73 Orten Kleinbusse mit ehrenamtlichen Fah-
rern unterwegs, die das Liniennetz des offentlichen Nahverkehrs ge-
nau so erganzen, wie es die Burger wunschen. Der Blrgerbus wird
von Birgerinnen und Blrgern geplant, organisiert und nach ihren
speziellen Bedurfnissen gefahren — die Burger legen fest, wann und
wo ihr Burgerbus fahrt.

Das Land Nordrhein-Westfalen leistet eine grofRzlgige finanzielle
Unterstitzung fur ein derartiges Projekt. Es unterstutzt die Busbe-

4 Mehr zum Thema Burgerbus erfahren Sie auch beim Dachverband ,Pro Burgerbus NRW
e.V.", StormstralRe 13, 47623 Kevelaer, franz-heckens@pro-buergerbus-nrw.de, www.pro-
buergerbus.de

[ ]
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schaffung und stellt fur die Vereinsorganisation Mittel bereit. Auch die
Verkehrsunternehmen sind intensiv in Blrgerbusprojekte eingebun-
den. Sie beantragen die Konzession gemal §42 PbefG, beschaffen
das Fahrzeug und stellen ihren Betriebshof zur Verfugung.

C)

Bild 3-9: Offizielles Biirgerbuslogo in Nordrhein-Westfalen

Voraussetzung flr die Einrichtung eines Birgerbusses ist die Griin-
dung eines Burgerbusvereins. Der Burgerbusverein bestimmt das
Angebot der selbst entworfenen Linien und bietet den organisatori-
schen Rahmen. In diesem Verein schlielen sich aktive Blrgerinnen
und Blrger zusammen, die Spald daran haben, sich zu engagieren:
den Kleinbus zu fahren, das Angebot zu organisieren und zu planen.
Der Bilrgerbusverein bietet die Moglichkeit, dass sich alle, die sich
angesprochen flhlen, individuell einbringen kdénnen - dies auch mit
Uberschaubarem Zeiteinsatz. Von zwei bis zwanzig Stunden je Wo-
che ist im Fahrdienst alles mdglich.

Der Verein sorgt nicht nur fir einen reibungslosen Betriebsablauf,
sondern auch fur Geselligkeit und einen guten Zusammenhalt der
Aktiven.

Wer die Fuhrerscheinklasse 3 bzw. EU-Klasse B besitzt, zwischen 21
und 70 Jahren alt ist, zwei Jahre Fahrpraxis hat und die gesundheitli-
chen Voraussetzungen erflllt, ist der ideale Fahrer oder die ideale
Fahrerin.

Jeder Burgerbusverein erhalt ein Fahrzeug. Dies ist ein fur den Li-
nienverkehr umgebauter Achtsitzer, fir den die Fihrerscheinklasse 3
bzw. die EU-Klasse B erforderlich ist. Der Burgerbusverein hat die
Mdglichkeit, das Fahrzeug individuell zu gestalten.



Finanzierung

Beispiele

Optimierungspotenziale fir den OPNV im Hennefer Zentralort

Bild 3-10: Biirgerbus in Remscheid

Das Land NRW gewahrt einen Zuschuss von 30.000 € pro Blrgerbus
(34.000 € bei Niederflurausstattung) fir die Fahrzeuganschaffung.
Weitere Investitionen fir die Erstausstattung fallen bei der Einrichtung
der Haltestellen sowie fiir Info-Material und Fahrscheine an.

Die jahrlichen Betriebskosten (Kraftstoff, Reparaturen, Versicherun-
gen, arztliche Untersuchung der Fahrer, Fahrscheine, Fahrplane,
laufende Ausstattung der Haltestellen, Gebuhren, Abschreibung des
Eigenanteils der Fahrzeuginvestition) missen vom Bilrgerbusverein
finanziert werden. Einnahmequellen sind neben der Organisations-
kostenpauschale des Landes in Hohe von jahrlich 5.000 € Einnah-
men aus dem Fahrausweisverkauf, Einnahmen aus Werbung bzw.
Sponsoring sowie Mitgliedsbeitrage. Die Landespauschale darf nicht
fur den laufenden Betrieb verwendet werden.

Fir den Fall, dass sich eine Unterdeckung ergibt, tritt eine Ausfall-
birgschaft der Kommune in Kraft, die im Zusammenhang mit der
Grindung des Birgerbusvereins vom Stadtrat zu garantieren ist.

Die Landesfoérderung basiert auf den ,Richtlinien tber die Gewahrung
von Zuwendungen flur Burgerbusvorhaben in Nordrhein-Westfalen®
(Burgerbusforderung  NRW)5. Die aktuelle Regelung gilt bis
31.12.2007 und wird voraussichtlich weiter fortgeschrieben.

Nachfolgend werden einige Blirgerbusbetriebe exemplarisch vorge-
stellt. Weitere Informationen zum Thema einschliellich der Vermitt-

5 RdEr. d. Ministeriums fir Verkehr, Energie und Landesplanung v. 22.10.2003 — Il B 4-51-
08.14 -
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Beispiel Wermelskirchen

Birgerbus Wipperfiirth
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lung von Referenten sind Uber den Verein Pro Burgerbus NRW e.V.
erhaltlich. Dieser 1999 gegriindete Verein ist der Dachverband aller in
NRW tatigen Blrgerbusbetriebe.®

In der Nachbarschaft zu Hennef gibt es bereits zahlreiche Blrgerbus-
betriebe, so zum Beispiel in zahlreichen Kommunen des Rheinisch-
Bergischen Kreises (Burscheid, Kirten, Leichlingen, Odenthal, Wer-
melskirchen) und des Oberbergischen Kreises (Engelskirchen, Lind-
lar, Nimbrecht, Wipperflirth, Radevormwald). Im Markischen Kreis
hat nahezu jede Gemeinde einen Blrgerbusverein. Weitere interes-
sante Bespiele gibt es am Niederrhein und im Munsterland. Im Rhein-
Sieg-Kreis befindet sich im Mai 2007 der Blirgerbus Lohmar kurz vor
der Betriebsaufnahme.”

In Wermelskirchen fahrt der Blrgerbus bereits seit September 2001.
Im Zwei-Stunden-Takt verkehrt er als VRS-Linie 264 in die Aul3enor-
te, das benachbarte Solingen-Héhrath und zum Waldfriedhof — Ziele,
die vorher keine Linienverbindung zur Wermelskirchener Innenstadt
hatten. Der Blrgerbusverein zahlt zwischenzeitlich Gber 152 Mitglie-
der, davon 36 Fahrerinnen und Fahrer, und ist fester Bestandteil des
stadtischen Lebens. Unterstitzt wird er durch das Verkehrsunter-
nehmen Regionalverkehr Kéin GmbH, das den Bus samt Reserve-
fahrzeug stellt. Die Fahrgastnachfrage hat die Erwartungen Uberstie-
gen: Im Jahr 2002 wurden gut 3.000 Tickets verkauft, ein Jahr spater
waren es bereits fast 4.000. Im Jahr 2006 wurden 7.300 Fahrgaste
beférdert. Die Konzession des Blrgerbusses liegt bei der Regional-
verkehr Kéln GmbH.8

Der Birgerbus im Oberbergischen Wipperfiirth wird von der Oberber-
gischen Verkehrs-AG organisiert. Der Burgerbusverein hat 150 Mit-
glieder, fast 30 ehrenamtlich tatige Fahrer und bedient 45 Haltestel-
len. Ein Jahr nach der Grindung im Jahr 1996 konnte bereits der
Verkehr aufgenommen werden. ,Jahrlich werden mehr als 8.500
Menschen beférdert und ca. 22.500 km Strecke zurlick gelegt. Bei
rund 660 Touren im Jahr sind dies durchschnittlich 13 Personen je

www.pro-buergerbus-nrw.de
www.buergerbus-lohmar.de

Angaben der Stadt Wermelskirchen; Remscheider General-Anzeiger vom 18.12.2006; siehe
auch: http://www.wermelskirchen.de/stadt/stadtinfo/verkehrsbetriebe/buergerbusverein.php

o
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Beispiel Kevelaer

Fazit fiir Hennef

Empfehlung
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Fahrt.“ Bemerkenswert ist die sehr professionelle Aul3endarstellung
des Blrgerbusvereins.®

Die niederrheinische Stadt Kevelaer ist die erste Stadt in Nordrhein-
Westfalen, in der mehrere Blrgerbusse zu einem System zusam-
mengefiigt worden sind, die das ganze Stadtgebiet bedienen. Ermég-
licht wird dies durch mittlerweile vier Bilrgerbusvereine, die in den
Ortschaften Kevelaer Twisteden, Kervenheim, Wetten und Winne-
kendonk gegrindet wurden und jeweils einen eigenen Bulrgerbus
betreiben. Die aufeinander abgestimmten Fahrplane der vier eigen-
standigen Linien ermoglichen dem Fahrgast ein Umsteigen zwischen
den Bussen, so dass praktisch jeder Punkt im Stadtgebiet mit dem
Blrgerbus erreichbar ist.

Ein Burgerbusbetrieb baut auf die Initiative der Bevolkerung auf.
Wenn sich Burger artikulieren und so engagiert sind, dass sie sich
vorstellen kdénnen, ein Mobilitdtsproblem selbst zu I6sen, macht es
Sinn, auch von Seiten der Kommune ein Blrgerbusprojekt zu unter-
stlitzen und zu férdern. Birgerbusprojekte sind Projekte ,von unten®.
In einigen Fallen kommt es vor, dass die Initialisierung des Projektes
von der Kommune oder auch von einem Verkehrsbetrieb aus erfolgt,
wo engagierte Mitarbeiter das Thema aufgreifen und weiter tragen.
Aber auch dann ist es notwendig, dass eine Basis in der Burgerschaft
geschaffen wird, mit deren Hilfe die erforderlichen Strukturen aufge-
baut werden.

Das Thema Birgerbus kann somit von der Stadt aufgegriffen werden,
zum Beispiel mit dem Angebot einer Informationsveranstaltung, so
dass die Burger die sich bietenden Mdglichkeiten kennen lernen kon-
nen. Es ist jedoch auch damit zu rechnen, dass nicht unbedingt das
in dieser Untersuchung behandelte Mobilitdtsproblem im Hennefer
Zentralort im Fokus der Blrger steht, sondern sonstige Anliegen den
Blrgern wichtiger sind.

Sollte die Stadt Hennef Handlungsbedarf und Potenziale im Zusam-
menhang mit dem Thema Bulrgerbus sehen, wird empfohlen, eine
entsprechende Sensibilisierung der Blrger flir das Thema vorzuneh-
men. Hierzu wirde sich eine Info-Veranstaltung, flankiert durch Publi-
kationen in der Ortlichen Presse, eignen.

9 Zitate und Zahlen nach www.buergerbus-wipperfuerth.de/

[ ]
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Marketing als Erfolgsfak-
tor fiir eine gute OPNV-
Nutzung

Profilierung der innerstad-
tischen Buslinien 524 und
532

Herausgabe eines Stadt-
fahrplan

Kosten
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4 OPNV-Marketing

Unabhangig von den in dieser Untersuchung diskutierten Malinah-
men zum Leistungsangebot ware es zur besseren Auslastung und
langfristigen Sicherstellung des OPNV-Angebots sinnvoll, dem inner-
stadtischen OPNV verstarkt ein eigenes, modernes Profil zu geben
und den Birgern ein attraktives Spektrum an ansprechenden Infor-
mationsmoglichkeiten zu bieten. Auch wenn kein eigenstandiges
Stadtbussystem in Hennef finanzierbar ist, lassen sich insbesondere
Marketing und Offentlichkeitsarbeit als Erfolgsfaktoren flr eine gute
OPNV-Nutzung sehr gut auf die értlichen Bediirfnisse zuschneiden.

In diesem Zusammenhang bietet es sich auch an, ein eigenstandiges
Profil fir die beiden innerstadtischen Buslinien 524 Hennef — Ucke-
rath und 532 Hennef — Bodingen (Rundverkehr) zu entwickeln.

Das folgende Spektrum an MaRnahmen fiir ein lokales OPNV-
Marketing zeigt einige bewahrte und vom Aufwand begrenzbare
Handlungsansatze:

Zahlreiche Kommunen im VRS stellen lhren Birgern kompakte Stadt-
fahrplane zu Verfligung, die alle Informationen zum OPNV vor Ort
enthalten. Stadtfahrplane kénnen in Zusammenarbeit mit dem Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg oder in Eigenregie erstellt werden. Eine
Alternative zu einem Fahrplanheft ware auch ein ,,(")PNV-Wegweiser“,
der alle Abfahrzeiten vom Busbahnhof und den wichtigsten Stadttei-
len enthalt, einen Liniennetzplan sowie weitere Informationen rund
um die Mobilitat in Hennef.

Es entstiinden Kosten flir Konzept und Grafik sowie Druck. Sinnvoll
ware eine flachendeckende Verteilung an alle Haushalte oder die
Auslage an allen zentralen Stellen im Stadtgebiet. Die Finanzierung
lieBe sich durch Anzeigen aus des ortlichen Gewerbes unterstitzen.
Eine Kostenabschatzung kann nach Klarung des Konzepts erfolgen.
Ziel sollte ein hoher Fremdfinanzierungsbeitrag sein.

Die RSVG hat bereits ihre Kooperationsbereitschaft bei der Erstellung
eines Stadtfahrplans bekundet.
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_;_{j Stadtfahrplan
QL Wermelskirchen 2005
; Stadtverkehr
o Regionalverkehr
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Abb. 4-1:  Stadtfahrplan Wermelskirchen, Ausgaben 2001 und 2005
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Abb. 4-2: Info-Faltblatt ,Mobil in Briihl“ der Stadtwerke Briihl



Qualitdtsverbesserungen
beim Zustand der Halte-
stellen
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Bushaltestellen sind ein dauerhaft sichtbares Element des OPNV im
Stadtbild. Daher sollten diese nicht nur gut gepflegt sondern auch mit
ansprechenden, fiir den OPNV werbenden Aushéngen und barriere-
frei lesbar gestalteten Fahrplanen ausgestattet werden.

Die Bushaltestellen sollten mit Liniennetzplanen und weiteren Infor-
mationen zum Hennefer OPNV-System ausgestattet werden. Hierzu
mussten zusatzliche Info-Kasten beschafft und montiert werden.

| Gasgrund Bidtuos: |
704 Roddergrube %
| bfuhrten memtogs - iveivags____ JERCE ]
et

6 Uhr 56 e 3
7-19Uhe 26 56 “r |
20 Uhr 33 I
E
| Abbshownumies ]
7-15Uhr 17 47
16 Uhr 29
E
3
‘Weiters Vorkindangen mit dom Laeel Lamened Taal, Tol 42137 | V4T 1 :"::— 1
Abb. 4-3: Attraktive Haltestelleninformationen mit barrierefreien
Fahrplanaushéngen

Eine weitere interessante Mdglichkeit, um fir den OPNV zu werben,
ist die Einrichtung von Info-Vitrinen an Stellen mit viel Publikumsver-
kehr oder aber die kostenglinstige Mitnutzung einer bereits vorhan-
denen Informationsflache. So sollte am neu zu gestaltenden Bus-
bahnhof eine zentrale Info-Vitrine eingerichtet werden.

In Brihl wurde als Alternative zu einer aufwandigen Vitrine das
Schaufenster der Stadtblicherei zu einem OPNV-Fenster umgestal-
tet.



Pflege der Haltestellen

Ausbauprogramm zur
barrierefreien Gestaltung
der Bushaltestellen
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Abb. 4-4: OPNV-Fenster in der Briihler Stadtbiicherei

Ebenso wichtig ist eine regelmaflige Wartungskontrolle der Haltestel-
lenstandorte im Stadtgebiet, um Vandalismusschaden und Beschadi-
gungen regelmalig beseitigen zu kénnen. Hierzu ware es zweckma-
Rig, als Arbeitsgrundlage ein Haltestellenkataster zu erstellen.

Darlber hinaus ware ein barrierefreier Ausbau der Haltestellen wiin-
schenswert, so dass mobilitdtsbehinderte Fahrgaste, Fahrgaste mit
Gepack oder Kinderwagen ohne Probleme die schon fast durchweg
niederflurigen Busse besteigen kénnen.

Abb. 4-5: Barrierefrei gestaltete Haltestelle in Remscheid-
Littringhausen, Rathaus mit Kassler Sonderbord und
Blindenleitstreifen



Kosten

Neubiirgerinfo zum OPNV
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Ein guter Ansatz sind die Planungen zur Umgestaltung des Hennefer
Busbahnhofs zu einem modernen OPNV-Knotenpunkt. Dariiber hin-
aus sollte ein Prioritatenprogramm zum Ausbau der lbrigen Haltestel-
len entwickelt werden. Hier béte es sich an, die Haltestellen der am
starksten genutzten Linienabschnitte sowie Haltestellen bei Stralle-
neu- und Umbauten mit 16-18 cm hohen Borden (,Kasseler Sonder-
bord“) sowie Blindenleitstreifen auszubauen. Ebenso sollten die Hal-
testellen der Hennefer Stadtlinien 524 und 532 eine hohe Prioritats-
stufe erhalten. Gleiches gilt auch fir die Ausstattung der Haltestellen
mit Wartehallen.

Eine Kostenabschatzung der MaRRnahmenvorschlage erfordert eine
Prazisierung des vorgesehenen Arbeitsprogramms. Auch hier ware
es sinnvoll, auf der Basis von Budgetvorgaben vorzugehen und fi-
nanziell tragfahige MalRnahmen zu bestimmen.

Eine weitere ergadnzende MalRnahme zur Férderung des OPNV wére
die gezielte Information von Neubiirgern mit den in Hennef verfligba-
ren Angeboten. Zu diesem Zweck konnte eine Mappe mit OPNV-
Infomaterialien zusammen gestellt werden, die an alle Hinzugezoge-
nen abgegeben wird. Diese Mappe kann Gutscheine flir Busfahrten
enthalten, wie dies zum Beispiel in der Stadt Hurth (Rhein-Erft-Kreis)
praktiziert wird, personliche Abfahrplane von der nachsten Bushalte-
stelle (im Internet abrufbar) sowie alle schon heute verfliigbaren
Printmedien zum OPNV.

Sradr-infos 2u

Bus & Bahn,
Radverkehs,
Deutsche Bahn,
StattAuto u.s.w.

7 in der Stads Brihi

Wis aind fiir Siw da.

/ﬁ {latwerie

Abb. 4-4: Neublirgerinformation der Stadt und Stadtwerke Briihl
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Umsetzung Modifikation
Linie 532 - Konzeptstufe 1

Umsetzung Modifikation
Linie 532 - Konzeptstufe 2
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5 Zusammenfassendes Umsetzungskonzept

Die Untersuchungen sowie die Abstimmungen mit dem Rhein-Sieg-
Kreis und der RSVG haben ergeben, dass folgendes Vorgehen im
Hinblick auf die vorgestellten Handlungsmaoglichkeiten sinnvoll ist:

Die Modifikation der Buslinie 532 tber den Busbahnhof hinaus in das
Gewerbegebiet StolRdorf (Konzeptstufe 1) sollte in die Fortschreibung
des Nahverkehrsplans des Rhein-Sieg-Kreises aufgenommen wer-
den. Eine Umsetzung ware ab Dezember 2008 vorstellbar. Die Fi-
nanzierung sollte nicht als bestellte Leistung, sondern im Rahmen der
allgemeinen OPNV-Finanzierung ber den Rhein-Sieg-Kreis erfolgen.

Die Stadt Hennef bzw. der Aufgabentrdger Rhein-Sieg-Kreis sollte
Wert darauf legen, dass die bei der Linienerweiterung fir die Spitzen-
stunde zusatzlich erforderliche Kapazitat moglichst durch die Anmie-
tung eines Fahrzeugs und nicht durch den Neuerwerb eines Busses
erfolgt, was zu zusatzlichen Vollkosten flir die gesamte Betriebszeit
fuhren wirde.

Die jahrlichen Betriebskosten der Malinahme betragen bei einer Voll-
kostenrechnung 58.000 € ohne Einnahmen. Mit einem geschatzten
Ansatz flir Einnahmen ergibt sich ein auszugleichendes Defizit von
ca. 47.200 €. Dieser Wert kdonnte sich bei Verzicht auf die Anschaf-
fung eines zusatzlichen Fahrzeugs zugunsten einer stundenweisen
Anmietung eines Subunternehmens deutlich verringern. Hier dirfte
ein zu finanzierender Wert zwischen 35.000 € und 40.000 € unter
Bertcksichtigung der Einnahmen erreichbar sein.

Es wirden acht neue Haltestellen eingerichtet, flr die ein Betrag von
rund 4.200 € anzusetzen ware.

Im noérdlichen Abschnitt der KaiserstralRe sollte alternierendes Parken
eingefiihrt werden. Auf Wunsch der RSVG sollte die Tempo-30-
Zonenregelung in der KaiserstraBe durch eine Tempo-30-
Streckenregelung mit Vorfahrt fir die Kaiserstralie ersetzt werden.

Die Anbindung des geplanten S-Bahnhofs Hennef Ost durch die Linie
532 ist als erganzende MalRnhahme zum S-Bahn-Bau geplant. Die
Finanzierung erfolgt im Rahmen der OPNV-Finanzierung des Rhein-
Sieg-Kreises.

Als bauliche MaRnahmen waren notwendig:

o
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Erweiterung des AST-
Systems

Variante Taxibus
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o Einrichtung einer Haltestelle am S-Bahnhof, gegebenenfalls auch
an der Blankenberger Stralde: barrierefreier Neubau mit zwei Hal-
testellenpositionen: ca. 25.000 € fir Tiefbaumalinahmen, Warte-
hallen und Haltestellenmast in einfacher Ausstattung

o Verlagerung einer Haltestellenposition in Weldergoven Ort (heuti-
ge Fahrtrichtung Hennef): ohne Versetzung der Wartehalle: Kos-
tenansatz ca. 400 €; barrierefreier Ausbau beider Haltestellenpo-
sitionen mit Wartehalle: ca. 12.000 € ohne Wartehalle

e Einrichtung einer Haltestelle an der Blankenberger Stral3e: Tief-
bau und Haltestellenmasten: ca. 12.000 €

Die Erweiterung des AST-Systems um die bislang nicht bedienten
Bereiche Hennef Nordwest und Geistingen West ware eine im De-
zember 2007 kurzfristig umsetzbare Vorlaufmalinahme.

Es wird vorgeschlagen, das geplante Neubaugebiet Absthof mit der
neuen AST-Haltestelle Kreuzweg/Abtshof zu erschlielien, so dass
hier eine gute Erganzung zur Bushaltestelle Lorenzhdhe (ca. 500m
entfernt) entsteht.

Das Fahrplanangebot orientiert sich an den bisherigen AST-
Fahrplanen. Es widen insgesamt 9 neue Haltestellen bedient.

Die geschatzte zusatzliche Unterdeckung betriige rund 4.200 €, von
denen jeweils 50 % (2.100 €) von Stadt und Rhein-Sieg-Kreis getra-
gen wurden.

Der Rhein-Sieg-Kreis ist grundsatzlich mit der Ausweitung des AST-
Verkehrs einverstanden. Die Ausweitung des AST-Verkehrs kdnnte je
nach Inanspruchnahme eine erste Stufe vor der Aufnahme eines
Busverkehrs darstellen.

Es entstehen Einrichtungskosten fir Haltestellen in Hoéhe von maxi-
mal knapp 2.000 € und etwa 2.000 € fir Offentlichkeitsarbeit.

Der Taxibus ist eine sinnvolle Ergdnzung des Hennefer OPNV-
Systems insbesondere in den Gebieten mit Handlungsbedarf. Plane-
risch werden zwei Linien mit 16 Haltestellen vorgeschlagen. Bei in-
terner Disposition und einem zuschlagfreien Angebot werden jahrli-
che Betriebskosten von rund 17.200 € geschatzt.

Fir die Einrichtung der Haltestellen sind rund 6.000 € anzusetzen, fir
die notwendige Offentlichkeitsarbeit etwa 4.000 €.

[
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Biirgerbus

OPNV-Marketing
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Die RSVG steht dem System Taxibus grundsatzlich offen gegeniber,
hat jedoch noch keine Erfahrungen hiermit. Die Systemfrage solle
daher nach Auffassung der RSVG auf Kreisebene im Zusammen-
hang mit der Erstellung des NVP geklart werden. Ein Taxibuspilotpro-
jekt in Hennef, das planerisch sehr sinnvoll erschiene, scheint zur Zeit
nicht umsetzbar zu sein.

Sollte die Stadt Hennef Handlungsbedarf und Potenziale im Zusam-
menhang mit dem Thema Bulrgerbus sehen, wird empfohlen, eine
entsprechende Sensibilisierung der Birger fir das Thema im Rah-
men von Pressearbeit und Info-Veranstaltungen vorzunehmen. Ziel
ware, eine burgerschaftliche Basis zu mobilisieren, auf deren Grund-
lage sich ein Blrgerbusverein wie zum Beispiel auch in Lohmar ent-
wickeln kann.

Um das insgesamt gute OPNV-Angebot in Hennef noch besser be-
kannt zu machen, seine Nutzung zu intensivieren und damit seinen
Bestand zu sichern, wird empfohlen, eine (")PNV-Marketing-
Kampagne durchzuflihren, die sich an den finanziellen und organisa-
torischen Mdglichkeiten der Stadt passgenau orientiert. Zentrale Ele-
mente einer solchen Kampagne waren zum Beispiel:

e Herausgabe eines Stadtfahrplans oder eines OPNV-Wegweisers

o Vermarktung der innerstadtischen Buslinien 524 und 532 als
»otadtlinien®

o Verbesserung der Fahrgastinformationen an den Haltestellen (Li-
niennetzplan, OPNV-Tipps etc.)

¢ Qualitatsverbesserungen beim Zustand der Haltestellen
e Innerstadtische OPNV-Info-Vitrinen

o Ausbauprogramm zur barrierefreien Gestaltung der Bushaltestel-
len

¢ Neubiirgerinfo zum OPNV

Auf der Grundlage eines noch aufzustellenden Marketingbudgets
sollte ein Malinahmenkonzept abgestimmt werden, das schrittweise
umgesetzt werden kann.
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Anhang

Verzeichnis der Karten und Tabellen im Anhang

Karten
Karte A-2.0: Bezeichnungen der Verkehrszellen

Karte A-2.1: OPNV-ErschlieRung: Bevélkerungswachstum
2006-2001

Karte A-2.2: OPNV-ErschlieBung der Bushaltestellen
Karte A-3.1: Stadtbus-Konzept aus den 90er Jahren

Karte A-3.2: Konzept Modifikation des bestehenden Busver-
kehrs: Stufe 1

Karte A-3.3: Konzept Modifikation des bestehenden Busver-
kehrs: Stufe 2

Karte A-3.4: Konzept Erweiterung des bestehenden AST-
Systems

Karte A-3.5: Konzept AST Erganzung Hennef Ost
Karte A-3-6: Konzept Taxibus

Tabellen

Tabelle A-1: Fahrplan Modifikation des bestehenden Fahrplans der
Linie 532: Konzeptstufe 1 (Gewerbegebiet StoRdorf)

Tabelle A-2: Fahrplan Modifikation des bestehenden Fahrplans der
Linie 532: Konzeptstufe 2 (Hennef Ost)

Tabelle A-3: Fahrplan Konzeption Taxibuslinien 515 und 516
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OPNV Konzept Hennef Zentralort
OPNV ErschlieRung:
Bevolkerungswachstum 2006 - 2011
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Tabelle A-1: Fahrplan Konzept Modifikation des bestehenden Busverkehrs: Stufe 1

Musterfahrplan Stand: 5.6.2007

Stadtline Hennef StoRdorf, Konigsberger Weg - Hennef Bf S - Weldergoven - Oberauel - Bodingen - Altenbddingen - Weldergoven - Hennef Bf S - StoRdorf, Konigsberger Weg
Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft
montags-freitags samstags o d g

Bdorf, Konigsberger Weg ab 713 813 913 1013 1113 1213 1313 1413 1513 1613 1713 1813 713 813 1013 1113 1213 1313
Pappelallee 714 814 914 1014 1114 1214 1314 1414 1514 16 14 17 14 18 14 714 814 1014 1114 1214 1314
In der Aue 715 815 915 1015 1115 1215 1315 1415 1515 16 15 17 15 18 15 715 815 1015 1115 1215 1315
Dickstrale 716 816 916 1016 1116 1216 1316 1416 1516 16 16 17 16 18 16 716 816 1016 1116 1216 1316
Bismarckstralle 717 817 917 1017 1117 1217 1317 1417 1517 1617 1717 1817 717 817 1017 1117 1217 1317
UferstraBe 717 817 917 1017 1117 1217 1317 1417 1517 1617 1717 1817 717 817 1017 1117 1217 1317
Markt / Rathaus 719 819 919 1019 1119 1219 1319 1419 1519 16 19 1719 1819 719 819 1019 1119 1219 1319
Hennef Bf S an| 720 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520 16 20 17 20 18 20 720 820 1020 1120 1220 1320
Hennef ab 733 833 933 1033 1133 1233 1333 1433 1533 16 33 17 33 18 33 723 823 1023 1123 1223 1323
Kéln Hbf S, RE9 an| 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 16 09 17 09 18 09 19 09 759 859 1059 1159 1259 1359
Kéin Hbf S, RE9 ab 6317 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 16 31 1731 1831 1931 631 731 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1731 1931 931 1131 1331 1531 1731 1931
Hennef an| 704 804 904 1004 1104 1204 1304 1404 1504 16 04 17 04 1804 1904 2004 704 804 1004 1104 1204 1304 1404 1504 1604 1804 2004 1004 1204 1404 1604 1804 2004
Hennef Bf S abl] 623 650 720 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1553 1620 1653 1720 1753 1820 1920 2020 620 720 820 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1620 1820 20 20 1020 1220 1420 1620 1820 2020
Hennef Broltalstr. 626 653 723 823 923 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1556 1623 1656 1723 1756 1823 1923 2023 623 723 823 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1623 1823 2023 1023 1223 1423 1623 1823 2023
Weldergoven Ort 629 656 726 826 926 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1559 1626 1659 1726 1759 1826 1926 2026 626 726 826 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1626 1826 20 26 1026 1226 1426 1626 1826 2026
Weldergoven Abzw. 630 657 727 827 927 1027 1127 1227 1327 1427 1527 1600 1627 1700 1727 1800 1827 1927 2027 627 727 827 1027 1127 1227 1327 1427 1527 1627 1827 2027 1027 1227 1427 1627 1827 2027
Mischmiihle 632 659 729 829 929 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1602 1629 1702 1729 1802 1829 1929 2029 629 729 829 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1629 1829 2029 1029 1229 1429 1629 1829 2029
Bauhof Gilliam 633 700 730 830 930 1030 1130 1230 1330 1430 1530 1603 1630 1703 1730 1803 1830 1930 2030 630 730 830 1030 1130 1230 1330 1430 1530 1630 1830 20 30 1030 1230 1430 1630 1830 2030
Lauthausen Sportplatz 634 701 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1604 1631 1704 1731 1804 1831 1931 2031 631 731 831 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1631 1831 2031 1031 1231 1431 1631 1831 2031
Lauthausen Mitte 636 703 733 833 933 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1606 1633 1706 1733 1806 1833 1933 2033 633 733 833 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1633 1833 2033 1033 1233 1433 1633 1833 2033
Oberauel 638 705 735 835 935 1035 1135 1235 1335 1435 1535 1608 1635 1708 1735 1808 1835 1935 2035 635 735 835 1035 1135 1235 1335 1435 1535 1635 1835 20 35 1035 1235 1435 1635 1835 2035
Kningelthal 640 707 737 837 937 1037 1137 1237 1337 1437 1537 1610 1637 1710 1737 1810 1837 1937 2037 637 737 837 1037 1137 1237 1337 1437 1537 1637 1837 2037 1037 1237 1437 1637 1837 2037
Badingen Friedhof 641 708 738 838 938 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1611 1638 1711 1738 1811 1838 1938 2038 638 738 838 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1638 1838 20 38 1038 1238 1438 1638 1838 2038
Bodingen 642 709 739 839 939 1039 1139 1239 1339 1439 1539 1612 1639 1712 1739 1812 1839 1939 2039 639 739 839 1039 1139 1239 1339 1439 1539 1639 1839 2039 1039 1239 1439 1639 1839 2039
Bodingen Altersheim 643 710 740 840 940 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1613 1640 1713 1740 1813 1840 1940 2040 640 740 840 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1640 1840 2040 1040 1240 1440 1640 1840 2040
Altenbédingen 645 712 742 842 942 1042 1142 1242 1342 1442 1542 1615 1642 1715 1742 1815 1842 1942 2042 642 742 842 1042 1142 1242 1342 1442 1542 1642 1842 2042 1042 1242 1442 1642 1842 2042
Mischmiihle 648 715 745 845 945 1045 1145 1245 1345 1445 1545 1618 1645 1718 1745 1818 1845 1945 2045 645 745 845 1045 1145 1245 1345 1445 1545 1645 1845 2045 1045 1245 1445 1645 1845 2045
Weldergoven Abzw. 651 718 748 848 948 1048 1148 1248 1348 1448 1548 1621 1648 1721 1748 1821 1848 1948 2048 648 748 848 1048 1148 1248 1348 1448 1548 1648 1848 2048 1048 1248 1448 1648 1848 2048
Weldergoven Ort 653 720 750 850 950 1050 1150 1250 1350 1450 1550 1623 1650 1723 1750 1823 1850 1950 2050 650 750 850 1050 1150 1250 1350 1450 1550 1650 1850 20 50 1050 1250 1450 1650 1850 2050
Hennef Broltalstr. 656 723 753 853 953 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1626 1653 1726 1753 1826 1853 1953 2053 653 753 853 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1653 1853 2053 1053 1253 1453 1653 1853 2053
Hennef Obere Siegstr. 657 724 754 854 954 1054 1154 1254 1354 1454 1554 1627 1654 1727 1754 1827 1854 1954 2054 654 754 854 1054 1154 1254 1354 1454 1554 1654 1854 20 54 1054 1254 1454 1654 1854 2054
Hennef Bf S an| 700 727 757 857 957 1057 1157 1257 1357 1457 1557 1630 1657 1730 1757 1830 1857 1957 2057 657 757 857 1057 1157 1257 1357 1457 1557 1657 1857 2057 1057 1257 1457 1657 1857 2057
Hennef ab 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 1609 17 09 18 09 1909 2009 2109 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 1609 1809 2009 1109 1309 1509 1709 1909 2109
Kéln Hbf S, RE9 an| 838 938 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1638 17 38 18 38 1938 2038 2138 838 938 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1638 1838 2038 1138 1338 1538 1738 1938 2138
Kéin Hbf S, RE9 ab 722 822 922 1022 1122 1222 1322 1422 1522 16 22 17 22 722 922 1022 1122 1222
Hennef an| 750 850 950 1050 1150 1250 1350 1450 1550 16 50 17 50 750 950 1050 1150 1250
Hennef Bf S abl 703 730 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 17 00 18 00 700 800 900 1100 1200 1300
Markt / Rathaus 704 731 801 901 1001 1101 1201 1301 1401 1501 1601 17 01 18 01 701 801 901 1101 1201 1301
UferstraBe 706 733 803 903 1003 1103 1203 1303 1403 1503 1603 17 03 18 03 703 803 903 1103 1203 1303
Bismarckstralle 706 733 803 903 1003 1103 1203 1303 1403 1503 1603 1703 18 03 703 803 903 1103 1203 1303
Dickstrale 707 734 804 904 1004 1104 1204 1304 1404 1504 1604 17 04 18 04 704 804 904 1104 1204 1304
In der Aue 708 735 805 905 1005 1105 1205 1305 1405 1505 1605 17 05 18 05 705 805 905 1105 1205 1305
Pappelallee 709 736 806 906 1006 1106 1206 1306 1406 1506 1606 17 06 18 06 706 806 906 1106 1206 1306
StoRdorf, Kdnigsberger Weg an| 710 737 807 907 1007 1107 1207 1307 1407 1507 1607 17 07 18 07 707 807 907 1107 1207 1307

optionale zusatzliche Fahrt auf bestehendem Streckenabschnitt der Linie 532
neu bedienter Linienabschnitt
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Tabelle A-2: Fahrplan Modifikation des bestehenden Busverkehrs: Stufe 2 Musterfahrplan Stand: 5.6.2007

LXY4 Stadtline Hennef StoBdorf, Konigsberger Weg - Hennef Bf S - Hennef Ost S - Weldergoven - Oberauel - Bodingen - Altenbddingen - Weldergoven - Hennef Ost S - Hennef Bf S - StoRdorf, Konigsberger Weg

Rhein-Sieg-Verkehrsgesellschaft

montags-freitags samstags o d feiertag
StoRdorf, Konigsberger Weg ab! 702 802 902 1002 1102 1202 1302 1402 1502 16 02 17 02 18 02 713 813 1013 1113 1213 1313
Pappelallee 703 803 903 1003 1103 1203 1303 1403 1503 16 03 1703 1803 714 814 1014 1114 1214 1314
In der Aue 704 804 904 1004 1104 1204 1304 1404 1504 16 04 17 04 18 04 715 815 1015 1115 1215 1315
Dickstrale 705 805 905 1005 1105 1205 1305 1405 1505 16 05 17 05 1805 716 816 1016 1116 1216 1316
Bismarckstralle 706 806 906 1006 1106 1206 1306 1406 1506 16 06 17 06 18 06 717 817 1017 1117 1217 1317
UferstralBe 706 806 906 1006 1106 1206 1306 1406 1506 16 06 17 06 18 06 717 817 1017 1117 1217 1317
Markt / Rathaus 708 808 908 1008 1108 1208 1308 1408 1508 16 08 17 08 18 08 719 819 1019 1119 1219 1319
Hennef Bf S an 709 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 16 09 17 09 18 09 720 820 1020 1120 1220 1320
Hennef ab! 713 813 913 1013 1113 1213 1313 1413 1513 16 13 1713 1813 723 823 1023 1123 1223 1323
Koln Hbf S, RE9 an 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 16 49 1749 1849 759 859 1059 1159 1259 1359
Koln Hbf S, RE9 ab! 631 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 16 31 1731 1831 1931 631 731 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1731 1931 931 1131 1331 1531 1731 1931
Hennef an 704 804 904 1004 1104 1204 1304 1404 1504 16 04 17 04 1804 1904 2004 704 804 1004 1104 1204 1304 1404 1504 1604 1804 2004 1004 1204 1404 1604 1804 2004
Hennef Bf S abl 623 650 711 811 911 1011 1111 1211 1311 1411 1511 1553 1611 1653 1711 1753 1811 1911 2011 620 720 820 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1620 1820 2020 1020 1220 1420 1620 1820 2020
\Warth, Lipgenshof 626 653 714 814 914 1014 1114 1214 1314 1414 1514 1556 1614 1656 1714 1756 1814 1914 2014 623 723 823 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1623 1823 2023 1023 1223 1423 1623 1823 2023
\Warth, Siedlung 628 655 716 816 916 1016 1116 1216 1316 1416 1516 1558 1616 1658 1716 1758 1816 1916 2016 623 723 823 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1623 1823 2023 1023 1223 1423 1623 1823 2023
\Warth, Friedhof 629 656 717 817 917 1017 1117 1217 1317 1417 1517 1559 1617 1659 1717 1759 1817 1917 2017 624 724 824 1024 1124 1224 1324 1424 1524 1624 1824 2024 1024 1224 1424 1624 1824 2024
Gewerbegebiet Hossenberg 631 658 719 819 919 1019 1119 1219 1319 1419 1519 1601 1619 1701 1719 1801 1819 1919 2019 626 726 826 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1626 1826 2026 1026 1226 1426 1626 1826 2026
Blankenberger Strae 631 658 719 819 919 1019 1119 1219 1319 1419 1519 1601 1619 1701 1719 1801 1819 1919 2019 626 726 826 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1626 1826 20 26 1026 1226 1426 1626 1826 20 26
Koln Hbf S, RE9 ab 631 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 16 31 1731 1831 1931
Hennef (Ost) an 708 808 908 1008 1108 1208 1308 1408 1508 16 08 1708 1808 1908 2008
Hennef Ost S 632 659 720 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1602 1620 1702 1720 1802 1820 1920 2020 627 727 827 1027 1127 1227 1327 1427 1527 1627 1827 2027 1027 1227 1427 1627 1827 2027
\Weldergoven Ort 633 700 721 821 921 1021 1121 1221 1321 1421 1521 1603 1621 1703 1721 1803 1821 1921 2021 628 728 828 1028 1128 1228 1328 1428 1528 1628 1828 2028 1026 1226 1426 1626 1826 20 26
Weldergoven Abzw. 634 701 722 822 922 1022 1122 1222 1322 1422 1522 1604 1622 1704 1722 1804 1822 1922 2022 629 729 829 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1629 1829 2029 1027 1227 1427 1627 1827 2027
Mischmiihle 636 703 724 824 924 1024 1124 1224 1324 1424 1524 1606 1624 1706 1724 1806 1824 1924 2024 631 731 831 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1631 1831 2031 1029 1229 1429 1629 1829 2029
Bauhof Gilliam 637 704 725 825 925 1025 1125 1225 1325 1425 1525 1607 1625 1707 1725 1807 1825 1925 2025 632 732 832 1032 1132 1232 1332 1432 1532 1632 1832 2032 1030 1230 1430 1630 1830 2030
Lauthausen Sportplatz 638 705 726 826 926 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1608 1626 1708 1726 1808 1826 1926 2026 633 733 833 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1633 1833 2033 1031 1231 1431 1631 1831 2031
Lauthausen Mitte 640 707 728 828 928 1028 1128 1228 1328 1428 1528 1610 1628 1710 1728 1810 1828 1928 2028 635 735 835 1035 1135 1235 1335 1435 1535 1635 1835 2035 1033 1233 1433 1633 1833 2033
Oberauel 642 709 730 830 930 1030 1130 1230 1330 1430 1530 1612 1630 1712 1730 1812 1830 1930 2030 637 737 837 1037 1137 1237 1337 1437 1537 1637 1837 2037 1035 1235 1435 1635 1835 2035
Kningelthal 644 711 732 832 932 1032 1132 1232 1332 1432 1532 1614 1632 1714 1732 1814 1832 1932 2032 639 739 839 1039 1139 1239 1339 1439 1539 1639 1839 2039 1037 1237 1437 1637 1837 2037
Baédingen Friedhof 645 712 733 833 933 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1615 1633 1715 1733 1815 1833 1933 2033 640 740 840 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1640 1840 2040 1038 1238 1438 1638 1838 2038
Bédingen 646 713 734 834 934 1034 1134 1234 1334 1434 1534 1616 1634 1716 1734 1816 1834 1934 2034 641 741 841 1041 1141 1241 1341 1441 1541 1641 1841 2041 1039 1239 1439 1639 1839 2039
Bédingen Altersheim 647 714 735 835 935 1035 1135 1235 1335 1435 1535 1617 1635 1717 1735 1817 1835 1935 2035 642 742 842 1042 1142 1242 1342 1442 1542 1642 1842 2042 1040 1240 1440 1640 1840 2040
Altenbddingen 649 716 737 837 937 1037 1137 1237 1337 1437 1537 1619 1637 1719 1737 1819 1837 1937 2037 644 744 844 1044 1144 1244 1344 1444 1544 1644 1844 2044 1042 1242 1442 1642 1842 2042
Mischmiihle 652 719 740 840 940 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1622 1640 1722 1740 1822 1840 1940 2040 647 747 847 1047 1147 1247 1347 1447 1547 1647 1847 2047 1045 1245 1445 1645 1845 2045
\Weldergoven Abzw. 655 722 743 843 943 1043 1143 1243 1343 1443 1543 1625 1643 1725 1743 1825 1843 1943 2043 650 750 850 1050 1150 1250 1350 1450 1550 1650 1850 20 50 1048 1248 1448 1648 1848 2048
Weldergoven Ort 657 724 745 845 945 1045 1145 1245 1345 1445 1545 1627 1645 1727 1745 1827 1845 1945 2045 652 752 852 1052 1152 1252 1352 1452 1552 1652 1852 2052 1050 1250 1450 1650 1850 20 50
Hennef Ost 8 658 725 746 846 946 1046 1146 1246 1346 1446 1546 1628 1646 1728 1746 1828 1846 1946 2046 653 753 853 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1653 1853 2053, 1051 1251 1451 1651 1851 2051
Hennef (Ost) ab 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 16 49 17 49 1849 1949 2049
K6In Hbf S, RE9 an 829 929 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1629 17 29 18 29 1929 2029 2129
Blankenberger Stralle 659 726 747 847 947 1047 1147 1247 1347 1447 1547 1629 1647 1729 1747 1829 1847 1947 2047 653 753 853 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1653 1853 2053 1051 1251 1451 1651 1851 2051
Gewerbegebiet Hossenberg 659 726 747 847 947 1047 1147 1247 1347 1447 1547 1629 1647 1729 1747 1829 1847 1947 2047 654 754 854 1054 1154 1254 1354 1454 1554 1654 1854 2054 1052 1252 1452 1652 1852 2052
\Warth, Friedhof 701 728 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 1631 1649 1731 1749 1831 1849 1949 2049 656 756 856 1056 1156 1256 1356 1456 1556 1656 1856 20 56 1054 1254 1454 1654 1854 20 54
\Warth, Siedlung 700 727 748 848 948 1048 1148 1248 1348 1448 1548 1630 1648 1730 1748 1830 1848 1948 2048 655 755 855 1055 1155 1255 1355 1455 1555 1655 1855 2055 1053 1253 1453 1653 1853 20 53|
Warth, Lipgenshot 702 729 750 850 950 1050 1150 1250 1350 1450 1550 1632 1650 1732 1750 1832 1850 1950 2050 656 756 856 1056 1156 1256 1356 1456 1556 1656 1856 20 56| 1054 1254 1454 1654 1854 20 54
Hennef Bf S an| 706 733 754 854 954 1054 1154 1254 1354 1454 1554 1636 1654 1736 1754 1836 1854 1954 2054 659 759 859 1059 1159 1259 1359 1459 1559 1659 1859 2059 1057 1257 1457 1657 1857 2057
Hennef ab| 709 733 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 1609 17 09 18 09 1909 2009 2109 709 809 909 1109 1209 1309 1409 1509 1609 1709 1909 2109 1109 1309 1509 1709 1909 2109
Koln Hbf S, RE9 an| 737 809 838 938 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1638 17 38 18 38 1938 2038 2138 737 837 937 1137 1237 1337 1437 1537 1637 1737 1937 2137 1138 1338 1538 1738 1938 2138
Koln Hbf S, RE9 ab! 723 823 923 1023 1123 1223 1323 1423 1523 16 23 17 23 623 723 923 1023 1123 1223
Hennef an 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 16 49 1749 649 749 949 1049 1149 1249
Hennef Bf S ab| 709 736 755 855 955 1055 1155 1255 1355 1455 1555 16 55 17 55 700 800 900 1100 1200 1300
Markt / Rathaus 710 737 75 85 956 1056 1156 1256 1356 1456 1556 16 56 17 56 701 801 901 1101 1201 1301
UferstralBe 712 739 758 858 958 1058 1158 1258 1358 1458 1558 16 58 17 58 702 802 902 1102 1202 1302
Bismarckstralle 712 739 758 858 958 1058 1158 1258 1358 1458 1558 16 58 17 58 703 803 903 1103 1203 1303
Dickstrale 713 740 759 859 959 1059 1159 1259 1359 1459 1559 16 59 17 59 704 804 904 1104 1204 1304
In der Aue 714 741 800 900 1000 1100 1200 1300 1400 1500 1600 17 00 18 00 705 805 905 1105 1205 1305
Pappelallee 715 742 801 901 1001 1101 1201 1301 1401 1501 1601 1701 1801 706 806 906 1106 1206 1306
StoBdorf, Kénigsberger Weg an| 716 743 802 902 1002 1102 1202 1302 1402 1502 1602 17 02 18 02 707 807 907 1107 1207 1307

optionale zusatzliche Fahrt auf bestehendem Streckenabschnitt der Linie 532
Angabe von Fahrzeiten der S-Bahn an Mo-Fr resultieren aus der Fortschreibung des bestehenden Fahrplans und sind nicht verbindlich; Wochenendverkehr wurde nicht beriicksichtigt
neu bediente Linienabschnitte
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Tabelle A-3: Fahrplan Konzept-Taxibus Musterfahrplan Stand: 5.6.2007

m Taxibus Hennef Bf S - Gewerbegebiet StoRdorf und zuriick
montags-freitags samstags
Kéin Hbf S, RE9 ab| 651 751 851 951 1051 1151 1251 1351 1451 1551 1651 1751 701 801 901 1001 1101 1201 1301
Hennef an| 724 824 924 1024 1124 1224 1324 1424 1524 1624 1724 1824 734 834 934 1034 1134 1234 1334
Hennef Bf § abl| 736 836 936 1036 1136 1236 1336 1436 1536 1636 1736 1836 746 846 946 1046 1146 1246 1346
Marktplatz 737 837 937 1037 1137 1237 1337 1437 1537 1637 1737 1837 747 847 947 1047 1147 1247 1347
Friedhof 738 838 938 1038 1138 1238 1338 1438 1538 1638 1738 1838 748 848 948 1048 1148 1248 1348
Dickstrale 739 839 939 1039 1139 1239 1339 1439 1539 1639 1739 1839 749 849 949 1049 1149 1249 1349
In der Aue 740 840 940 1040 1140 1240 1340 1440 1540 1640 1740 1840 750 850 950 1050 1150 1250 1350
Gut Zissendorf 741 841 941 1041 1141 1241 1341 1441 1541 1641 1741 1841 751 851 951 1051 1151 1251 1351
Reisertstralle 742 842 942 1042 1142 1242 1342 1442 1542 1642 1742 1842 752 852 952 1052 1152 1252 1352
StoBdorf, Kénigsberger Weg 743 843 943 1043 1143 1243 1343 1443 1543 1643 1743 1843 753 853 953 1053 1153 1253 1353
Reisertstrale 744 844 944 1044 1144 1244 1344 1444 1544 1644 1744 1844 754 854 954 1054 1154 1254 1354
Gut Zissendorf 745 845 945 1045 1145 1245 1345 1445 1545 1645 1745 1845 755 855 955 1055 1155 1255 1355
In der Aue 746 846 946 1046 1146 1246 1346 1446 1546 1646 1746 1846 756 856 956 1056 1156 1256 1356
Dickstrale 747 847 947 1047 1147 1247 1347 1447 1547 1647 1747 1847 757 857 957 1057 1157 1257 1357
Friedhof 748 848 948 1048 1148 1248 1348 1448 1548 1648 1748 1848 758 858 958 1058 1158 1258 1358
Marktplatz 749 849 949 1049 1149 1249 1349 1449 1549 1649 1749 1849 759 859 959 1059 1159 1259 1359
Hennef Bf S an| 752 852 952 1052 1152 1252 1352 1452 1552 1652 1752 1852 802 902 1002 1102 1202 1302 1402
Hennef ab| 753 853 953 1053 1153 1253 1353 1453 1553 1653 1753 1853 808 908 1008 1108 1208 1308 1408
Kéin Hbf S, RE9 an| 829 929 1029 1129 1229 1329 1429 1529 1629 1729 1829 1929 844 944 1044 1144 1244 1344 1444
m Taxibus Hennef Bf S - Kurhausstr. - Geistingen West und zuriick
montags-freitags samstags

Kéin Hbf S, RE9 abl| 631 731 831 931 1031 1131 1231 1331 1431 1531 1631 1731 631 731 831 931 1031 1131 1231
Hennef an| 704 804 904 1004 1104 1204 1304 1404 1504 1604 1704 1804 704 804 904 1004 1104 1204 1304
Hennef Bf S abl 709 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 1609 1709 1809 715 815 915 1015 1115 1215 1315
Auf dem Blocksberg 712 812 912 1012 1112 1212 1312 1412 1512 1612 1712 1812 718 818 918 1018 1118 1218 1318
Seniorenresidenz 713 813 913 1013 1113 1213 1313 1413 1513 1613 1713 1813 719 819 919 1019 1119 1219 1319
Kurhaus 714 814 914 1014 1114 1214 1314 1414 1514 1614 1714 1814 720 820 920 1020 1120 1220 1320
Rheinischer Hof 715 815 915 1015 1115 1215 1315 1415 1515 1615 1715 1815 721 821 921 1021 1121 1221 1321
Helenenstift 716 816 916 1016 1116 1216 1316 1416 1516 1616 1716 1816 722 822 922 1022 1122 1222 1322
Lorenzhéhe 717 817 917 1017 1117 1217 1317 1417 1517 1617 1717 1817 723 823 923 1023 1123 1223 1323
Kolpingstrale 718 818 918 1018 1118 1218 1318 1418 1518 1618 1718 1818 724 824 924 1024 1124 1224 1324
Siegburger Weg an| 719 819 919 1019 1119 1219 1319 1419 1519 1619 1719 1819 725 825 925 1025 1125 1225 1325

abl 719 819 919 1019 1119 1219 1319 1419 1519 1619 1719 1819 735 835 935 1035 1135 1235 1335
Lorenzhéhe 720 820 920 1020 1120 1220 1320 1420 1520 1620 1720 1820 736 836 936 1036 1136 1236 1336
Helenstift 721 821 921 1021 1121 1221 1321 1421 1521 1621 1721 1821 737 837 937 1037 1137 1237 1337
Rheinischer Hof 722 822 922 1022 1122 1222 1322 1422 1522 1622 1722 1822 738 838 938 1038 1138 1238 1338
Kurhaus 723 823 923 1023 1123 1223 1323 1423 1523 1623 1723 1823 739 839 939 1039 1139 1239 1339
Seniorenresidenz 724 824 924 1024 1124 1224 1324 1424 1524 1624 1724 1824 740 840 940 1040 1140 1240 1340
Auf dem Blocksberg 725 825 925 1025 1125 1225 1325 1425 1525 1625 1725 1825 741 841 941 1041 1141 1241 1341
Hennef Bf S 726 826 926 1026 1126 1226 1326 1426 1526 1626 1726 1826 742 842 942 1042 1142 1242 1342
Hennef ab| 733 833 933 1033 1133 1233 1333 1433 1533 1633 1733 1833 753 853 953 1053 1153 1253 1353
Kéin Hbf S, RE9 an| 809 909 1009 1109 1209 1309 1409 1509 1609 1709 1809 1909 829 929 1029 1129 1229 1329 1429
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