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1 Vorbemerkung

Die Kreise und kreisfreien Stadte sind gemaB dem Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in
Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) Aufgabentréger fiir den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV).
Ausgenommen davon ist der Schienenpersonennahverkehr (SPNV), fiir den die Zustandigkeit bei den
drei Zweckverbanden NVR, VRR und NWL liegt.

Der Kreis Heinsberg hat die Aufgabentragerschaft fir den offentlichen straBengebundenen Verkehr
(OSPV), dies umfasst dessen Planung, Organisation und Ausgestaltung. Der OSPV umfasst den OPNV
mit U-, Stadt- und StraBenbahnen sowie mit Bussen und anderen Fahrzeugen zu Lande und zu Wasser.

Die Aufgabentrager sind verpflichtet, einen Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen und bei Bedarf
fortzuschreiben. Auf Grund der strukturellen und verkehrlichen Entwicklung wie auch im Hinblick auf die
veranderten gesetzlichen Rahmenbedingungen legt der Kreis Heinsberg hiermit die 3. Fortschreibung
des Nahverkehrsplanes vor.

Der Nahverkehrsplan setzt den Aufgabentrdger in enger Zusammenarbeit mit den angehdrigen
Kommunen in die Lage, mit Zielsetzungen und Rahmenvorgaben den Umfang des Angebotes, die
Qualitat und die Ausgestaltung des Nahverkehrs in ihrem Bedienungsgebiet eigenverantwortlich fort-
zuentwickeln. Auf Grund der engen Verzahnung der Angebote im Gesamtgebiet des Aachener
Verkehrsverbundes (AVV) erfolgt die Fortentwicklung in enger Abstimmung mit den weiteren AVV-
Zweckverbandsmitgliedern Stadt Aachen, StadteRegion Aachen und Kreis Diren.

Die dritte Fortschreibung des Nahverkehrsplans des Kreises Heinsberg hat insbesondere das Ziel, die
Angebote nachfrageorientiert weiter zu entwickeln, unter Beachtung des Demographischen Wandels
zukunftsfahig auszugestalten sowie gleichzeitig auch eine angemessene Grundversorgung sicher zu
stellen. Durch eine differenzierte Ausgestaltung und Verkniipfung der Angebote soll das Gesamtnetz der
offentlichen Verkehrsleistungen (SPNV/OPNV) im Gebiet des AVV gestéarkt und damit attraktiver fiir die
Birger gestaltet werden.

Die zukinftige Angebotsstruktur wird durch ein Zielnetz 2018 definiert, welches auch gleichzeitig die
Basis fiir die Neuvergabe der OSPV-Leistungen im Kreis Heinsberg darstellt.

Der Nahverkehrsplan umfasst einen mittelfristigen planerischen Betrachtungszeitraum. Kern des NVP ist
das vorgenannte Zielnetz 2018, dessen Umsetzung zum Fahrplanwechsel im Dezember 2017 angestrebt
wird. Bis zu diesem Zeitpunkt sind punktuelle EinzelmaBnahmen im Rahmen der aktuellen vertraglichen
Regelungen mit den Verkehrsunternehmen und im engen Zusammenwirken mit dem Aufgabentrager
und den Stadten und Gemeinden erforderlich. Die Konkretisierung der FahrplanmaBnahmen erfolgt
weiterhin jahrlich im Rahmen der (blichen Abstimmungsprozesse im AVV. Fir den langfristigen
Planungshorizont erfolgt ein Ausblick auf mdgliche weitere Entwicklungen.

Als Mitglied im Zweckverband Aachener Verkehrsverbund finanziert der Kreis Heinsberg die OSPV-
Leistungen in seinem Kreisgebiet im Rahmen der Zweckverbandsumlage AVV. Die angehdrigen
Kommunen wirken bei der Ausgestaltung des OSPV mit.
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1.1 Rechtsrahmen

Der Rechtsrahmen fiir den OPNV wird im Wesentlichen durch

+ die Verordnung (EG) Nr 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom
23. Oktober 2007 iiber Offentliche Verkehrsdienste auf Schiene und StraBe (EU-VO
1370/2007),

e das novellierte Personenbeféorderungsgesetz (PBefG), Stand 01.01.2013 und

. dgs Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
(OPNVG NRW)

gebildet. Dariber hinaus sind weitere gesetzliche Vorgaben, wie zum Beispiel das Gesetz zur
Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) zu beachten.

Europarecht: EU-VO 1370/2007

Die Verordnung EU-VO 1370/2007 (sog. Marktofinungsverordnung) des Europdischen Parlaments und
des Rates wurde am 23.10.2007 beschlossen, am 03.12.2007 im Amtsblatt der EU verdffentlicht und ist
am 03.12.2009 in Kraft getreten. Zeitgleich wurde die bisherige Verordnung (EWG) Nr. 1191/69
aufgehoben. Im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 sind die Aufgabentrager zustandige Behdrde
Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe. Mit der Verordnung wurde das
diesbeziigliche Vergaberecht neu beschrieben, es umfasst die folgenden Eckpunkte:

o Finanzielle Ausgleichsleistungen durch den Aufgabentrager kdnnen ausschlieBlich auf der Grundlage
eines offentlichen Dienstleitungsauftrags gewahrt werden. Hierbei sind verschiedene
Handlungsformen zuldssig (Vertrage, Gesetze, Verwaltungsregelungen, Bedingungen fiir die
Betrauung interner Betreiber).

o In doffentlichen Dienstleistungsauftragen sind die zu erfiillenden gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen klar zu definieren und die Parameter, anhand derer die Ausgleichsleistungen
berechnet werden, in objektiver und transparenter Weise festzulegen.

o Offentliche Verkehrsdienste kénnen selbst erbracht oder ohne vorhergehende Ausschreibung einem
im Besitz des Aufgabentrdger befindlichen Betreibers (ibertragen werden (In-House-Vergabe),
sofern der Auftraggeber (ber diesen eine Kontrolle austibt wie (iber seine eigenen Dienststellen. In
diesem Fall gilt fiir die Betreiber ein Beteiligungsverbot an Ausschreibungen in anderen Regionen.
Zudem gilt das Verbot der Uberkompensation.

o Offentliche Dienstleistungsauftrige unter einem geschétzten jahrlichen Wert von 1 Mio. € oder
unter einer jahrlichen Verkehrsleistung von 300.000 km sowie Dienstleistungsauftrage im
Eisenbahnverkehr (ohne U-Bahnen und StraBenbahnen) kénnen direkt vergeben werden. Werden
offentliche Dienstleistungsauftrdge an kleine oder mittlere Unternehmen mit nicht mehr als 23
Fahrzeugen vergeben, kénnen die Schwellenwerte verdoppelt werden.

o Die Laufzeit der offentlichen Dienstleistungsauftrage soll fiir Busverkehrsdienste hdchstens 10
Jahre, fir Schienenverkehrsdienste hochstens 15 Jahre betragen (bei Direktvergabe im
Eisenbahnverkehr héchstens 10 Jahre). Falls die Betreiber jedoch erhebliche Investitionen fiir die
Erbringung der Verkehrsdienstleistungen tatigen missen, kann die Laufzeit der
Dienstleistungsauftrdge um die Halfte verlangert werden.

Die neuen Vergabebestimmungen gelten ab dem 03.12.2019. Wéhrend des Ubergangszeitraumes von
10 Jahren sind die Mitgliedstaaten aufgefordert, die neue Verordnung bereits schrittweise anzuwenden.

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

Bundesrecht: PBefG

Das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) ist ein Bundesgesetz und regelt die entgeltliche oder
geschaftsmaBige Beforderung von Personen mit StraBenbahnen, mit Oberleitungsbussen und mit
Kraftfahrzeugen. Es wurde zum 1. Januar 2013 novelliert und stellt die Umsetzung der EU-VO
1370/2007 in den nationalen Rechtsrahmen dar.

Fir die Aufstellung des Nahverkehrsplans (NVP) ist § 8 von besonderer Bedeutung. Demnach sind die
OPNV-Aufgabentriger fiir die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung fiir die Bevdlkerung mit
Verkehrsleistungen im offentlichen Personennahverkehr zusténdig. Sie definieren dazu in einem
Nahverkehrsplan die Anforderungen an Umfang und Qualitdt des Verkehrsangebotes, dessen
Umweltqualitdit sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmittellibergreifende Integration der
Verkehrsleistungen.

Der NVP hat die Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel
zu berlicksichtigen, fiir die Nutzung des Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstéandige
Barrierefreiheit zu erreichen. Bei der Aufstellung des NVP sind die vorhandenen Unternehmen friihzeitig
zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, Verbande der in
ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Fahrgdste und Fahrgastverbande anzuhéren. Ihre
Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu bericksichtigen.

Landesrecht: OPNVG NRW

Zur rechtlichen Ausgestaltung der EU- und bundesrechtlichen Rahmenbedingungen haben die
Bundeslander spezifizierte Regionalisierungs- bzw. OPNV-Gesetze erlassen. In Nordrhein-Westfalen
wurde auf der Basis des Regionalisierungsgesetzes aus dem Jahr 1995 das Gesetz dber den dffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) wiederholt fortgeschrieben, letztmals am
15. Dezember 2012. Wesentlicher Inhalt des OPNVG NRW ist, dass die Planung, Organisation und
Ausgestaltung des OPNV eine Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stidte ist. Diese bilden zur
gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) nach im Gesetz
vorgegebenen drei Kooperationsraumen je einen Zweckverband oder eine gemeinsame Anstalt
offentlichen Rechts und Ubertragen Entscheidungen Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des SPNV dorthin. Fir den Kreis Heinsberg ist der zustdndige Aufgabentrager fiir den SPNV, der
Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR), der vom Zweckverband AVV und Zweckverband VRS zu
diesem Zweck gegriindet wurde.

Gem&B OPNVG NRW haben die Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande zur Sicherung und zur
Verbesserung des OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan aufzustellen. Der NVP ist im Benehmen mit den
kreisangehérigen Stadten und Gemeinden aufzustellen. Darliber hinaus sind vorhandene
Verkehrsunternehmen bei der Aufstellung zu beteiligen. Der NVP ist mit den benachbarten Kreisen und
kreisfreien Stadten abzustimmen.

Behindertengleichstellungsgesetz

Am 1. Mai 2002 wurde das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG) verabschiedet. Dieses
schreibt die mdglichst weit reichende Beriicksichtigung der Belange behinderter und anderer Menschen
mit Mobilitatseinschrankung bei der Ausgestaltung offentlicher Infrastruktur fest. Von besonderem
Interesse ist die Herstellung der Barrierefreiheit in 6ffentlichen Anlagen.

Als Ubergeordnete Regelung hat das BGG unmittelbaren Einfluss auf die in diversen Forderrichtlinien
festgelegten Anforderungen beim Neu- oder Umbau von Anlagen des OPNV. Insbesondere miissen
geforderte NeubaumaBnahmen den Anforderungen der Barrierefreiheit entsprechen. Dies gilt fir alle
Fordervorhaben, seien es Infrastruktur wie der Bau von Haltestellen als auch die Bezuschussung von
Fahrzeugen.
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Besonders zu erwahnen ist das im BGG verankerte Verbandsklagerecht. Bei der Neuplanung sind
Behindertenverbdande einzubeziehen. In den NVP’'s sollen Zielvereinbarungen zur Herstellung
behindertengerechter Standards getroffen werden.

1.2 Gesetzlicher Auftrag

Das

OPNVG NRW (§ 3) verpflichtet die zustidndigen Aufgabentréger zur Planung, Organisation und

Ausgestaltung des OSPV. Die Aufgabentridger sind zustindige Behorde im Sinne der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 Uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraBe.

Die Aufgabentrdger haben zur Sicherung und Verbesserung des OPNV einen Nahverkehrsplan (NVP)
aufzustellen. Der Nahverkehrsplan soll

fur den Aufgabentrager eine tragfdhige und finanziell realistische Grundlage fur die
qualitative  und  quantitative  Ausgestaltung des  SPNV/OSPV in  seinem
Verantwortungsbereich schaffen,

ein zwischen den Aufgabentrdgern abgestimmtes Vorgehen bei der Ausgestaltung des
OPNV sichern, das den bestehenden und noch zu entwickelnden verkehrlichen
Verflechtungen genigt und

von der Genehmigungsbehoérde beriicksichtigungsfahige Aussagen zur Erteilung von
Liniengenehmigungen (§ 8 Abs. 3 PBefG) enthalten.

Der gesetzliche Auftrag zur Aufstellung des NVP (§ 8 OPNVG NRW) ist nachfolgend wiedergegeben.

58
(1)

2)

3)

Nahverkehrsplan

Die Kreise, kreisfreien Stidte und Zweckverbénde stellen zur Sicherung und zur Verbesserung des OPNV
Jeweils einen Nahverkehrsplan auf. Dieser soll die dffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs
konkretisieren. Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung und
Landesplanung sowie das SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 zu beachten; die Belange des Umweltschutzes, der
Barrierefreiheit im Sinne des Bundesbehindertengleichstellungsgesetzes und des Stddtebaus sowie die
Vorgaben des OPNV-Bedarfsplans und des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans sind zu berticksichtigen.

Die Nahverkehrsplanungen der Zweckverbdnde, insbesondere fir den SPNV, sind bei der sonstigen
Nahverkehrsplanung zu beachten.

In den Nahverkehrspldnen sind auf der Grundlage der vorhandenen und geplanten Siedlungs- und
Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwartenden Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben
fiir das betriebliche Leistungsangebot und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Der
Rahmen fiir das betriebliche Leistungsangebot hat die fiir die Abstimmung der Verkehrsleistung des OPNV
notwendigen Mindestanforderungen fir Betriebszeiten, Zugfolgen und Anschlussbeziehungen an wichtigen
Verkniipfungspunkten und den Qualifikationsstandard des eingesetzten Personals darzustellen sowie die
Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge vorzugeben. Bei den Aussagen zur
Investitionsplanung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrspléne haben dariber
hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Beforderungsentgelte und -bedingungen zu
enthalten.

§7
(4

OPNV-Infrastrukturplanung, SPNV-Netz in besonderem Landesinteresse

Das fiir das Verkehrswesen zusténdige Ministerium legt im Einvernehmen mit den Zweckverbdnden und dem
Verkehrsausschuss des Landtags ein im besonderen Landesinteresse liegendes SPNV-Netz fest, das bei Bedarf
einvernehmlich fortzuschreiben ist. Dieses SPNV-Netz umfasst fiir die ErschlieBung aller Landesteile
bedeutsame SPNV-Verbindungen mit Taktfolge, Haltestellen und Bedienungsqualitat. (...)
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1.3 Aufstellungsverfahren

Der Kreis Heinsberg hat am 20. Dezember 2012 eine Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir seinen
Zustandigkeitsbereich, den Kreis Heinsberg, beschlossen. Nahezu parallel werden auch die
Nahverkehrsplane der benachbarten Aufgabentrdager im Aachener Verkehrsverbund (AVV)
fortgeschrieben.

Zum Aufstellungsverfahren fiihrt das OPNVG NRW Folgendes aus:

§9 Aufstellungsverfahren

(1) Der Nahverkehrsplan wird im Benehmen mit den betroffenen GebietskOrperschaften aufgestellt. Soweit
kreisangehdrige Stddte und Gemeinden Aufgabentrager gemdl § 3, Absatz 1, Satz 1, sind oder nach § 4
Aufgaben wahrnehmen, ist ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des Plans
erforderlich. Uber die Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirksplanungsbehdrde unverziiglich zu
unterrichten.

(2) Die vorhandenen Unternehmen (§ 8, Absatz 3, Satz 2, PBefG) wirken bei der Aufstellung mit. Dritte kénnen
hinzugezogen werden.

(3) Benachbarte Kreise und kreisfreie Stadte haben sich bei der Aufstellung ihrer Nahverkehrspldne abzustimmen.
Dies gilt entsprechend fiir Zweckverbénde.

(4) Uber den Nahverkehrsplan entscheidet die Vertretungskorperschaft der in & 8 Absatz 1 genannten
Aufgabentrdger. Der Beschluss ist der nach § 16 Abs. 3 zustandigen Aufsichtsbehdrde anzuzeigen. Der Plan ist
in geeigneter Weise bekanntzumachen und zur Einsichtnahme bereitzuhalten.

(5) Der Nahverkehrsplan ist bei Bedarf fortzuschreiben. Die Absatze 1 bis 4 gelten hierfiir entsprechend.

Die aktuelle und die kiinftige Planung und Organisation des OSPV im Gebiet des AVV macht eine
sorgfaltige Abstimmung der Nahverkehrsplédne erforderlich. Unter den Aufgabentragern im AVV wird eine
einheitliche Strukturierung der Nahverkehrsplane und ein einheitlicher Katalog definierter
Qualitatskriterien und Bedienungsstandards angestrebt. Die Einheitlichkeit der Nahverkehrsplane in der
Region dient der Planungssicherheit aller Beteiligten. Angebotsplanung und Finanzierungsplanung sind
Ubergreifend aufeinander abzustimmen. Auf Grundlage dieser Kooperation ergeben sich fiir die
Aufstellung der NVP im AVV folgende Arbeitsschritte:

» Einleitung des Aufstellungsverfahrens

« Definition der Ziele und Rahmenvorgaben

» Bestandsaufnahme

+ Bewertung des IST-Zustandes (Analyse)

»  Entwicklung einer Angebotskonzeption 2018
» Mittelfristige Finanz- und Investitionsplanung
»  Beschlussfassung und Bekanntmachung.

Im Hinblick auf die notwendige Vergabe nahezu der gesamten OSPV-Leistungen im Gebiet des AVV zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2017 kommt den Vorschriften des Nahverkehrsplans insbesondere
bezogen auf die Bedienungs- und Qualitdatsvorgaben eine besondere Bedeutung zu. Die
Angebotsstruktur wird insbesondere durch das sogenannte Zielnetz 2018 definiert.

Die Zusammenhdnge bei der Aufstellung der Nahverkehrspléne im AVV werden schematisch in
Abbildung 1 dargestellt.

-10 -

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc




Nahverkehrsplan

Bearbeitungsphase Beteiligte
Erarbeitungsbeschluss Kreistag / StadteRegionstag/

Stadtrat

@ Grundlagenerfassung

E s Konferenz der Aufgabentragerim
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ﬁ Ziele und Grundsatze P
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= St planung planung Beteiligte im euregionalen Umfeld

7} Stadte/Gemeinden/Bezirke

E — il e regionale AVV-Beirdte

° Eiekngs Hslangs Belsnge Behindertenverbande /

..g Inklusionsbeirat

< Plananpassung Zweckﬁ.ferband AVV
gaf. Drtte, z. B. Gutachter

Planeinbringung
1 Kreisangehdrige Stadte
Beratung und ggfs. Plananderu und Gemeinden bzw.

- : gg| o Bezirksvertretungen

1]

L=

i Herstellung des Benehmens bzw.

= Einvernehmens mit den Gebiets- regionale AVV-Beirdte

E korperschaften

E |

7] furVerkehrsangelegenheiten

= Entscheidung und Bekanntmachung zustandiger Ausschuss

.
Rechtewirkeamkeit Kreistag/ StadteRegionstag/
Stadtrat
Abb. 1:  Ablaufschema fiir die Aufstellung der Nahverkehrsplane im AVW
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1.4 OPNV-Organisation in Nordrhein-Westfalen

Mit der Novellierung des OPNVG NRW zum 1. Januar 2008 wurden die Zusténdigkeiten fiir den OPNV
neu geregelt. Die 9 Kooperationsrdume fiir die Verblinde waren seinerzeit ohne Beriicksichtigung des
SPNV mit seinen erheblich hdheren Reiseweiten festgelegt worden. Da sachgerechte Entscheidungen im
SPNV durch gréBere Kooperationsraumzuschnitte erleichtert werden, hat das OPNVG NRW im Zuge der
Novellierung fiir den SPNV in NRW hierzu drei Kooperationsrdume gesetzlich vorgeschrieben.

§ 5 Uberortliche Zusammenschliisse, Koordination

(1) Zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung bilden die Kreise und kreisfreien Stddte oder die bisher
bestehenden Zweckverbande jeweils einen Zweckverband oder eine gemeinsame Anstalt gemdB & 5a in den
folgenden Kooperationsraumen:

a) Stadte Bochum, Bottrop, Dortmund, Dlisseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Herne, Krefeld,
Mbnchengladbach, Milheim a. d. Ruhr, Oberhausen, Remscheid, Solingen und Wuppertal sowie Kreise Ennepe-
Ruhr-Kreis, Kleve, Mettmann, Recklinghausen, Rhein-Kreis Neuss, Viersen und Wesel

b) Stadte Aachen, Bonn, Kéin und Leverkusen sowie Kreise Aachen, Diren, Euskirchen, Heinsberg, Oberbergischer
Kreis, Rhein-Erft-Kreis, Rhein-Sieg-Kreis und Rheinisch-Bergischer-Kreis

¢) Stddte Bielefeld, Hamm, Minster sowie Kreise Borken, Coesfeld, Glitersloh, Herford, Hochsauerlandkreis, Hoxter,
Lippe, Markischer Kreis, Minden-Liibbecke, Olpe, Paderborn, Siegen-Wittgenstein, Soest, Steinfurt, Unna und
Warendorf.

Die Ausgestaltung der Organisationsstrukturen im jeweiligen Kooperationsraum erfolgt durch die Mitglieder des
Zweckverbands oder der gemeinsamen Anstalt. Die fiir den Zweckverband nach Satz 1 geltenden Regelungen dieses
Gesetzes gelten fir die gemeinsame Anstalt entsprechend

3) Dem Zweckverband ist die Entscheidung lber die Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV zu
Ubertragen. Er hat in Abstimmung mit seinen Mitgliedern auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV
hinzuwirken, insbesondere auf die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs, auf die Bildung
kooperationsraumtibergreifender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs, auf ein koordiniertes
Verkehrsangebot im OPNV und einheitliche Befdrderungsbedingungen, Produkt- und Qualitétsstandards,
Fahrgastinformations-und Betriebssysteme und ein (bergreifendes Marketing. ...

Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr A&R
(VRR AGR)

Abb. 2:  Abgrenzung der Kooperationsrdume in NRW (fiir den SPNV zustdndige AT-Gebiete)

-12 -
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Die Zustandigkeit fir den SPNV wurde entsprechend fiir die jeweiligen Gebiet libertragen auf
» den Verkehrsverbund Rhein Ruhr (AOR) (VRR)

= den Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR)
= den Zweckverband Westfalen-Lippe (NWL).

Die Zweckverbande Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und Aachener Verkehrsverbund (AVV) haben
den Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) gebildet.

OPNV-Organisation in NRW

Aufgaben- Kooperations- Kooperations- Kooperations-
trager raum raum raum
SPNV Rhein f Ruhr Rheinland Wesifalen

ADOR Zweckvarband Jwackverband
F il i

| e \

| t I| |I II e ; ‘III II|

Ubertragung der Aufgabentriagerschaft firr den SPNV

| I| |I I| . // / / 'lll ’
varbande |
Verbund- VRR NVN VRS AV ZRL Al |

sesatmonarian ,[ I I I I I] ".fﬂ

OSPV ~
| I

mﬁﬂﬁ Griindung durch die Stidte und Kreise
migae | || L[| |||
dger
Ospy 54 kreisfreie Stadte und Kreise

1} Aufgabantragerschalt OSPY aul Zweckverband Uberlragen

Abb. 3:  OPNV-Aufgabentréger in NRW (Grafik: Fachportal Nahverkehr NRW)

Fiir den OPNV mit U-, Stadt- und StraBenbahnen sowie Bussen sind weiterhin die Kreise und kreisfreien
Stadte als Aufgabentrager verantwortlich. Entsprechend gibt es insgesamt 54 planungspflichtige
Aufgabentréger fir den OSPV in NRW, die ihre Organisationsform vor Ort selber bestimmen. Die
Aufgabentrdger im AVV nehmen ihre Aufgabe der Ausgestaltung des OSPV unter dem Dach des AVV
gemeinsam wahr. In ahnlicher Weise erfolgt dieses auch in den Ubrigen 8 Kooperationsraumen.

1.5 Einbindung der Aufgabentrager in den AVV

Der Aachener Verkehrsverbund (AVV) wurde 1994 als kommunaler Aufgabentragerverbund gegriindet.
Verbandsmitglieder sind die Stadt Aachen, StadteRegion Aachen (ehemaliger Kreis Aachen) sowie die
Kreise Diiren und Heinsberg.

Vertragliche Grundlagen fiir den AVV bilden:
« die Satzung fir den Zweckverband AVV

« der Gesellschaftsvertrag fiir die AVV GmbH
« Kooperationsvertrage mit den kommunalen Verkehrsunternehmen ASEAG, DKB und west
« Kooperationsvertrage mit den Busverkehrsunternehmen RVE und Taeter Aachen.

-13 -
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Auf Grundlage der verdnderten Rahmenvorgaben des OPNVG NRW wurden die Verbundvertrdge vom
Juni 1994 (berprift und mit Wirkung zum 1. Januar 2008 bereits angepasst. Durch den Vollzug dieser
Anpassung sind die Verkehrsvertrage mit den Schienenverkehrsunternehmen DB Regio NRW GmbH und
Rurtalbahn GmbH auf den neu gegriindeten ,Zweckverband Nahverkehr — SPNV & Infrastruktur —
Rheinland® (NVR) (ibergegangen. Die tarifliche Einbindung der Schienenverkehrsunternehmen in den
AVV einschlieBlich deren Einbindung in das Einnahmenaufteilungsverfahren des AVV wurde durch den
Abschluss von Kooperationsvertragen mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen gesichert. Eine weitere
Anpassung der Verbundvertrage an die aktuelle Rechtslage erfolgte im Dezember 2013.

Stadt Aachen Stagtaeclizgr;:on Kreis Duren Kreis Heinsberg

Politische

Ebene

Zweckverband AVV
Ma"agegj‘;’:é Aachener Verkehrsverbund GmbH
Kooperationsvertrage Kooperationsvertrage

Operative- Taeter DB Regio DB Regio Rurtalbah

Ebene |: ASEAG DKB west RVE Pecfiar NRW Rheinland urtalbann

Abb. 4:  Ubersicht zur Organisationsstruktur des Aachener Verkehrsverbundes

In Bezug auf den OSPV ist der AVV weiterhin als Kommunalverbund nach dem 3-Ebenen-Modell
organisiert. Aufgrund der klaren Trennung der Besteller- und Erstellerebenen wird der AVV in seiner
Organisationsstruktur den Anforderungen auf europdischer und nationaler Ebene gerecht. Diese
Organisationsform stellt eine konstruktive und rechtssichere Basis flir die Zusammenarbeit zwischen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen dar. Die praktische Wahrnehmung der Verbundarbeit
erfolgt durch die Aachener Verkehrsverbund GmbH, deren alleiniger Gesellschafter der Zweckverband
AVV ist.

Die Stadte und Gemeinden im Verbundgebiet sind lber sogenannte ,regionale AVV-Beirdte" in die
Tatigkeit des Aachener Verkehrsverbundes einbezogen. Die Verkehrsunternehmen arbeiten in einem
Unternehmensbeirat und in verschiedenen Fachkommissionen mit der AVV GmbH zusammen. Die AVV-
Beirate geben Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung des Verbundverkehrs im Gebiet des AVV ab.

Die Weiterentwicklung der Verbundtarife, die Koordination des Leistungsangebotes von Bus und Bahn
sowie die verbundiibergreifende Zusammenarbeit mit den Nachbarrdaumen stellen Arbeitsschwerpunkte
des AVV dar. Alle wichtigen verbundrelevanten MaBnahmen durchlaufen einen komplexen
Abstimmungsprozess in den regionalen AVV-Beirdten, dem Aufsichtsrat der AVV GmbH und der
Zweckverbandsversammlung Aachener Verkehrsverbund.

-14 -
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1.6 Abgrenzung des Nahverkehrsraums

GemaB § 1 OPNVG NRW ist OPNV definiert als diie allgemein zugéngliche Befdrderung von Personen mit
Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die vorwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadlt-,
Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der
Beforderungstélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit
eine Stunde nicht dbersteigt.

Der fiir den Kreis Heinsberg relevante Nahverkehrsraum umfasst das Gebiet des AVV und benachbarte
Raume. Er schlieBt Teile der Regierungsbezirke Koln und Disseldorf sowie niederlandischer und
belgischer Provinzen ein. Er beheimatet rund 7,2 Millionen Menschen. Ein wesentlicher Teil des
Nahverkehrsraums wird durch den Kultur- und Wirtschaftsraum Euregio Maas-Rhein (EMR) abgedeckt.
Die EMR umfasst die beiden belgischen Provinzen Limburg und Littich, die deutschsprachige
Gemeinschaft (auf belgischem Hoheitsgebiet), den siidlichen Teil der Provinz Limburg in den
Niederlanden sowie auf deutschem Gebiet die Stadt Aachen, die StadteRegion Aachen und die Kreise
Diren, Euskirchen und Heinsberg.

Die steigende Mobilitédt im offenen europdischen Binnenmarkt und ein verandertes Freizeitverhalten
fihren zu einer bedeutenden Zunahme der verkehrlichen Verflechtungen in der Grenzregion. Die
euregionale Zusammenarbeit spiegelt sich in einer Vielzahl grenziiberschreitender Linien im
Kooperationsraum wider. Die gemeinsame Absichtserklarung ,Zusammenarbeiten am Euregionalen
Verkehr der Zukunft® wurde im Juni 2008 in Maastricht ratifiziert.

Abb. 5:  Relevanter Nahverkehrsraum fir den Kreis Heinsberg

-15 -
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1.7 Leitbild des Kreises Heinsberg

Der Kreis Heinsberg hat sich durch Beschluss des Kreistages im Juni 2007 erstmals ein Leitbild mit
mittel- bis langfristigen Entwicklungszielen gegeben. Im Folgenden werden die Positionen des Leitbildes
des Kreises Heinsberg zur Thematik Verkehr (u. a. OPNV) dargestellt. Der Kreis Heinsberg hat das
urspriingliche ,wirtschaftsbezogene® Leitbild unter der Agide der Wirschaftsforderungsgesellschaft fiir
den Kreis Heinsberg (WfG) in einem 15-monatigen Entwicklungsprozess zu einem ,allgemeinen" Leitbild
fir den Kreis Heinsberg weiterentwickelt.

B Fiir einen tiberwiegend lindlich gepriagten Raum wie den Kreis Heinsherg ist die innere und
aulere verkehriche Erschliefung ein entscheidender Faktor der kiinftigen Entwicklung.

B Der Kreis verfiigt iiber eine Lagegunst, die es zu nutzen gilt.
Kiinftige wirtschaftliche Entwicklungen diirfen nicht
buchstéblich am Kreis vorbeilaufen.

Beispielhaft dafiir ist der Bereich der Transportlogistik /
Distribution. Schon heute stellt die national wie intemational
wachsende Branche einen wichtigen Wirtschaftsfaktor vor
allem im Norden des Kreises dar. Zu den Voraussetzungen
fiir eine erfolgreiche Weiterentwicklung in diesem Bereich
gehort auch eine entsprechende Verkehrsinfrastruktur.

®  Die weitere verkehrliche ErschlieRung ist auch vor dem Hintergrund der Attraktivitats-
steigerung als Wohn- und Lebensraum fiir junge Familien mit Kindem ebenso wie fiir die
dltere Generation wichtig. Von besonderer Bedeutung ist hierbei vor allem auch die innere
ErschlieBung des Kreises mit dem o6ffentlichen Personennahverkehr. Andererseits muss
darauf geachtet werden, dass von neuen Verkehrsprojekten keine Stérungen ausgehen, die
Landschaftswert und Wohnwert beeintrachtigen.

Abb. 6:  Leitbild des Kreises Heinsberg — Handlungsfeld: Verkehrswege

Das dargestellte Handlungsfeld wurde aus der Analyse der (bergeordneten Entwicklungen und Trends
abgeleitet. Es zeigt sich, dass die untersuchten (ibergeordneten Entwicklungen und Trends sehr
unterschiedlich “ergiebig” waren. Die “einflussreichsten” Entwicklungen und Trends sind Globalisierung
und demographische Entwicklung. Dieses Kapitel 3.5 wurde u. a. als Handlungsfeld mit besonderer
Prioritat qualifiziert.

Der OPNV ist im Kreis Heinsberg ahnlich ausgeprigt wie in vielen anderen landlichen Regionen: Er
befordert die Schiiler im Linienverkehr und leistet auBerdem eine Grundversorgung, die auf Grund der
starken individuellen Motorisierung der Bevélkerung nur in geringem Umfang genutzt wird. Der OPNV im
Kreis Heinsberg ist wirtschaftlich defizitér. Dass vor diesem Hintergrund nicht alle Wiinsche nach
besserer Versorgung erfiillbar sind, liegt auf der Hand. Das Angebot wird sich den veranderten
Rahmenbedingungen anpassen. Ansatze einer starkeren Bedarfsorientierung werden hierbei eine
wichtige Rolle spielen miissen. Bedarfe sind vorhanden (z. B. Jugend, Senioren, Touristen, Pendler).

Einige Handlungsansatze aus dem Jahr 2007 konnten in der Zwischenzeit umgesetzt werden, als Beispiel
hierflir steht die Wiederinbetriebnahme der Eisenbahnstrecke Heinsberg - Lindern am
15. Dezember 2013.

-16 -
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Relevante Akteure
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nommen werden und als zukunftssichernde MaRnahme flr die zukidnftige
Kreisentwicklung betrachtet werden. Die Auswirkungen eines funktionieren-
den OPNV auf Wohnwert und touristische Attraktivitdt durfen nicht unter-
schatzt werden.

Angestrebt wird ein flexiblerer offentlicher Personennahverkehr, auch unter | y | x
Einbeziehung von Taxi- oder Birgerbuskonzepten, die aber fur die Menschen
leicht handhabbar sein mussen. Eventbusse, Tickets in Verbindung mit Kul-
tur- und Freizeitangeboten sollten das Angebot bedarfsabhangig erganzen.

Eine weitgehende Reaktivierung von SPNV-Strecken wird hier nicht aus-| y | x
drucklich vorgeschlagen, weil dies aller Voraussicht nach nicht mehr finan-
zierbar ist. Aber: Wo immer noch realistische Nutzungsperspektiven beste-
hen (z. B. MG - Dalheim - Roermond, Heinsberg-Lindern), sollten bestehen-
de Bahnstrecken mdglichst nicht aufgegeben, zurtickgebaut oder entwidmet
werden (kénnte sich spater als Fehler herausstellen).

Im Falle der Kreisstadt Heinsberg sollte sogar langfristig angestrebt werden, | x [ x
den SPNV zur reaktivieren, denn Heinsberg ist die einzige gréfiere Stadt im
Kreis ohne Erreichbarkeit Uber SPNV.

Abb. 7:  Leitbild des Kreises Heinsberg — Handlungsfeld: Verkehrswege - Umsetzungshinweise

2. Ubergeordnete Rahmenvorgaben

Bei der Erstellung des Nahverkehrsplans ist eine Vielzahl planerischer Vorgaben zu bericksichtigen.
Ubergeordnete Zielsetzungen des Landes, der Region und der eigenen Gebietskorperschaft liefern eine
Reihe wesentlicher Rahmenvorgaben. Neben den gesetzlichen Zielvorgaben sind die folgenden
Planungsgrundlagen zu beriicksichtigen:

«  OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan

+ Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP-NW)

» Regionalplan fiir den Regierungsbezirk Kéln, Teilabschnitt Region Aachen
«  Verkehrsentwicklungspldne und OPNV-Konzepte aus der Region.

2.1 Landespolitische Vorgaben

Das OPNVG NRW definiert den OPNV als eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Als verwaltungs-
rechtlicher Begriff beschreibt Daseinsvorsorge die staatliche Aufgabe zur Bereitstellung der fir ein
sinnvolles menschliches Dasein notwendigen Giter und Leistungen - die sogenannte
Grundversorgung. Dazu zahlen neben der Bereitstellung von offentlichen Einrichtungen im
Verkehrswesen eine Reihe weiterer offentlicher Dienste (Gas-, Wasser- und Elektrizitdtsversorgung,
Mdllabfuhr, Abwasserbeseitigung, Bildungs- und Kultureinrichtungen, Krankenhduser, Friedhofe), die
heute gréBtenteils von kommunalwirtschaftlichen Betrieben durchgefiihrt werden.

Im OPNVG NRW gibt die Landesregierung Grundsétze fiir die Entwicklung des OPNV vor mit dem Ziel,
die Planung und Ausgestaltung zu koordinieren und die Qualitit des OPNV zu sichern. Im Gesetzestext
werden die charakteristischen Merkmale einer angemessenen Verkehrsbedienung grundsatzlich
vorgeschrieben. Des Weiteren wird die Kooperation mit den Nachbarlandern Niederlande und Belgien
gesetzlich gefordert und verankert.
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Im Einzelnen werden im § 2 OPNVG NRW nachfolgende Grundsitze gesetzlich geregelt:

§2 Grundsédtze

(1) Bei dem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sollen im Rahmen der angestrebten Raumstruktur des Landes der
schienengebundene  Personennahverkehr gegeniiber dem StraBenverkehr, der Ausbau vorhandener
Verkehrswege gegeniiber dem Neubau sowie der OPNV unter Beriicksichtigung der Erfordernisse des
Umweltschutzes, der sozialvertrdglichen Stadtentwicklung, der Barrierefreiheit, der Sicherheit und des
absehbaren Verkehrsbedarfes soweit wie moglich Vorrang erhalten.

(2) Das Eisenbahnnetz ist als Grundnetz fiir eine leistungsféhige und bedarfsgerechte verkehriliche ErschlieBung zu
erhalten. Es ist insbesondere bei unbefriedigend genutzten Schienenstrecken darauf hinzuwirken, dass alle
Méglichkeiten zur technischen organisatorischen und wirtschaftlichen Verbesserung des Verkehrsangebotes
und zur Steigerung des dadurch erreichbaren Verkehrsaufkommens auf der Schiene ausgeschopft werden. Zu
diesem Zweck soll auch auf die Grindung von Eisenbahninfrastrukturbetreibern regionaler Art hingewirkt
werden.

(Za) Im besonderen Interesse des Landes stehen der taktverdichtete und Reisezeit einsparende Eisenbahnbetrieb
zwischen Dortmund und Koin einschlieBlich seiner landesweiten Durchbindung sowie der hierfiir erforderliche
Ausbau der Eisenbahninfrastruktur (Rhein-Ruhr-Express). Auf Grund seiner landesweiten Bedeutung und der
Notwendigkeit der Berdicksichtigung von Vorgaben des Bundes bedarf es dabei einer besonders engen
Abstimmung und intensiven Zusammenarbeit der Zweckverbande mit dem Land.

(3) In allen Teilen des Landes ist eine angemessene Bedienung der Bevilkerung durch den OPNV zu
gewdhrileisten, angemessen ist eine Verkehrsbedienung, die den Bedirfnissen der Fahrgdste nach hoher
Plinktlichkeit und Anschlusssicherheit, fahrgastfreundlich ausgestalteten, sicheren und sauberen Fahrzeugen
sowie Stationen und Haltestellen, bequemem Zugang zu allen fiir den Fahrgast bedeutsamen Informationen,
fahrgastfreundlichem Service und einer geeigneten Verknijpfung von Angeboten des OPNV mit dem
motorisferten und nicht motorisierten Individualverkehr Rechnung tragt. Die dazu notwendige Zusammenarbeit
des Landes, der kommunalen Gebietskorperschaften und der Verkehrsunternehmen des OPNV in
Verkehrsverbiinden ist mit dem Ziel weiterzuentwickeln, durch koordinierte Planung und Ausgestaltung des
Leistungsangebotes, durch einheitliche und nutzerfreundliche Tarife durch eine koordinierte
Fahrgastinformation unter Berticksichtigung der Bedlirfnisse von Menschen mit Hor- und Sehbehinderungen
sowie durch einheitliche Qualitdtsstandards die Attraktivitdt des OPNV zu steigern.

(4) In allen Landesteilen ist die Infrastruktur fiir den OPNV auszubauen. Dabei soll die Hauptfunktion einem
Nahverkehrsnetz fiir den Schienenschnellverkehr zukommen, das sowohl kreuzungsfreie als auch beschleunigte
oberirdische Schienenstrecken umfasst und durch ein darauf abgestimmtes Busnetz ergdnzt wird, das die
ErschlieBungs- und Zubringerfunktion erfillt. Die Netzverkniipfung soll durch eine nutzerfreundliche,
barrierefreie Ausgestaltung von Umsteigeanlagen unter Einbeziehung des motorisierten und nicht motorisierten
Individualverkehrs sichergestellt werden.

(5) In den Gebieten mit (iberwiegend ldndlicher Raumstruktur soll eine angemessene Verkehrsbedienung durch
koordinierte  Bus-/Schienenkonzepte  sichergestellt werden. Notwendig ist ein Grundnetz von
Schienenverbindungen, auf das die Busnetze mit dem Ziel ausgerichtet werden, eine Verbindung zwischen den
Gemeinden entsprechend ihren zentralortlichen Verflechtungen sicherzustellen.

(6) Zur Stirkung des OPNV sollen Sonderverkehre mdglichst in Linienverkehre (iberfiihrt werden. Dabei soll der
besonderen Verkehrsnachfrage und den Bedlirfnissen der Bevélkerung Rechnung getragen werden.

(7) Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV sollen bei geringer Nachfrage die Mdglichkeiten alternativer
Bedienungsformen wie Rufbusse, Sammeltaxen und Blirgerbusse genutzt werden.

(8) Bei der Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge sowie des Angebotes des OPNV
sind die Belange insbesondere von Personen, die in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankt sind, im Sinne
der  Barrierefreiheit  nach  dem  Bundesbehindertengleichstellungsgesetz  und  nach  dem
Behindertengleichstellungsgesetz NRW zu berticksichtigen.

(9) Den spezifischen Belangen von Frauen und Ménnern, Personen, die Kinder betreuen, Kindern und
Fahrradfahrern ist bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV in geejgneter Weise gleichermalBen Rechnung
zu tragen.

(10) Unter Berlicksichtigung der Verkehrsnachfrage und zur Sicherung der Wirtschaftlichkeit ist allen
Verkehrsunternehmen des OPNV die Mdoglichkeit einzurdumen, zu vergleichbaren Bedingungen an der
Ausgestaltung des OPNV beteiligt zu werden.

(11) Im Rahmen des européischen Integrationsprozesses kommt dem grenziiberschreitenden OPNV zu den
Nachbarldndern Niederlande und Belgien eine besondere Bedeutung zu. Durch Intensivierung der bestehenden
grenziiberschreitenden Kooperationen sollen Grenzbarrieren weiter abgebaut sowie die Infrastruktur und
Verkehrsangebote zukunftstahig fortentwickelt werden.
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2.2 Landes- und Regionalplanung

Die Grundsatze und Ziele der Raumordnung in NRW werden in Raumordnungspldanen dargestellt.
Raumordnungsplane (gemaB Landesplanungsgesetz LPIG NRW, § 12) sind Landesentwicklungsplan und
Regionalplan, ferner auch Regionaler Flachennutzungsplan und Braunkohlenplan. Raumordnungspléne
bestehen aus textlichen und zeichnerischen Festlegungen mit zugeordneten Erlauterungen.

Die Aufgabe der Landesplanung wird auf der Ebene des Landes Nordrhein-Westfalen von der
Staatskanzlei als Landesplanungsbehérde wahrgenommen. Das wichtigste Planungsinstrument der
Landesplanungsbehérde ist der Landesentwicklungsplan, der die rdumlichen Ziele und Grundsatze der
Landesentwicklung festlegt.

Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW)

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat am 25.Juni 2013 beschlossen, einen neuen
Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) zu erarbeiten und dazu einen Entwurf
vorgelegt. Die Offentlichkeit und die in ihren Belangen beriihrten o6ffentlichen Stellen hatten vom
30. August 2013 bis zum 28. Februar 2014 die Mdglichkeit, zu dem Planentwurf Stellung zu nehmen.

Der Entwurf des neuen LEP NRW beriicksichtigt die verdnderten Rahmenbedingungen der
Raumentwicklung - insbesondere den demographischen Wandel, die fortschreitende Globalisierung der
Wirtschaft und den erwarteten Klimawandel - sowie die von der Ministerkonferenz fiir Raumordnung
aufgestellten Leitbilder fiir die Raumentwicklung in Deutschland. Der LEP NRW Entwurf enthalt
Vorgaben fir alle raumlichen Planungen und MaBnahmen, insbesondere fiir die Regionalpléne, die
gemeindlichen Bauleitplane, Landschaftsplane und andere Fachplane.

Bis zum Inkrafttreten des neuen LEP NRW gelten die Ziele des LEP aus dem Jahr 1995 weiter. Die im
Planentwurf formulierten Ziele sind aber bereits jetzt von o6ffentlichen Stellen gemaB
Raumordnungsgesetz als ,Erfordernisse der Raumordnung" bei anderen Planungen und Entscheidungen
mit zu bericksichtigen. Die fir die Aufstellung der NVPs relevanten Zielsetzungen in Bezug auf die
rdumliche Struktur des Landes und auf Verkehr und Transport sind folgende:

2. Rédumliche Struktur des Landes

2-1 Ziel Zentralortliche Gliederung
Die réumliche Entwicklung im Landesgebiet ist auf das bestehende, funktional gegliederte System Zentraler
Orte auszurichten.

2-2 Grundsatz Daseinsvorsorge
Zur Sicherung gleichwertiger Lebensverhaltnisse in allen Teilen des Landes sind Erreichbarkeiten und
Qualitédten von Einrichtungen der Daseinsvorsorge unter Beriicksichtigung der Bevilkerungsentwicklung, der
Sicherung wirtschaftlicher Entwickiungschancen und guter Umweltbedingungen auf das funktional gegliederte
System Zentraler Orte auszurichten.

2-3  Ziel Siedlungsraum und Freiraum
Als Grundlage fiir eine nachhaltige, umweltgerechte und den siedlungsstrukturellen Erfordernissen Rechnung
tragende Entwicklung der Raumnutzung ist das Land in Gebiete zu unterteilen, die vorrangig
Siedlungsfunktionen (Siedlungsraum) oder vorrangig Freiraumfunktionen (Freiraum) erfiillen oder erfiillen
werden.

Die Siedlungsentwicklung der Gemeinden vollzieht sich innerhalb der regionalplanerisch festgelegten
Siedlungsbereiche.
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|:| Gebiete mit tber- D Mittelzentrum
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(nach: Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) - MURL, 1995)

Siedlungsraumliche Grundstruktur

Geman LEP geht  die
siedlungsraumliche Struktur im
Verkehrsraum AVV vom Ballungskern
Stadt Aachen zu den Gebieten mit
Uberwiegend landlicher Struktur im
Norden, im Osten und im Siliden (iber.
Die  Ballungsrandzone bilden die
nordlichen Stadte der StddteRegion
Aachen und die Stadt Ubach-Palenberg.

NRW

System Zentraler Orte

Die zentralortliche Gliederung stuft als
einziges Oberzentrum im AVV-Gebiet die
Stadt Aachen ein. Die nachsten
Oberzentren auBerhalb des Verbund-
gebietes sind Ménchengladbach,
Disseldorf, Kéln und Bonn. Alle Stadte
in der Ballungsrandzone sowie weitere
funf Stadte im Kreis Heinsberg und
dariiber hinaus die Stddte Jilich, Diiren
und Monschau besitzen die Funktion
eines Mittelzentrums. Alle
verbundangehérigen Gemeinden
werden als Grundzentren gefiihrt.

Abb. 8:  Siedlungsréumliiche
Struktur/zentralortliche Gliederung (Entw.
LEP NRW, Stand 25.06.2013)

8.1 Verkehr und Transport

8.1-1 Grundsatz Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung
Siedlungsrdumliche und verkehrsinfrastrukturelle Planungen sollen aufeinander abgestimmt werden.

8.1-2

Ziel Neue Verkehrsinfrastruktur im Freiraum

FUir neue raumbedeutsame Verkehrsinfrastruktur darf Freiraum nur in Anspruch genommen werden, wenn
der Bedarf nicht durch den Ausbau vorhandener Infrastruktur gedeckt werden kann. Davon ausgenommen
sind die Infrastruktur fiir nichtmotorisierte Mobilitadt sowie neue Schieneninfrastruktur, die der Verlagerung
von Gliterverkehren aus Siedlungsbereichen dient.

8.1-3

Ziel Verkehrstrassen

Fuir den lberregionalen und regionalen Verkehr sind Trassen bedarfsgerecht zu sichern und fidchensparend

zu bdndeln.
8.1-4

Grundsatz Transeuropdisches Verkehrsnetz

Fir die Trassen und funktional zugeordneten Fldchen der Verkehrsachsen des Transeuropdischen
Verkehrsnetzes sowie des Bundes- und Landesverkehrswegeplans soll die Regionalplanung planerische
Fldchenvorsorge betreiben.

8.1-5

Grundsatz Grenziiberschreitender Verkehr

Im Grenzraum zu den Nachbaridndern und -staaten sollen die Verkehrsverbindungen grenziiberschreitend
entwickelt werden.
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Nahverkehrsplan Entwicklungsachsen
» Der Nahverkehrsraum AVV wird von
e mehreren Entwicklungsachsen berihrt.

Der LEP weist eine groBraumige Achse
von europdischer Bedeutung von Koéln

iber Diren nach Aachen und weiter

Wassenberg

Waldfeucht: Heinsberg Erkelenz

Hickgl nach Maastricht (NL) und Littich (B)
S . aus. Der nérdliche Bereich des Gebietes
A . wird ~ Gber  eine  groBrdumige,
Y4 » Oberzentren verbindende Achse mit der
2 = G » Stadt Aachen verbunden. Uberregionale
o A Niederzie Achsen durchziehen das Gebiet in Nord-
=l - / Sud-Richtung von Heinsberg bis nach
— {/ - Monschau. Eine weitere Uberregionale
W/ Achse durchzieht das Kreisgebiet Diiren
/‘ LRSS e Noenieh von Geilenkirchen in Richtung Bonn.
—
/ fecten Stlberg Vettweit
o Kreuzau
e Abb. 9:  Entwicklungsachsen gemaB
Piceoves Landesentwicklungsplan NRW
Roetgen
Heimbach
o MECHERNICH Reglonalplan
Vonscha Geman § 19 Landesplanungsgesetz

(LPIG) NRW legt der Regionalplan
(ehemals Gebietsentwicklungsplan) die
Ziele und Grundséatze der Raumordnung
Entwicklungsachsen: fir alle raumbedeutsamen Planungen
und MaBnahmen im Plangebiet fest. Das
fir die Erarbeitung maBgebliche
Verfahren ist im Raumordnungsgesetz
(ROG) sowie im Landesplanungsgesetz
(nach: Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) - MURL, 1995) (LPIG) NRW geregelt.

GrofRRraumige Achse von européischer Bedeutung
GroRraumige, Oberzentren verbindende Achse

Uberregionale Achse

Als querschnittsorientierte Gesamtplanung zielt der Regionalplan fiir die Bezirksregierung Koéln auf eine
nachhaltige Sicherung der Lebensgrundlagen und die Standortattraktivitdt der Region ab. Er stellt die
Rahmenbedingungen fiir die nachfolgenden o&rtlichen Planungsebenen Flachennutzungsplan bzw.
letztlich Bebauungsplan und Landschaftsplan und im Bereich der Verkehrsplanung auch fiir die
Nahverkehrsplane dar. Der Regionalplan ist von den Behdrden des Bundes und des Landes, den
Gemeinden und Gemeindeverbanden, von den o&ffentlichen Planungstragern sowie im Rahmen der ihnen
obliegenden Aufgaben von den bundesunmittelbaren und den der Aufsicht des Landes unterstehenden
Korperschaften, Anstalten und Stiftungen des 6ffentlichen Rechts bei raumbedeutsamen Planungen und
MaBnahmen zu beachten.

Die sachlichen und verfahrensmaBigen Entscheidungen zur Erarbeitung, Aufstellung und Fortschreibung
des Regionalplans werden durch den Regionalrat Koln getroffen. Demnach erarbeitet die
Regionalplanungsbehérde zu Beginn eines Uberarbeitungs- oder Anderungsverfahrens einen Planentwurf
einschlieBlich eines Umweltberichts. Der Regionalplan fiir den Regierungsbezirk Kéln, Teilabschnitt
Region Aachen umfasst raumlich die StadteRegion Aachen und die Kreise Diren, Euskirchen und
Heinsberg. Er wurde am 10. Juni 2003 im Gesetz- und Verordnungsblatt fiir das Land Nordrhein-
Westfalen bekanntgemacht. Der aktuelle Anderungs- und Ergénzungsstand ist November 2014,

Wichtige Vorgaben zum 6ffentlichen Personennahverkehr und zur Nahverkehrsplanung enthalten die
Abschnitte 3. 1.1 Verkehrszweigiibergreifende Planung und 3.1.2 Schienen- und Linienverkehr:
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3.1.1 Verkehrszweigiibergreifende Planung (Vorbemerkung)

()

2

3)

%)

()

Das Gebot der verkehrszweigiibergreifenden Planung geméalB & 28 Abs.1 LEPro erfordert eine
standige Koordinierung der vorgenannten Pldne und Programme untereinander. Nur dadurch
kdnnen Konkurrenzplanungen der \Verkehrstrdger untereinander ermittelt, der Vorrang fir
Verkehrstrdger mit hoher Transportleistung (Bahnen und Busse) sichergestellt und die
gemeinsamen Schnittstellen sinnvoll geplant werden. Aus dem Gebot der integrierten Planung von
Siedlungsentwicklung und Verkehr ergibt sich dariber hinaus das Erfordernis einer standigen
Abstimmung zwischen den Trdgern der Bauleitplanung, den Trdgern der StraBenplanung
(einschlieBlich Rad-und FulBwege) und den Trdgern der Nahverkehrsplanung.

Ftir groBe Teile der von hohem Verkehrsaufkommen belasteten Region Aachen bedeutet dies unter
Berticksichtigung der vielfaltigen schadlichen Auswirkungen des Individualverkehrs, dass bei allen
verkehrswirksamen Planungen und Vorhaben die Moglichkeiten zur Ddmpfung des motorisierten
Verkehrs auszuschdpfen sind. Soweit z.B. MalBnahmen im so genannten Umweltverbund (FuB-
/Radwege, Offentliche Verkehrsmittel) als Alternative zum Autoverkehr in Betracht kommen, sollen
sie vorrangig durchgefiihrt werden.

Die MaBnahmen zur Realisierung der Verkehrsinfrastruktur sollen so koordiniert werden, dass sie
sich gegenseitig im umweltpolitischen Interesse erganzen. Die Verkniipfung der Netze soll die Wah/
umweltschonender Verkehrsmittel begtinstigen. Das bedeutet, dass der Ausbau von Stralen in
Konkurrenz zu Schienenstrecken zu vermeiden ist. Beim Ausbau der StralBeninfrastruktur sollen die
Liniennetze und Haltestellen (Knotenpunkte) des offentlichen (Nah-)Verkehrs, insbesondere des
Schienenpersonen(nah)verkehrs, einbezogen werden. Das bedeutet fir die nachgeordneten
Planungstrager, dass alle Planungen und MalBnahmen fiir die verschiedenen Verkehrstrager in ihren
gegenseitigen Wechselwirkungen betrachtet werden miissen. Die Auswirkungen insbesondere des
StraBenausbaus auf die Planungen, den Bestand und die Entwicklung des OPNV-Netzes sind zu
berlicksichtigen und in die Planung einzubeziehen.

3.1.2 Schienen- und Linienverkehr (Grundsétze)

()

(3)

(¢)

(7)

()

Die Erfordernisse und Planungen zwischen dem OPNV und dem dffentlichen Fernverkehr sind so
miteinander abzustimmen, dass fir beide eine bestmdgliche Attraktivitat erreicht bzw. gesichert
wird. Die Linien und Netze des OPNV sind — bedarfsorientiert — so zu entwickeln, dass die
Siedlungsbereiche und die sonstigen Schwerpunkte des Verkehrsautkommens innerhalb der Region
Aachen und der benachbarten Regionen schnell, zuverldssig, sicher und bequem erreicht werden
konnen.

Innerhalb der Siedlungsbereiche sollen neue Baugebiete vorrangig dort entwickelt bzw. erschlossen
werden, wo sich in fulldufiger Entfernung Haltepunkte des schienengebundenen Nahverkehrs oder
eines anderen leistungsféhigen OPNV-Mittels befinden oder konkret geplant sind. Soweit
Siedlungsbereiche (ber ein geeignetes Potenzial fir die Auslastung, Verbesserung oder
Neueinrichtung einer OPNV-Linie verfiigen, soll gepriift werden, ob eine bauliche Entwicklung
Initifert werden kann, mit der eine ausreichende Tragféhigkeit fiir die Sicherung des Bestandes oder
fiir die Entwicklung einer neuen Schienenpersonennahverkehr (SPNV)/OPNV-Linie oder die
Anordnung einer neuen Haltestelle erreicht werden kann. Dabei ist auf eine zweckmdéBige
Netzeinbindung zu achten.

Die OPNV-Netze benachbarter Verbundrdume sind bedarfsgerecht miteinander zu verzahnen.
Insbesondere zwischen dem Aachener Verkehrsverbund (AVV) und den entsprechenden
Institutionen in den Provinzen Niederldandisch Limburg, Belgisch Limburg und Liittich ist eine enge
Zusammenarbeit notwendig, um innerhalb der Euregio Maas-Rhein die erforderliche
Durchgéngigkeit des OPNV-Angebotes sicherzustellen und weiterzuentwickeln. Da die Region
Aachen andererseits auch im weiteren Einzugsbereich der Metropolregion Rhein-Rubhr liegt, ergibt
sich gleichermalBen die Notwendigkeit der Zusammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) und dem Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS).
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3 Anforderungsprofil des Aufgabentragers

Der OSPV soll dazu beitragen, den téglichen Verkehrsbedarf sozial- und umweltvertraglich abzuwickeln.
Das Nahverkehrsangebot beriicksichtigt die Mobilitatsbediirfnisse der Bilirger im Rahmen der
Daseinsvorsorge.

GemaB § 8 Abs. 2 PBefG definiert der Aufgabentrager ,...die Sicherstellung einer ausreichenden
Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im éffentlichen Personennahverkehr...". Daher ist es
erforderlich, ein qualitativ hochwertiges Nahverkehrsangebot zu schaffen bzw. zu erhalten. Das
Anforderungsprofil des Aufgabentréagers formuliert verbindliche Qualitétsanforderungen fiir den OSPV im
Planungsgebiet.

Das Nahverkehrskonzept muss siedlungsstrukturelle Entwicklungen berticksichtigen und sinnvoll
unterstiitzen. Die Integration neuer Wohn- und Gewerbefldchen in das Netz- und Bedienungsangebot
sind friihzeitig konzeptionell vorzubereiten.

Der Nahverkehrsplan bildet die Grundlage fir die Fortentwicklung des &ffentlichen Nahverkehrs und ist
Basis fiir Vergabe der OSPV-Leistungen zum Fahrplanwechsel Dezember 2017.

Das Anforderungsprofil stellt — in Verbindung mit den fahrplanjahrlichen Anpassungen des
Leistungsangebotes, die im Etat des AVV eingestellt werden — den Umfang der gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtung gemaB Verordnung EU-VO 1370/2007 dar.

GemaB dem OPNVG NRW haben die Aufgabentréger fiir die Sicherung der Mobilitat und damit fiir eine
angemessene Bedienung der Bevdlkerung mit Nahverkehrsangeboten zu sorgen. Dazu sind auch in den
Orts- und in den Tagesrandlagen anspruchskonforme Angebote notwendig.

Das Leistungsangebot des OSPV im Kreis Heinsberg kann nur erbracht werden, solange wie es mit den
finanziellen Handlungsspielrdumen der Kommunen in Einklang steht. Vor diesem Hintergrund sind
MaBnahmen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit von besonderer Bedeutung. Eine kontinuierliche
Uberpriifung des betrieblichen Leistungsangebotes, der Nachfrage- und der Marktsituation soll
wesentliche Erkenntnisse dazu liefern. Bei MaBnahme im betrieblichen und tariflichen Bereich ist das
zukinftig zu erwartende wirtschaftliche Ergebnis zu bewerten und zu beriicksichtigen.

Durch Erhéhung der Attraktivitét der Angebote im OPNV soll das Verkehrsmittelwahlverhalten zugunsten
des offentlichen Nahverkehrs verlagert werden.

3.1 Anforderungsprofil fiir den OSPV

Im Wesentlichen werden fiir die Ausgestaltung des OSPV diese Ziele verfolgt:

« Sicherstellung der Mobilitait
- gute Erreichbarkeit
- hohe Zuverlassigkeit
- kurze Reisezeiten
- angemessenes Preis-Leistungsverhaltnis
- gute Befoérderungsqualitat
- einfacher Zugang (Information, Tarif, Vertrieb).

« Schaffung einer bedarfsgerechten Angebotsstruktur
- Ausschopfung der Systemvorteile Schnelligkeit, Zuverldssigkeit, Kapazitdtsvermdgen im SPNV
durch systematische Vernetzung mit dem OSPV
- Abstimmung der Angebote an den Verkniipfungspunkten Bus/Schiene und Bus/Bus
- SchlieBung von ErschlieBungs- und Verbindungsliicken.
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« Steigerung der Angebotsqualitdt
- klare Produktgestaltung im Leistungsangebot
- Systematisierung der Angebote (Vertaktung)
- Einsatz moderner Fahrzeuge
- BeschleunigungsmaBnahmen
- benutzerfreundliche Ausgestaltung der Verkehrsanlagen
- Ausbau von P+R- und B+R-Anlagen
- kundenorientierte Ausgestaltung der Tarife, der Vertriebs- und Informationswege.

+ Steigerung der Wirtschaftlichkeit

+ Steigerung der Attraktivitit im System OPNV.

Kriterien des Anforderungsprofils

Der Kreis Heinsberg legt im Nahverkehrsplan das Anforderungsprofil fiir den OSPV fest und definiert so
die ausreichende Verkehrsbedienung im Sinne von § 8 Abs. 2 PBefG. Das Anforderungsprofil umfasst
Aspekte des betrieblichen Leistungsangebotes, der Infrastruktur sowie des Tarifs und der
Kommunikation. Den Qualitatsmerkmalen werden Auspragungen zugewiesen, die eine systematische
Gestaltung von OSPV-Qualitat erméglichen.

Anforderungsprofil fiir den OSPV Standard
Qualitatsmerkmal Merkmalsauspragung AT | AVV
Angemessene . _ .
. ErschlieBungsqualitat
Verkehrsbedienung Verbindungsqualitat
Betriebliche Qualitatsstandards Betriebszustinde . .
Produktpalette .
Leistungsangebot .
Verknlpfung der Verkehrssysteme
Qualitatsstandards zur Fahrzeuge : 0
Infrastruktur Ortsfeste Infrastruktur .
Haltestellen
Tarifgestaltung im Verbund Verbundtarif .
Kommunikation / Information . .
Qualitatsanforderungen an den Service . .
Kontaktstellen zum OPNV-Nutzer | Vertrieb .
Service- und Fahrpersonal .
O ) gem. Forderrichtlinie

7ab. 10: Anforderungsprofil fiir den OSPV im AW

Das Anforderungsprofil beinhaltet regionsweit glltige Zielwerte (Verbundstandards) bzw. solche Ziel-
werte, die in Abhdngigkeit von der zentral6rtlichen Gliederung formuliert werden miissen. Im Rahmen
einer Schwachstellenanalyse werden Abweichungen von den Zielwerten festgehalten.

Als Verbundstandards gelten alle (ibergreifenden verbundweiten Anforderungen. In Einzelfdllen kénnen
diese Anforderungen durch spezifische lokale Vorgaben des Aufgabentragers ergénzt werden. Die An-
forderungen an die Fahrzeuge orientieren sich an den Férderrichtlinien des AVV zur Verwendung der
OPNV-Pauschale gem. § 11 Abs. 2 OPNVG NRW. Auch die Vorgaben fiir die Bereiche Kommunikation /
Information und Service werden durch spezifische Vorgaben des Aufgabentragers erganzt.
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3.2 ErschlieBungsqualitat

Die Lage der Haltestellen sowie deren Bedienungshaufigkeit geben Aufschluss lber die Qualitdt der
ErschlieBung. Jede Haltestelle bildet das Zentrum ihres Einzugsbereiches. Der Einzugsbereich ist
vereinfacht als Kreis um die Haltestelle zu verstehen. Als Zielvorstellung fiir die zumutbare fuBlaufige
Erreichbarkeit der Haltestellen wird unter Zugrundenahme der Einstufung des LEP NRW von folgenden
Ansdatzen ausgegangen:

Radius des Einzugsbereiches
Zentralortliche Gliederung " .
geman Lage im Raum Qualitatsstufe 1 Mindeststandard
Landesentwicklungsplan OSPV SPNV OSSPV SPNV
Bus Schiene Bus Schiene
[m] [m] [m] [m]
Innerhalb des
Oberzentrum (0O2) Alleenringes 200 600 300 800
(Stadt Aachen) AZTlsézr:r?rI]t;éises 300 800 400 1000
zentraler Bereichl 300 800 400 1000
Mittelzentrum (MZ) solitarer Ortsteil
Randlage 400 1000 600 1200
zentraler Bereich| 400 1000 500 1200
Grundzentrum (GZ) solitarer Ortsteil
Randlage 400 1000 700 1200
Die Zielwerte gelten fir Raumeinheiten mit mehr als 250 Einwohnern

7ab. 11: Anforderungsprofil fir die RaumerschlieBung durch dffentliche Verkehrsmittel im AVV

Siedlungsbereiche mit mehr als 250 Einwohnern sind gemaB den maximalen fuBlaufigen Entfernungen
der Qualitdtsstufe 1 anzubinden. In den Kerngebieten der Grund- und der Mittelzentren ist fir lokale
Angebote ein kirzerer FuBweg anzustreben, d.h. ein Haltestelleneinzugsradius unter 300 m. Wenn die
ortlichen Gegebenheiten es erfordern, ist der Mindeststandard verbindlich.
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3.3 Betriebszeiten

In Anpassung an die im Tagesverlauf schwankende Verkehrsnachfrage werden drei Betriebszustdnde
— Normalverkehrszeit (NVZ), Hauptverkehrszeit (HVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) — unterschieden.
Diese Betriebszustande sind fiir die jeweiligen Tagesarten (Montag bis Freitag, Samstag und Sonn- und
Feiertag) in den wie folgt vorgegebenen Zeitlagen einzuhalten.

Zone mit liberwiegend
Ballungskern Ballungsrandzone lindlicher Struktur
montags bis freitags: montags bis freitags: montags bis freitags:
Betriebsbeginn (ca. 6:00 Uhr) | Betriebsbeginn (ca. 6:00 Uhr) | Betriebsbeginn (ca. 6:00
bis abends 20:00 Uhr bis abends 18:00 Uhr Uhr) bis nachmittags ca.
NVZ 18:00 Uhr
Normal-
verkehrs- | samstags: samstags: .
zeit vormittags (ab ca. 9:00 Uhr) | vormittags (ca. 9:00 Uhr) bis
bis ca. 16:00 Uhr ca. 14:00 Uhr
montags bis freitags: montags bis freitags: montags bis freitags:
Abdeckung der morgendlichen | Abdeckung der morgendlichen | Abdeckung der
HvVZ und nachmittaglichen und ggfs. nachmittaglichen morgendlichen und ggdfs.
Haupt- | verkehrsspitzen durch Verkehrsspitzen durch nachmittiglichen
verkehrs- | v dichtungsfahrten. Verdichtungsfahrten. Verkehrsspitzen durch
zeit Verdichtungsfahrten.
montags bis freitags: montags bis freitags: montags bis freitags:
ca. 20:00 Uhr bis Betriebsende | ca.18:00 Uhr bis Betriebsende | vor ca. 06:00 Uhr sowie
(ca. 1:00 Uhr) (ca. 1:00 Uhr) nach ca. 18:00 Uhr bis
22:00 Uhr *)
svz samstags: Betriebsbeginn bis |samstags: Betriebsbeginn bis | samstags:
Schwach- | & 9:00 Uhr sowie ca. 9:00 Uhr sowie ganztagig *)
verkehrs- | 2P €@ 16:00 Uhr bis ab ca. 16:00 Uhr bis
zeit Betriebsende (ca. 3:00 Uhr) Betriebsende
sonn- und feiertags: sonn- und feiertags: sonn- und feiertags:
ganztagig ganztagig ganztagig *)

*) Partiell bedarfsorientierte Bedienungsangebote in Abhangigkeit von der Nachfragesituation

Tab. 12:  Anforderungsprofil fiir die Betriebszeiten des OSPV (NVZ/HV.Z/SVZ)
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3.4 Verbindungsqualitat

Schnelle, haufige und nach Mdglichkeit direkte Verbindungen zwischen Wohnstatten, Arbeitsstatten
Freizeiteinrichtungen und wichtigen Versorgungsbereichen kennzeichnen eine gute Verbindungsqualitat.
Die Verbindungsqualitdt muss in zeitlicher und raumlicher Hinsicht dem Mobilitatsverhalten der
Birgerinnen und Biirger angepasst sein. Das Anforderungsprofil fiir die Bedienungshaufigkeiten und
Umsteigehaufigkeiten auf Nahverkehrsverbindungen im AVV ist in Tabelle 13 wiedergegeben.

Der MultiBus wird im Kreis Heinsberg zeitlich und raumlich angepasst sowohl bei lokalen als auch teils
regionalen Verbindungen bedarfsorientiert, d.h. der aktuellen Nachfrage entsprechend eingesetzt, so
dass diese Kriterien im Einzelfall abweichen kénnen.

In rdumlicher Hinsicht wird die Bedienungshaufigkeit fiir das Grundangebot nach Ballungskernen,
Ballungsrandzonen und landlich strukturierten Bereichen gemaB Landesentwicklungsplan unterschieden.
Ubergénge zwischen diesen Bereichen sind sinngeméaB einzupassen. Grundsétzlich wird AVV-weit ein
7,5/15/30/60-Minuten-Fahrplanraster angewandt. Diese Taktstruktur entspricht auch der Angebots-
struktur im Schienenverkehr.

Die Verbindungshdufigkeiten gemaB Qualitdtsstufe 1 sind anzustreben. Aufgrund stark gebiindelter
Nachfragestrome (z.B. im Ausbildungsverkehr) sind in Teilbereichen und bestimmten Zeitlagen deutlich
héhere Bedienungshaufigkeiten erforderlich, hierzu werden vielfach Einsatz- oder Verstarkerfahrt
genutzt.

Fir Umsteigehaufigkeiten gilt die Zielsetzung, diese so gering wie mdglich zu halten. Die
Zielvorstellungen fir relationsbezogene Umsteigehdufigkeiten sind ebenfalls nach der raumordnerischen
Funktion der Teilrdume differenziert. Die Qualitatsstufe 1 ist als mittelfristiges Ziel anzusehen. Damit ist
im Einzelfall nicht ausgeschlossen, dass auch geringfligig schlechtere Zustande fir die gleiche
Verbindung akzeptiert werden kdnnen oder auch geringfiigig bessere Zustédnde angemessen sind.

LeitgroBe fiir die Umsteigehdufigkeit ist die liberwiegende Anzahl der Umsteigevorgange, die fir eine
Verbindung mit offentlichen Verkehrsmitteln akzeptiert wird. Die Umsteigehdufigkeit kann gelegentlich
den Mindeststandard (berschreiten, wenn durch kombinierte Bus/Schiene-Verbindungen fiir den Kunden
ein Gesamtreisezeitvorteil erreicht wird.

Des Weiteren wird durch diese Zielformulierung nicht ausgeschlossen, dass in einzelnen Fallen durch
eine Routenoptimierung und ein dadurch bedingtes mehrmaliges Umsteigen eine kirzere
Gesamtreisezeit erzielbar wird.
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Verbindungskategorie

Ballungskern

Ballungsrandz

one

Zone mit Uberwiegend
landlicher Struktur

Bedienungshaufigkeit **

Umsteigehaufigkeit *

Bedienungshaufigkeit **

Umsteigehaufigkeit * | Bedienungshaufigkeit**  Umsteigehaufigkeit *

Qualitats - | Mindest- | Qualitats - | Mindest- | Qualitats - | Mindest- | Qualitats - | Mindest- | Qualitats - | Mindest- | Qualitats -| Mindest-

Stufe 1 standard Stufe 1 standard Stufe 1 standard Stufe 1 standard Stufe 1 standard Stufe 1 standard
GZ-GZ - e - - - - - - 60 60 1 1
_ GZ-MZ = - = - = - = - 60 60 1 1
5 HVZ Gz-0Z - - - - - - - - 30 30 1 1
< Mz-MZ = - = - 15 15 0 1 30 30 0 1
= § MZz-0Z - - - - 7,5 15 0 0 15 30 0 1
% E 0z-0Z 15 30 0 0 - - - - - = = -
S E GZ-GZ - - - - - - - - 60 120 1 1
g ks GZ-MZ - - - - - - - - 60 60 1 1
S 5| Nz Gz-0z| - - - - - - - - 30 60 1 1
g iz Mzmz| - } } } 15 30 1 1 30 60 1 1
o 3 MZz-0Z - - - - 15 30 0 1 30 60 0 1
= oz-oz| 30 60 0 0 : - : - - - - -
2 % czez| - - - - - - - - 120 / 1 1
& § GZ-MZ - - - - - - - - 60 120 1 1
3 Svz Gz-0Z - - - - - - = - 60 120 1 1
2 MZ-MZ - - - - 30 60 1 1 60 120 1 1
= MZz-0Z = - = - 30 30 0 1 60 120 0 1
0z-0z 30 60 0 0 - - - - - - - -
* pei optimierten Ubergangsbedingungen Bus - Schiene/Schnellbus und deutlichen Reisezeitvorteilen erfiillt auch ein zweimaliges Umsteigen den Mindeststandard
GRUND-  OT-OT - - - - - - - - 60 60 1 1
ZENTRUM = oT.7B = - = - = - = - 60 60 0 0
oT-0T - - - - 30 30 1 1 60 60 1 1
RB-RB = - = - 15 30 1 1 = - - =
EAEEFT%QM OT-ZB = - = - 15 30 0 1 30 60 0 1
HvZ RB-ZB - - - - 15 30 0 1 - - - -
ZB-ZB = - = - 15 30 0 0 = - - =
ZA-ZA 7,5 15 0 1 - - - - - - - -
OBER- ZA-SP 15 15/20 0 1 = = = = = - - =
ZENTRUM gp.gp={ 30 60 0 1 - - - - - - - -
ZA-OT 30 30 0 1 = = = = = - - =
GRUND-  OT-OT - - - - - - - - 60 120** 1 1
% ZENTRUM  oT.7B = - = - = - = - 60 120% 0 0
g’ OoT-0T - - - - 60 60 1 1 60 120** 1 1
_g — RB-RB = - = - 30 60 1 1 = - - =
'_% ZENTRUM _OT-ZB - - - - 30 60 0 1 60 120** 0 1
5 NVZ RB-ZB - - - - 30 60 0 1 - - - -
> ZB-ZB - = - = 30 60 0 0 - = = -
% ZA-ZA 7,5 15 0 1 - - - - - - - -
= oBErR-  zA-SP| 15 30 0 1 - - - - - - - -
= ZENTRUM gp.gp={ 30 60 0 1 - - - - - - - -
ZA-OT 60 60 0 1 = - = - = - - =
GRUND- OT-OT = = = = = = = = 120** / 1 /
ZENTRUM = oT.7B = - = - = - = - 120%* / 0 /
oT-0T - - - - 60 120 1 1 1207 / 1 /
RB-RB = - = - 60 120%* 1 1 = - - =
EAEEFT%QM OT-ZB - - - - 60 120 0 1 1207 / 0 /
Svz RB-ZB - - - - 60 60 0 1 - - - -
ZB-ZB = - = - 60 60 0 0 = - - =
ZA-ZA 15 30 1 1 - - - - - - - -
OBER- ZA-SP | 15/20 30 1 1 = = = = = - - =
ZENTRUM gp.gp= 60 60 1 1 - - - - - - - -
ZA-OT 60 120* 1 1 = - = - = - - =

*%

: auf lokalen Verbindung
L die Verbindung SP-SP

bezieht sich auf ausgesuchte Siedlungsbereiche in Tangentiallage

en ist die Wertigkeit alternativer Angebotsformen gegenuber der 120-Minuten-Bedienung zu tiberprifen

- trifft nicht zu

/ : kein Bedienungsanspruch

GZ: Grundzen

trum

MZ: Mittelzentrum

OZ: Oberzentrum

ZA: Kernbereich Aachen
SP: Siedlungsschwerpunkt

ZB: Ortsteil in Kernlage

RB: Ortsteil in Kernrandlage

OT: solitérer Ortsteil

HVZ: Hauptverkehrszeit
NVZ: Normalverkehrszeit
SVZ: Schwachverkehrszeit

Tab. 13: Anforderungsprofil fiir relationsbezogene Bedienungs- und Umstejgehaufigkeiten
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3.5 Verkniipfung der Verkehrssysteme

Die Verkniipfung der Verkehrssysteme ist auf ortlicher und auf zeitlicher Ebene sicherzustellen. Wahrend
vor Ort die infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine komfortable und barrierefreie
Systemverkniipfung zu erfilllen sind, missen bei der Fahrplangestaltung grundsatzlich die
Anschlussmdglichkeiten beachtet werden. An festgelegten Verknipfungspunkten sollen fahrplanmaBige
Ubergénge zwischen allen Betriebsformen eingerichtet werden. Sie sind wesentliche Voraussetzung, um
eine nach Verkehrsaufgaben differenzierende Produktpalette zu betreiben.

Das fiir das Bedienungsgebiet des AVV formulierte Anforderungsprofil fiir Anschlussqualitéten an
definierten Verknlpfungspunkten ist in der folgenden Tabelle wiedergegeben. Die Verknlipfungspunkte
werden nach ihrer Art und Lage im Zielkonzept flir die Ausgestaltung des OPNV (Kapitel 6) aufgeftihrt.

An den Verknipfungspunkten erfolgt die fahrplanmaBige und betriebliche Anschlusssicherung. Die
erforderliche technische Infrastruktur zur Ortung der Fahrzeuge im Einsatz sowie zum
unternehmenstibergreifenden Austausch von IST-Daten ist Bestandteil des Anforderungsprofils.

Qualitatskriterium

Orientierungshilfe

fiir Anschliisse
P+R-Einrichtungen

K+R-Einrichtungen
B+R-Einrichtungen

Anzahl Ebenen

= Umsteigezeit
3, |sicherung bis zu ¥

=]
—
—

3 |Umsteigeweg

—

Z |Anschluss -

—

min. | max. | max. | max.

Systemverkniipfungspunkte Bus/Bahn und Bus/Bus
(z.B. zentrale Bahnhéfe und SPNV-Haltepunkte, Busbahnhofe und Rendezvouspunkte)
SPNV - SPNV 5 15 2 5

SPNV - Bus/Bedarfsverkehr 5 15 200 2 5 ja
Bus - Bus/Bedarfsverkehr 3 10 1 5

Sonstige Verkniipfungspunkte und Haltestellen mit Giberdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen (z.B
sonstige SPNV-Haltepunkte, Umsteigehaltestellen, Haltestellen an P+R-Anlagen)

optio-| . .
nat?| ¥ 2

SPNV - SPNV 5 15 2 5 . .
, optio-|optio-|

SPNV - Bus/Bedarfsverkehr 5 15 | 150 2 10 I A I L

Bus - Bus/Bedarfsverkehr 3 10 1 5
Haltestellen mit durchschnittlichem bis unterdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen ?

Bus - Bus/Bedarfsverkehr 3 10 100 1 - ja optio- nein optio]

nal nal
Legende:

1) Nach Maligabe der raumlichen und verkehrlichen Situation anzustreben.
2) Haltestellen dieser Kategorie sind nicht als Verknipfungspunkte vorgesehen. Aus betrieblichen Griinden kénnen jedoch

Umstiege erforderlich sein. Nach Moglichkeit ist das Umsteigen durch einen Punktanschluss zu sichern.
3) Die angegebenen Werte stellen allgemeine Zielformulierungen fiir die Wartezeiten zur Anschlusssicherung dar. Je nach
betrieblicher, drtlicher und zeitlicher Gegebenheit (z.B. "letzte Fahrt") sind die maximalen Zeitspannen entsprechend

auszurichten.

Tab. 14: Anforderungsprofil zur Verkniipfung der Verkehrssysteme im AVV
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3.6 Produktpalette

Eine funktionsfahige und gleichzeitig attraktive Gestaltung des Nahverkehrs ist durch Kombination
verschiedener Betriebsformen zu erreichen. Die Basis dazu bildet eine nach Verkehrsaufgaben
differenzierte Produktpalette. Die Komponenten der Produktpalette fiigen sich zu einem Gesamtsystem
des SPNV/OSPV zusammen. Die Betriebsformen sind aufeinander abzustimmen und miteinander zu
verknipfen. Die Anschlusssicherung an zentralen Verkniipfungspunkten ist sicherzustellen.

Unter Beachtung der genannten Pramissen wurde eine differenzierte Produktpalette fir die Ausge-
staltung des Verkehrsangebotes im AVV aufgestellt. Dessen Hauptmerkmale sind die funktionale
Gliederung (Regionalverkehr/Nachbarortsverkehr/Ortsverkehr) und ein anspruchskonformes Bedienungs-
konzept (Schnellverkehr/allgemeiner Linienverkehr/Bedarfsverkehr) mit einem aufgabenteiligen
Verkehrsmitteleinsatz SPNV/OSPV (Schiene/StraBe). Ein produktorientiertes Linienbezeichnungs-System
ist durchgangig anzuwenden.

Funktionale Anspruchskonforme Aufgabenteiliger Differenzierte

Gliederung Bedienung Verkehrsmitteleinsatz Produktpalette

Regional-
Express RE @

RegionalBahn
w| @
Schnellverkehr

Regionalverkehr 5-Bahn @
Schnellbus @
Regelverkehr Regionalbus @

Stadtbus/
Ortsbus @
Schulbusverkehr Quartierbus @

Nachbarortsverkehr

Machtbus

P Saisonale
Freizeitverkehr —— @

Anruf-
Linientaxi
Rufbus @
Bedarfs- O

Ortsverkehr verkehr Sammeltaxi @
Multibus @
Partnerschaft Bilrgerbus

7ab. 15:  Anforderungsprofil fiir eine differenzierte Produktpalette im AVV (Ubersicht)
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Eine Definition produktspezifischer Standardmerkmale fiir die Produkte des SPNV (RE, RB, S-Bahn) ist
Gegenstand des Nahverkehrsplans fiir den SPNV. Die Weiterentwicklung der Produktpalette im SPNV
obliegt seit dem 01.01.2008 dem NVR. SPNV-Produkte sind hier nachrichtlich wiedergegeben.

Die Palette beschreibt die wesentlichen produktspezifischen Standardmerkmale in Hinsicht auf:

Produktkennzeichnung (Name, Nummer, lokale Identifikation)
Verkehrsaufgabe (Funktion, Zielgruppe, Reiseweite)

Charakteristik (Linienfiihrung, Haltestellenabstand, Beférderungsgeschwindigkeit)
Bedienung (Betriebszeit, Bedienungshaufigkeit)

Fahrzeug (Fahrzeugtyp, Qualitdtsmerkmale)

Service und Komfort (besondere Ausstattung, Fahrradmitnahme u.a.)
Erscheinungsbild (Design, Erkennungsmerkmale).

Dariiber hinaus wird auf tarifliche Besonderheiten eingegangen.
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@ RegionalExpress (RE)

l'H\ mind. 15 km

téglich 5.00 bis 24.00 h

S Y
mind. 80 km/h
|” v | Taktverkehr
id.R. Doppelstockzu -
@ PP g Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
‘-., 2 Beforderungsklassen Wochenende: 60 Min.
Komfort-Ausstattu ng
Verkehrsaufgabe: Schnelle Verbindung von Stadten und Regionen entlang der Hauptver-

kehrsachsen. Zielgruppe: insbesondere Berufspendler und Gelegenheitsfahrer
mit groBen bis sehr groBen Reiseweiten. GemaB den Vorgaben des Landes NRW
werden ausgewahlte RE-Linien schrittweise in das Netz Rhein Ruhr Express
(RRX) Uberfiihrt.

Charakteristik: Schnellverkehr. Halt nur an ausgewdhlten Haltestellen in zentralen
Stadtbereichen. Verkehrt (ber die Anlagen des Fernverkehrs und Gbernimmt
Zubringerfunktionen zum Fernverkehr. Systematische Verkniipfung gemaB ITF
in den Verkehrsknoten. Haltestellenabstand auBerhalb geschlossener
Ortschaften mindestens 15 km.

Bedienung: Betriebszeit: téglich 5.00 bis 24.00 h.
Richtwerte fiir die Linienbedienungshaufigkeit
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: {/n derbRegeI lokbespannte Doppelstockziige; bei RRX-Linien gelten spezifische
orgaben

Behdngung: max. 6 Wagen/Zug, niveaugleicher Einstieg.

Service und Komfort: Zwei Bef6rderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Platz fiir Fahrrader, Rollstiihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte, textilbezogene Sitze.

Gdfs. Klimatisierung, WC, Bewirtschaftung.

Erscheinungsbild: Zurzeit gemaB DB-Produktlinie, bei
RRX-Linien Erscheinungsbild gemaB
Vorgaben des Landes.
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(® RegionalBahn (RB)

(H; raumabh &ngig, mind. 3km taglich 5.00 bis 24.00 h

mind. 80 km/h
— Takiverkehr
é Triebwagen
Tag: 30/60 Min.
Abend: 60 Min.
# 2 Beférderungsklassen Wochenende: 60 Min
Kom fort-Au sstattung ) ’
Verkehrsaufgabe: Dient der FlachenerschlieBung entlang der Schienenachse, verbindet Stadte und

Gemeinden in der Region wund {bernimmt Zubringerfunktion zum
RegionalExpress und Fernverkehr. Bildet ggf. zusammen mit der Stadtbahn das
Grundnetz des regionalen Schienenverkehrs. Zielgruppe sind alle Personen mit
mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedient alle Bahnhoéfe und Haltepunkte am Linienweg. Verkehrt weitestgehend
auch Uber die Anlagen des Fernverkehrs. Kann ggfs. in innerstadtische
Nahverkehrssysteme eingebunden werden. Haltestellenabstand abhdngig von
der Siedlungsstruktur.

Bedienung: Betriebszeit: taglich 5.00 bis 24.00 h.
. Gehobener
Mindeststandard Anspruch
Tagesverkehr: 60 Min. 30 Min.
Abendverkehr: 60 Min. 60 Min.
Wochenende: 60 Min. 60 Min.

Fahrzeug: Triebwagen bzw. lokbespannte Ziige.
Niveaugleicher Einstieg, Zulassung fiir Betrieb nach BO-Strab

Service und Komfort: Zwei Beférderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Platz fiir Fahrrader, Rollstiihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte Sitze, GroBflachenfenster, ggfs. Klimatisierung,

Erscheinungsbild: GemaB
; e | 4
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@ S-Bahn

taglich 5.00 bis 24.00 Uhr

@ mind. 1500 - 3000 m

km/h  mind. 50 km/h
Lokbespannter Zug,
Triebwagenzug

2 Beforderungsklassen
# Komfortaustattung

dichter Taktverkehr

Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
Wochenende: 30/60 Min.

Verkehrsaufgabe: Bedienung der aufkommensstarken Vorort-, Stadt- und Nachbarortsverkehre
insbesondere im Einzugsbereich von GroBstadten. Sie erganzt bzw. ersetzt die
RegionalBahn in Rdumen mit sehr hohem Fahrgastaufkommen. Zielgruppe sind
alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedient alle Bahnhofe und Haltepunkte am Linienweg. Verkehrt vorwiegend auf
eigenem Gleiskorper — auBerhalb des GroBstadtgebiets auch Uber
Hauptstrecken bzw. Anlagen des Fernverkehrs — und Ubernimmt in ihrem
Versorgungsgebiet auch Zubringerfunktionen zum Fernverkehr. Systematische
Verknlipfung an die lokalen Busverkehre und an den Regionalverkehr gemaR
ITF in den Verkehrsknoten. Haltestellenabstand abhangig von der
Siedlungsstruktur, im geschlossenen Bebauungsbereich ca. 1500 m, im
landlichen Bereich mindestens 3000 m.

Bedienung: Betriebszeit: taglich 5.00 bis 24.00 h.
Bedienungsstandard
Tagesverkehr: i.d.R. 20 (15) Min. (nachfragebedingte
Taktverdliinnung auf 30 Min.)
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 30/60 Min.
Fahrzeug: Lokbespannte Ziige oder Triebwagenziige.

Service und Komfort: Zwei Beforderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Fahrausweiserwerb- und entwertung.

Platz fiir Fahrrader, Rollstlihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte Sitze.

Erscheinungsbild: Zurzeit gemé&B DB-Produktlinie.
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@ Schnellbus (SB)

@ abhangig von den ortlichen Téaglich, HVZ / NVZ | SVZ

Gegebenheiten
mind. 30 km/h
Gelenkbus, Grof3raumbus Takverkehr
E oder Linienbus Werktag: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60 /120 Min.
‘i’ Komfort-Ausstattung

Verkehrsaufgabe: Schnelle Verbindung zwischen Stadten und Gemeinden in der Region entlang
der Hauptverkehrsachsen. Wird insbesondere auf stark nachgefragten
Relationen ohne direkte Schienenverbindung i. d. R. als Erganzung zu
vorhandenen Regionalbuslinien eingesetzt.

Schnellverkehr. Halt nur an ausgewdhlten Haltestellen. Mdoglichst direkte,
eindeutige Linienfiihrung, auch lber SchnellstraBen oder Bundesautobahnen.
Mdgliche Betriebsformen sind:

Charakteristik:

a) Bus hélt an zentralen Haltestellen am Linienweg.
b) Bus halt nur an allen Haltestellen im Quell- und Zielgebiet.

Haltestellenabstand ist abhdngig von den oértlichen Gegebenheiten.

Bedienung: Betriebszeit: taglich, HVZ/NVZ/SVZ, Taktverkehr.

Richtwerte fiir die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60 / 120 Min.

Fahrzeug: Gelenkbus, GroBraumbus oder Solobus

Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7 mit
folgenden zusatzlichen Besonderheiten:

Ausstattung mit gehobenem Komfort: Ausreichendes Sitzplatzangebot,
Gepackablage, gepolsterte Sitze. Fahrgastinformation mit Haltestellenanzeige,
(Anschluss- und Verspatungsinformation wiinschenswert).

Erscheinungsbild: GemaB der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.
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@ Regionalbus

@ in Ortslagen 300 - 400 m taglich HVZ / NVZ / SVZ

mind. 20 km/h

o = Taktverkehr
g Gelenkbus, Linienbus
Tag: 15/30/ 60 Min.

Abend: 30/ 60 Min.
Wochenende: 60 /120 Min.

# Standard-Ausstattung

Verkehrsaufgabe:

Dient der FlachenerschlieBung und der Verbindung der Stadte, Gemeinden und
Ortsteile. Ubernimmt in Korridoren ohne ergédnzende Ortsbus-Systeme auch die
OrtserschlieBung. Regionalbusse sichern das Grundangebot des regionalen
OPNV und nach Méglichkeit den Zugang zum SPNV und die Anbindung an das
zugehorige Zentrum. Kann partiell Funktionen des Schnellbusses (ibernehmen.
Zielgruppe sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik:

Bedient alle Haltestellen am Linienweg. Mdglichst direkte, einheitliche
Linienfiihrung aller Fahrten. Haltestellenabstand in Ortslagen 300 bis 400 Meter,
auBerhalb je nach Siedlungsstruktur bis zu 2000 Meter. Fiihrung als Schnellbus
moglich.

Bedienung:

Betriebszeit: taglich, HVZ/NVZ/SVZ, Taktverkehr.

Richtwerte fiir die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr: 15/ 30/ 60 Min.

Abendverkehr: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60 / 120 Min.

Nachfrageabhangige Verdichtungen oder Ausdiinnungen sind mdglich.

Fahrzeug:

Gelenkbus oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7,
Fahrradmitnahme zu bestimmten Zeiten.

Erscheinungsbild:

GemaB der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.
y :— 1 FI 3

’ N e

(Bild: S. Steinkamp)
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(® Stadtbus/Ortsbus

@ in Ortslagen 300 - 400 m

ca. 20 km/h
Fahrzeugeinsatz geman
Kapazitatenbedarf

# Standard-Ausstattung

taglich HVZ /NVZ/SvzZ

Taktverkehr

Tag: 15/30/60 Min.
Abend: 30/60/120 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ubernimmt  ErschlieBungs- und Verbindungsaufgaben innerhalb eines
Stadtgebietes. Verbindet Ortsteile untereinander und mit dem Stadtzentrum und
sichert, wenn vorhanden, die Anbindung an den Schienenverkehr. Zielgruppe
sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedienung aller Haltestellen am Linienweg. Einheitliche Linienflihrung aller
Fahrten. Im Allgemeinen als zum Stadtkern fiihrende radiale Linien, u. U. sind
die Linien untereinander zu Durchmesserlinien kombinierbar. Anschluss-
sicherung an Verkniipfungspunkten muss gewahrleistet sein.

Bedienung: Betriebszeit: taglich HVZ, NVZ, ggfs. SVZ, Taktverkehr.
Richtwerte fiir die Linienbedienungshaufigkeit:
Tagesverkehr: 15/ 30/ 60 Min.
Abendverkehr: 30/ 60/ 120 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: Doppel-Gelenkbus, GroBraumbus, Gelenkbus, Solobus, Midibus oder Kleinbus.

Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7,
Fahrradmitnahme zu bestimmten Zeiten (nicht bei Kleinbus).

Erscheinungsbild: - GemaB der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.
- GemaB festgelegter lokaler Identitdtsmerkmale.

&
EH! STRDTUERKEHR

GETL EHKIRCHEH
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|@ Quartierbus

200 -300 m

ca 15 km/h

Midibus
Kleinbus

Standard-Ausstattung

werktags: 8.00 bis 18.00 Uhr
samstags bis 14.00 Uhr

Taktverkehr
Tag: 30 - 60 Min.

Verkehrsaufgabe:

Dient der kleinrdumigen ErschlieBung in einzelnen Wohnquartieren, ggf. auch
zur Anbindung an ein Stadtteilzentrum oder zur Anbindung bestimmter Ziele,
wie z.B. Krankenhduser. Zielgruppe sind alle Personen, jedoch insbesondere
Einkaufs- und Gelegenheitsfahrer.

Charakteristik:

FlachenerschlieBung durch ein dichtes Haltestellennetz, auch iber Umweg- und
Schleifenfahrten. Einheitliche Linienfiihrung aller Fahrten. Haltestellenabstand:
200 bis 300 Meter. Partielle Verknlipfung SPNV/Bus mdglich.

Bedienung:

Betriebszeit: montags bis samstags NVZ. Taktverkehr.

Richtwert fiir die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr:

30/ 60 Min.

Fahrzeug:

Midibus oder Kleinbus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7.

Erscheinungsbild:

(Bild: R.Schulteis)

GemaB der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.
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Nachtbus

@ in Ortslagen 200 - 300 m
ca. 30 - 40 km/h

GrofRRraumbus, (Doppel)-
Gelenkbus, Linienbus,

‘# Standard -Aussta ttuna

Néachte auf Samstag,
Sonn- und Feiertag

Taktverkehr: 60 Min

Verkehrsaufgabe:

Nachtliches Angebot an Wochenenden und vor Feiertagen flr den
Freizeitverkehr. Verbindet Ortsteile untereinander und mit dem Stadtzentrum
und sichert gegebenenfalls die Anbindung an den Schienenverkehr.

Charakteristik:

FlachenerschlieBung durch separaten Linienweg, auch iber Umweg- und
Schleifenfahrten.

Bedienung:

Betriebszeit:
Nur in den Nachten auf Samstag, Sonn- und Feiertag: ca. 0.00 bis 3.00 Uhr

Bedienungsstandard

Nachts: 60 Min.

Fahrzeug:

GroBraumbus, (Doppel-)Gelenkbus oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7.

Tarif:

AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif / TVR-Tarif, ggfs. mit Nachtbuszuschlag.

Erscheinungsbild:

GemaB Produktlinie des Verkehrstragers.
GemaB festgelegter lokaler Identitatsmerkmale (z.B. ,Nachtexpress").

<4 0B Diso, Knepe e e K- “

Ll /" ‘Eﬂﬁ

(Bild: S. Steinkamp)
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@ Saisonale Freizeitangebote

® in-Ortslagen-200---500-m"
Fanmad

ca.-25-km/h

Linien--oderKleinbus-mit
Fahrradhinger

'saisonalan-Sonn-und-
Feiertagen

# iStandard-Ausstattung

:gem.-Angebot’

l Fareplan

Verkehrsaufgabe: Bedarfsorientierte Bus-Freizeitverkehre in der Regel in der Zeit vom 1. Mai
(bzw. ab Ostern) bis zum 3. Oktober (bzw. Herbstferienende), an Sonn- und
Feiertagen.

Wichtige Verkehrsaufgabe ist die Anbindung touristischer Ziele im Kreisgebiet
Heinsberg flir Wanderer und Radfahrer, z.B. die Verknlipfung mit den
Naturschutzgebieten Teverener Heide und Schaagbachtal sowie dem RurUfer-
Radweg und der NiederRheinroute soll Streckenwanderungen und Radtouren
ermdglichen. Das Busangebot erganzt die Freizeitverkehre im SPNV (RB 33,
euregiobahn, Rurtalbahn).

Charakteristik: Zum Teil gesonderte Linienfilhrung (ber ausgewshlte Haltestellen bzw.
Erganzung vorhandener Linien.

Bedienung: Bedarfsorientiert nach besonderem Fahrplan

Fahrzeug: Gelenk, Solo- oder Kleinbus, bei Fahrradbus mit Hanger.

Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7.

Fahrradmitnahme beim Fahrradbus mit Reservierung (Fahrradanhanger). Auf
den OPNV abgestimmte Freizeitfiihrer (als Printmedium), teilweise mit
Begleitpersonal (Wander- oder Tourismusfiihrer)

Tarif: Zusatzlich: Spezifische Freizeit-Tickets im Rahmen des Verbundtarifes.

Erscheinungsbild: GemaB Produktlinie des Verkehrstragers (z.B. Rad und Freizeitbus).

iR

———4::"'. =
‘ (Bild: west
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@9 Anruf-Linien-Taxi (ALT)

@ in Ortslagen: 300 - 500 m

—

ca 25 km/h
Tagi Taxi, GroBraumtaxi, evtl.
ﬁ Kleinbus oder Linienbus
# Standard bzw.Pkw-Standard

Einsatz in
verkehrsschwachen
Zeiten und Raumen

Bedarfsverkehr

B | Tag: 60 Min.
=] Abend: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ersetzt oder erganzt den Buslinienverkehr in verkehrsschwachen Raumen oder
zZu Zeiten mit niedriger Nachfrage. Ubernimmt ErschlieBungs- und
Verbindungsaufgaben  zwischen  Ortsteilen, auch  gemeindegrenzen-
Uberschreitend. ErschlieBt die Flache und sichert, wenn vorhanden, die
Anbindung an den Schienenverkehr. Zielgruppe sind alle Personen mit kurzen
bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische Vorbestellung (bei  Anschlussfahrten
Anmeldung uber den Busfahrer per Funk mdglich). Einheitliche Linienfihrung
aller Fahrten. Halt bei Bedarf an jeder Haltestelle entlang des Linienweges.
Haltestellenabstand ca. 300 bis 500 Meter.

Bedienung: Betriebszeit: SVZ
a) in verkehrsschwachen Zeiten
b) in verkehrsschwachen Raumen auch ganztagig mdglich.

Bedienungsstandard
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: Taxi, GroBraumtaxi, evtl. Klein- oder Solobus.

Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7. Bei
Einsatz von Pkw sind die gesetzlichen Vorgaben beziiglich der Barrierefreiheit
einzuhalten.

Tarif: AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif, Mitnahmeregelung ausgeschlossen.

uneinh

Erscheinungsbild:

eitlich, LinienAST-BeschiIderun erwiinscht.
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@ Rufbus

300 - 500 m

ca 25 km/h

Linienbus oder GroRraumtaxi

Standard-Ausstattung

Schwachverkehrszeit
Bedarfsverkehr

Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.

Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ersetzt oder erganzt den Stadtbusverkehr in verkehrsschwachen Réumen oder
zu Zeiten mit sehr geringer Nachfrage. Ubernimmt ErschlieBungs- und
Verbindungsaufgaben innerhalb eines Stadtgebiets sowie zwischen
benachbarten Kommunen und sichert die Anbindung an die zentralen
Verkniipfungspunkte des SPNV und OPNV. Zielgruppe sind alle Personen mit
kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische oder schriftliche Vorbestellung als Zubringer
zum Anschlussverkniipfungspunkt: Andienung fester Ein- und Ausstiegs-
haltestellen.

Bedienung: Betriebszeit: SVZ

Bedienungsstandard
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: Solobus oder GroBraumtaxi.

Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7. Bei
Einsatz von Pkw sind die gesetzlichen Vorgaben beziiglich der Barrierefreiheit
einzuhalten.

Tarif: AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif, ggfs. mit Komfortzuschlag. Die
Mitnahmeregelung ist ausgeschlossen.

Erscheinungsbild:

(Bild: Deutsche Telekom)
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@ Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Einstiegshaltestellen:
ca300m

mind. 30 km/h

Taxi, GroBraumtaxi
oder Kleinbus

Standard-Ausstattung
nach Bedarf

Bedarfsverkehr

Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ersetzt oder erganzt den Stadtbus in verkehrsschwachen Raumen oder zu
Zeiten geringer Nachfrage. Ubernimmt ErschlieBungs- und Verbindungsauf-
gaben innerhalb einer Gemeinde oder eines Ortsteiles. Kann auch im
Nachbarortsverkehr oder zur Anbindung bestimmter Ziele (z.B. Bahnhof)
eingesetzt werden. AST wird oft als Ersatzverkehr fiir Linienverkehre in den
Abendstunden angewandt. Als Busvorlauferbetrieb besitzt er ebenfalls
Anwendungsmoglichkeiten.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische Anmeldung (30/45 Minuten vor Fahrtantritt).
Flachendeckende Abfahrtsmdglichkeiten an vielen Haltestellen nach einem
festgelegten Fahrplan. Haltestellenabstand ca. 200 Meter. Aussteigen vor der

Haustdr.

Bedienung: Betriebszeit: SVZ.

Bedienungsstandard

Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Fahrzeug: Taxi, evtl. GroBraumtaxi oder Kleinbus.

Service und Komfort Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7

(Pkw-Standard). Bei Einsatz von Pkw sind die gesetzlichen Vorgaben beziiglich
der Barrierefreiheit einzuhalten.
Bestellung des AST fiir die Anschlussfahrt ist i.d.R. beim Fahrpersonal méglich.

Tarif: AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif mit Komfortzuschlag. Die
Mitnahmeregelung ist ausgeschlossen. Eigene Tarife sind unter Umstanden
zulassig. Das ,ASEAG Sammel-Auto (ASA)" verkehrt nachts im Stadtgebiet
Aachen als AST-System mit eigenem Tarif.
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@ MultiBus

Einstiegshaltestellen:
verdichtet zu ca. 200 m

mind. 30 km/h

Kleinbus, bis zu 12 Sitzplatze

Standard-Ausstattung,
ggfs. Niederflurtechnik

nach Bedarf

Bedarfsverkehr
Tag: 20 Min.
Abend: 20 Min.

Wochenende: 20 Min.

Verkehrsaufgabe: Einsatz in landlich strukturierten Raumen mit schwacher Verkehrsnachfrage.
Ubernimmt ErschlieBungs- und Verbindungsfunktion zwischen Ortsteilen, auch
gemeindegrenzeniberschreitend.  ErschlieBt die Flache und sichert die
Anbindung an das SPNV/OSPV-Netz. Zielgruppe sind alle Nutzer, insbesondere
Senioren, Familien und Jugendliche.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische Vorbestellung bis 60 Minuten vor Abfahrt. Bei
regelmaBiger Nutzung sind Vorbestellungen fiir eine Woche mdglich. Im
Bedienungsgebiet des MultiBusses werden die Haltestellen so verdichtet, dass
ein anndhernd flachendeckendes System mit Einzugsbereichen von teilweise
nur 200 Metern erreicht wird.

Bedienung: Betriebszeit: gemaf den ortlichen Gegebenheiten.

Bedienungsstandard
Tagesverkehr: 20 Min.
Abendverkehr: 20 Min.
Wochenende: 20 Min.
Fahrzeug: Kleinbus.

Service und Komfort

Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gema8 Kap. 3.7.

Tarif: AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif.

Erscheinungsbild: : Individuell. Identifikation mit dem
MultiBus durch die duBere
Gestaltung des Fahrzeugs.
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@) Biirgerbus

200 -300 m

ca 15 km/h

Kleinbus

Standard-Ausstattung

werktags: 8.00 bis 18.00 Uhr
samstags: 8.00 bis 14.00 Uhr

120 Min-Takt oder
bedarfsorientiert

Verkehrsaufgabe: Die Verkehrsaufgabe ergibt sich haufig aus den Kundenwiinschen und ist
dadurch maBgeblich vom tragenden Verein bestimmt. Das ErschlieBungsgebiet
ist i.d.R. innerortlich, jedoch werden auch wichtige Ziele in Nachbarorten
bedient, wie z.B. Krankenhduser. Zielgruppe sind alle Personen, haufig
Senioren und Kinder.

Charakteristik: Zusatzliches Angebot, organisiert durch einen Blirgerbusverein in Kooperation
mit einem ortlichen Verkehrsunternehmen. FlachenerschlieBung durch ein
dichtes Haltestellennetz, auch (ber Umweg- und Schleifenfahrten.
Haltestellenabstand ca. 200 — 300 Meter. Die Linienfliihrung kann uneinheitlich
sein. Individuelle Kundenwiinsche werden haufig bedient.

Bedienung: Betriebszeit: werktags: 8.00 bis 18.00 Uhr, teilweise auch Wochenendverkehr.

Tagesverkehr: Mindeststandard: bedarfsorientiert.
Gehobener Anspruch: 60-Minuten-Takt.

Abendverkehr: In der Regel kein Fahrtenangebot.

Wochenende: wie Tagesverkehr.
Fahrzeug: Kleinbus, moglichst in Niederflurtechnik.
Service und Komfort Obligatorische Ausstattung des einzusetzenden Fahrzeugs gemaB Kap. 3.7.
Tarif: Spezifischer  Biirgerbustarif  einschlieBlich  Zeitfahrausweisregelung.  Die

Anerkennung von Fahrausweisen des AVV-Gemeinschaftstarifs ist anzustreben.

Individuell. Werbung am und im
Fahrzeug zur Finanzierung des
Biirgerbus-Vereins und in eigener
Sache zuldssig. Identifikation mit der
Bevolkerung durch die Gestaltung
des Fahrzeugs.

Erscheinungsbild:
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3.7 Fahrzeuge

Die angestrebte Befdrderungsqualitdt wird insbesondere durch Art, Ausstattung und Zustand der
eingesetzten Fahrzeuge beschrieben. Niederflurtechnik, behindertengerechte Zugangsmdglichkeiten,
dynamische Fahrgastinformationseinrichtungen unter Beriicksichtigung der Bediirfnisse von Menschen
mit Hor- und Sehbehinderungen und eine ansprechende und funktionale Inneneinrichtung -
insbesondere fir altere Menschen — sind die Mindestanforderungen an eine zeitgemaBe Ausgestaltung
der Fahrzeuge. Eine Reduzierung der schadlichen Emissionswerte (Larm und Abgas) ist zu erreichen. Die
Ausstattung der Fahrzeuge mit ITCS Leitsystem und Bordcomputern ist erforderlich. Dariiber hinaus
mussen die Fahrzeuge den Anforderungen an ein modernes elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM)
entsprechen.

Die durch den Zweckverband AVV mit Rickwirkung ab dem Fdrderjahr 2013 erlassene Richtlinie zur
Verwendung der OPNV-Pauschale nach § 11 Abs. 2 OPNVG NRW (u.a. Fahrzeugférderung) beriick-
sichtigt wichtige Qualitdtsmerkmale als Voraussetzung fiir die Zuwendung von Fordermitteln fir die
Anschaffung von Bussen. Die Zweckbindung geférderter Fahrzeuge betragt in der Regel 10 Jahre.

Technische Eigenschaften und Ausstattung

+ Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeit: Die Leistungswerte der eingesetzten Fahrzeuge
missen mit den Anforderungen, die sich aus den Fahrplane und weiteren Anforderungen, die sich
aus der betrieblichen Abhdngigkeit zu anderen StraBennutzern ergeben, abgestimmt sein. Ein gutes
Beschleunigungsverhalten der Fahrzeuge soll auf Strecken mit vielen Haltestellen und schwierigen
topografischen Verhadltnissen zu einer deutlichen Reduzierung der Fahrzeiten beitragen. Bei
groBeren Haltestellenabsténden sollen die Fahrzeuge schnell genug sein, um auch im regionalen
Verkehr die mdgliche Hochstgeschwindigkeit zu erreichen.

+ Schadstoff- und Larmemission: Eine Verminderung der schadlichen Abgaswerte und des
Motoren- und Betriebslarms sind durch  Einsatz geeigneter  Motortechnik, durch
InstandhaltungsmaBnahmen (Fahrzeugwartung) und durch eine addquate Altersbeschrankung der
Fahrzeuge zu erreichen. Die aktuelle AVV-Forderrichtlinie beinhaltet verbindliche Vorgaben im
Hinblick auf die Mindestanforderungen sowohl in Bezug auf die Schadstoffemissionen als auch in
Bezug auf das durchschnittliche Fahrzeugalter.

« Kommunikationseinrichtungen: Mindestanforderung sind alle notwendigen Einrichtungen zum
betriebsinternen Informationsaustausch (z. B. Ortungssystem) sowie eine Schnittstelle zu den
rechnergesteuerten Betriebsleitsystemen anderer Verkehrsbetreiber. Darliber hinaus sind die
technischen Voraussetzungen fiir die Ansteuerung von Lichtsignalanlagen auf modernem Niveau
sicher zu stellen bzw. zu schaffen.

+ Innenausstattung: Die Anforderungen an die Innenausstattung orientieren sich im Wesentlichen
an den Bediirfnissen der Fahrgaste: Information, Sicherheit, Barrierefreiheit und Komfort.
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Beforderungsqualitat

« Fahrzeugeinstieg: Alle  OSPV-Fahrzeuge miissen  grundsdtzlich  niederflurig  sein
(Fordervoraussetzung). Es ist auf ein abgestimmtes Zusammenwirken von Fahrzeug und Bordstein
hinsichtlich der Einstiegshohe und dem sich ergebenden SpaltmaB zu achten, um
mobilitdtsbeeintréchtigten Fahrgasten einen barrierefreien Zugang zu ermdglichen. Hilfsmittel zum
Einstieg kénnen automatisch ausfahrbare Rampen oder auch Klapprampen sein. Breite Tiren in
ausreichender Anzahl und groBe Auffangrdaume im Fahrzeug sorgen fiir kurzen Haltezeitbedarf.

* Mehrzweckrdaume: In den Fahrzeugen miissen ausreichende Freiflachen fir Rollstuhlfahrer,
Kinderwagen oder Fahrrader vorhanden sein.

« Platzangebot: In den Normal- und Schwachverkehrszeiten muss auBerhalb der Kernbereiche i.d.R.
ein ausreichendes Sitzplatzangebot vorgehalten werden. Wahrend der Hauptverkehrszeiten ist es
aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht immer mdéglich, jedem Fahrgast einen Sitzplatz
anzubieten.

- Informationseinrichtungen: Es miissen geeignete Einrichtungen visueller und auditiver Art zur
Information der Fahrgdste vorliegen. Dabei sind die Bediirfnisse aller Menschen, insbesondere
Mobilitatsbeeintrachtigter, Hor- und Sehbehinderter im Sinne der zu sichernden Barrierefreiheit zu
berlicksichtigen.

Ausrlstungsstandard sind die in der folgenden Tabelle wiedergegebenen gemeinsamen
Zielformulierungen der Aufgabentrager im AVV. Angesichts der notwendigen Flexibilitat in der
Fahrzeugdisposition wird auf eine Differenzierung der Ausriistungsstandards nach Produktlinien,
Verkehrsaufgaben oder Betriebsformen verzichtet.

Mogliche Abweichungen

Auf Linienfahrten, die ausschlieBlich fir den Schilerverkehr oder zur Verstarkung bestehender
Linienverkehre bzw. bei GroBveranstaltungen durchgefiihrt werden, sind Abweichungen bei der
Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge zuldssig. Die gesetzlichen Mindestvorgaben sind einzuhalten.

Im Zusammenhang mit der Schadstoffbelastung in sensiblen stadtischen Bereichen kénnen durch den
Aufgabentrager besondere Anforderungen an die einzusetzenden Fahrzeuge gestellt werden.
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FAHRZEUGTYP

ANFORDERUNGEN

Doppel- Gelenkbus

GroRraumbus
Gelenkbus

Linienbus

Midibus
Kleinbus
Taxi (AST,ALT)
Mindestanforderungen zur
Fahrzeugférderung gem. AVV-,
Richtlinie zu §11(2) OPNVG
NRW *)

1. Fahrzeugmerkmale

ITCS (lintermodal Transport Control System, ehem. RBL)

o
o

mindestens zwei Einstiege

Niederflurtechnik

AuBenfahrgerdusche gemaf Richtlinien

RuBpartikelfilter gemanr Richtlinien

Anfahrspiegel rechts gem. StvZO

O|e |e|O
oo (oo 0

Kneelingoption

O|le|je 0|0 |0 |®

Oleo |0 (0|0 (0|0
Ole |o (e |00 |0

Oleje|j0o 0|00

O|le|e 0|0 |0 @

2. Fahrgastinformation (AuRen)

Front: Liniennummer und Fahrtzielanzeige

Seite rechts: Liniennummer und Fahrtzielanzeige

Seite links: Liniennummer

Heck: Liniennummer

Kennzeichnung "Rollisymbol”

Kennzeichnung "Kinderwagenmitnahme"

Kennzeichnung "Fahrradmitnahme”

O|le e 0|0 |0 @

Ole |0 (0|0 (0|0
Ole |0 (0|0 0|0

Ole (o000 0

O(0O|O(® |® (@ |0®

Kennzeichnung "MultiBus"

O(0O(0O|O(O e |0 |0

3. Fahrgastinformation (Innen)

Monitor:

Anzeige der nachsten Haltestellen(n)

Anzeige der Linie und des Fahrtziels (Perlschnur)

o|0
°

Anzeige "Wagen halt"

Anzeige der aktuellen Uhrzeit

Werbung fir OPNV-Produkte

Oj|e (e |0 @

Ole o (e |e
Ole |e e |e

O|e (e |® |0

O|O|e |O|e
o

Ansagen:

Ansage der nachsten Haltestelle

Hinweis "Umstieg auf SPNV mdoglich”

ojle

Ole
Ole

ole

ole

Hinweis "Umstieg auf Bus mdglich”

o

o
o

4. Fahrgastabfertigung

elektronischer Fahrausweisdrucker

EFM-Kundenvertrieb gem. Richtlinie

Fahrausweisentwerter

o
o|e
o

5. Sonstige Ausstattung

Produktorientierte Bestuhlung

Haltegriffe

Lautsprecher/Bordmikrofon

Rampe oder Lift

Haltewunschtasten

Abstellflache fir Rollstuhle und Kinderwagen

Abstellflache fur Fahrrader

Videoiiberwachung

Klimatisierung

ergonomischer Fahrerarbeitsplatz

Infodispenser

Ole|O(O|0o (0|0 @0 0|0

O|le|O|O(0o (0 (0|0 (0|00
Ole|O(O|0o (0|0 0|0 0|0

Ole|O(O|0o (0|0 0|0 0|0

Ol |O(0O|O(0 |0 @0 0|0
O(® (0O|O|0O(O0O|O|O(® |0 |0

6. Erscheinungsbild

Sauberkeit der Fahrzeuge gem. bes. Anforderungen

Zustand der Fahrzeuge gem. bes. Anforderungen

AW-Logo

Unternehmens-Logo oder Name

Fremdwerbung (innen/auf3en)

N O |O® (0@

N|®|®|®|®
N|®|®|®|®

N @ |O®|O®|®

N o |O® (0@
N O |O® (0@
[ ]

*) Stand: 1.1.2013 Legende:

erforderlich
winschenswert

z zulassig
- trifft nicht zu

Tab. 16:  Anforderungsprofil zur Fahrzeugausstattung fiir Verkehrsmittel des OSPV
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3.8 Haltestellen
Funktionalitat

Die Haltestelle stellt den Zugang zum Nahverkehr dar und kann als dessen Aushangeschild aufgefasst
werden. Somit beeinflusst die Haltestelle durch ihre Lage, Zuganglichkeit, Komfort, Erscheinungsbild und
ihre Gestaltung ganz erheblich die Entscheidung des Kunden, das offentliche Verkehrsangebot
wahrzunehmen. Eine gute Funktionalitdt ist dabei eine Grundvoraussetzung. Sie ist durch nachfolgende
Faktoren gekennzeichnet:

e hohe ErschlieBungswirkung (Lage)

 optimale Eingliederung in den Verkehrsraum (kurze Wege)

« barrierefreie Ausgestaltung (Zuwege/Einstieg, siehe Kapitel 3.15 und 6.8)
« gute Verkniipfung (Bus, Bahn, IV)

« optimale Wegeleitung (gute Orientierung)

Die optimale Funktionalitdt ist aufgrund der Ortlichen Gegebenheiten nicht immer zu erreichen. Im
Einzelfall ist daher eine sorgfaltige Abwagung der 6rtlichen Gegebenheiten durchzufiihren.

Ausstattung

Die Ausstattung der Haltestellen ist fiir die Kundenakzeptanz von besonderer Bedeutung. Sie muss als
Teil der Gesamtleistung des OPNV erkennbar und wirksam sein und dariiber hinaus einen
angemessenen Service bieten. Gleichzeitig sind auch die Belange einer optimalen Betriebsabwicklung
(freies und langgestrecktes Anfahren, Bordsteinhéhen) zur Verbesserung der Verkehrssicherheit und der
Befoérderungsgeschwindigkeit zu erfiillen. Darliber hinaus kommt der sozialen Sicherheit eine groBe
Bedeutung zu. Eine entsprechende Gestaltung der Haltestellenbereiche (Lage, Transparenz, Beleuchtung
u.a.) tragt wesentlich dazu bei.

Die Haltestellenkategorien unterscheiden sich in:

- Kategorie I:
Zentrale Verknlipfungspunkte (z.B. Busbahnhofe, Rendezvouspunkte)

« Kategorie II:
Untergeordnete Verknipfungspunkte (z.B. Umsteigehaltestellen, Haltestellen mit P+R-Anlagen)
und Haltestellen mit {iberdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen

» Kategorie III:
Haltestellen mit durchschnittlichem Fahrgastaufkommen

» Kategorie IV:
Haltestellen mit unterdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen.

Die Zustandigkeit fiir die Haltestellen liegt in der Regel beim jeweils zustandigen StraBenbaulasttrager.
Dies betrifft den Bau, die Wartung und die Instandhaltung der Anlage. In enger Kooperation mit den
jeweiligen Verkehrsunternehmen sind die Nutzung und die Aufgabenteilung fiir die Haltestellen zu
regeln.
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Kategorie
Ausstattungsmerkmal

I Il 1] v
Haltestellenkennzeichnung
Fahne und Haltestellenbezeichnung ) ) ) )
AVV-Kennzeichnung [ o ° °
Linienbezeichnung [ o ° °
Tarifstandort (Stammgebiet, Kurzstreckeninformation) o (o) o (o)
Geografische Information
Liniennetzplan ® o
Ortsliniennetzplan ° ® o
Stadtplan / Umgebungsplan
Fahrgastinformation und Anschlusssicherung
Aushangfahrplan ) ) ) )
Tarifinformation o o
dynamische Abfahrtenanzeige (DFI) * (o) (o)
Anschlussinformationssystem (o) o
Fahrausweiserwerb und Kundenbetreuung
Hinweis auf ndchste Vorverkaufsstelle (o) o (o) (o]
Fahrausweisautomat (o) o o
Kiosk / Bewirtschaftung (o) o
Kundencenter o
Ausstattung der Aufenthaltsflachen
barrierefreier Zugang incl. Wegeleitung o o o o
Beleuchtung [ ° o o
Witterungsschutz ** ° ® o (o]
Sitzgelegenheiten ** ° (o) (o)
Fahrradsténder ° (o) o
Abfallbehalter ** o (o) (o)
Uhr o o
Lautsprecher (o) o
Notrufeinrichtung (o) (o)
Toiletten o (o)
Videouiberwachung (o) o

*) Bei Haltestellen mit hohem Einstiegsaufkommen, geméaf Vereinbarung Legende:
mit dem Aufgabentrager ° Grundausstattung
**) Bei richtungsbelasteten Haltestellen der Kategorien lllund IV kann (o) zweckmafige Erganzung
im Einzelfall eine richtungsbezogene Ausstattung ausreichend sein.

Tab. 17: Anforderungsprofil fiir die Ausstattung der Haltestellen
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3.9 Betriebssteuerung

Die Leitstellen dienen der Kommunikation auf Betreiberseite. Der reibungslose Betriebsablauf, die
interne und die unternehmenstibergreifende Anschlusssicherung sind davon direkt betroffen.

Leitstelle Das Verkehrsunternehmen betreibt eine eigene rechnergesteuerte Leit-
zentrale, beteiligt sich an einer vorhandenen fremden Leitstelle oder stellt
die Kommunikation zu den anderen Verkehrsunternehmen im Bedienungs-
gebiet auf andere geeignete Weise sicher.

Funk Zuverlassiger Sprechfunk zwischen Fahrpersonal und Disponenten im
wahlweise analogen oder digitalen Funksystem ist sicherzustellen. Durch
geeignete Auswahl des Ubertragungswegs soll die Mdglichkeit einer
Ubergeordneten Kommunikation (z.B. verbundweit) ermdglicht werden.
Die Kommunikation soll den SPNV mit einbeziehen, beispielsweise und
insbesondere bei Stérungen und GroBereignissen.

Ubergeordnete Die Einrichtung eines (ibergeordneten und vernetzten Kommunikations-
Kommunikation systems, an dem sich alle Verkehrsunternehmen der Region, mdglichst
auch die auslandischen, beteiligen sollen, wird angestrebt.

Echtzeitdaten: Es ist ein rechnergesteuertes Leitsystem ITCS (Intermodal Transport
Control System) gemaB dem anerkannten Stand der Technik einzusetzen,
welches die Erfassung und Bearbeitung von Echtzeitdaten sicherstellt.
Technische Mindestvoraussetzung ist die Einhaltung der VDV-
Spezifikationen fiir die betriebsiibergreifende Informationsiibermittlung
(VDV-Richtlinien 453 und 454).

Anschlussinformation | Die Anschlussinformation stellt eine erforderliche Grundvoraussetzung fiir
einen funktionierenden o&ffentlichen Verkehr dar und wird daher in den
Fahrpldnen beriicksichtigt. Die fahrplanmaBigen Anschliisse sind (ber
Funk und durch rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme (ITCS) und
diesbezlgliche Anzeigen zu sichern.

Disposition von Die Disposition von Bedarfsverkehren obliegt dem betriebsfiihrenden
Bedarfsverkehren Verkehrsunternehmen. Es sind Systeme einzusetzen, die beispielsweise
eine selbststindige Erfassung und Ubermittlung von Bestellwiinschen
ermdglichen und dem Disponenten bei der individuellen Routendefinition
unterstiitzen. Eine Ubertragung der Dienstleistung auf einen externen
Betreiber ist méglich.

7ab. 18: Anforderungsprofil fir die Betriebssteuerung im AW
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3.10 Tarif und Vertrieb
Tarif

Die Gestaltung des AVV-Verbundtarifs erfolgt im regionalen Konsens durch die Verbandsmitglieder Stadt
Aachen, StadteRegion Aachen, Kreis Diiren und Kreis Heinsberg und in engem Zusammenwirken mit den
im Verbundraum tatigen Verkehrsunternehmen unter Federfiihrung der Verbundgesellschaft.

Die Weiterentwicklung der (bergeordneten landesweiten und euregionalen Tarife (NRW- und EMR-
Tarife) ist unter Mitwirkung der Verbandsmitglieder und der im Verbundraum tatigen
Verkehrsunternehmen maBgeblich durch den AVV voranzutreiben.

Zur weiteren tariflichen Vereinfachung wurden zum 01.01.2015 die bis dato auf grenziiberschreitenden
Fahrten zwischen AVV- und VRS-Gebiet geltenden AVV-VRS-Kragentarife, NRW- und DB-Tarife durch die
Anwendung des VRS-Tarifes abgelst.

Die Anwendung dieser Tarife ist fiir alle Betreiber von OPNV-Leistungen im AVV verpflichtend. Diese
Verpflichtung bedingt die Integration in den Verbund, die Anwendung des gesamten Tarifsortiments und
die Teilnahme am Einnahmenaufteilungsverfahren einschlieBlich der diesbeziiglichen vertraglichen
Regelungen.

Ziel der Tarifgestaltung ist es, durch Ausschépfung aller Marktchancen die Nachfrage zu steigern und
gleichzeitig die Einnahmensituation kontinuierlich zu verbessern. Vor dem Hintergrund wegbrechender
Finanzierungsbeitrage der 6ffentlichen Hand kommt einer marktorientierten Tarifgestaltung eine immer
starkere Bedeutung zu. Fir bestimmte marktgruppenspezifische Verkehrsangebote (z. B. Discobus,
Citybus, ASA) bleiben Sondertarife zulassig.

Durch die Integration von Mobilitdtsdienstleistungen wie z. B. Carsharing, Fahrradverleih, Mitfahrbdrsen
etc. wird schrittweise eine weitere Entwicklung des AVV vom Verkehrs- hin zu einem Mobilitdtsverbund
angestrebt. Durch die perspektivische Schaffung von multimodalen Tarifprodukten soll den gednderten
Mobilitdtsanforderungen der Kunden nachgekommen und somit bislang auf den Individualverkehr
fokussierte Nutzer zum Umstieg auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes bewegt werden. Ziel ist es,
multimodale Angebote zu biindeln und hierdurch Tarifvereinfachungen und den Abbau von
Zugangsbarrieren einzuleiten.

Vertrieb

Ziel ist es, die Zugangsbarrieren zum OSPV/SPNV durch vertriebliche Verbesserungen abzubauen und
die Akzeptanz der offentlichen Verkehrsmittel durch Information und geeignete Vermarktungsstrategien
weiterhin zu erhdhen.

Die AVV-Vertriebsrichtlinie gibt Standards fiir ein einheitliches Vertriebssystem vor. Diese sind durch die
im Verbundraum tatigen Verkehrsunternehmen anzuwenden und nach Bedarf weiterzuentwickeln. Durch
Mindestanforderungen an das Vertriebssystem wird eine flachendeckende Grundversorgung
sichergestellt. Gleichzeitig missen neue Nutzerpotenziale insbesondere in den Verdichtungsgebieten
generiert werden.

Die Vertriebsrichtlinie beriicksichtigt alle Vertriebswege vom persdnlichen Verkauf im Fahrzeug oder in
den Vorverkaufsstellen bis hin zu den Fahrausweisautomaten und dem mobilen Telefon als ersten
elektronischen Vertriebskanal (HandyTicket). Die Zustandigkeit fiir den Vertrieb von Fahrausweisen
obliegt den Verkehrsunternehmen. AVV-weite Losungen, die dem Zweck einer reibungslosen, ziigigen
und wirtschaftlichen Abwicklung des Vertriebes dienen, sind auszubauen.

Die Einflihrung eines interoperablen elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) auf Basis der VDV-
Kernapplikation im Jahr 2016 verfolgt das Ziel, den Kundenservice zu steigern, wiederkehrende
Bearbeitungsspitzen in den Verkaufsstellen zu entscharfen und gleichzeitig eine Aufwands- und
Kostenreduzierung auf Unternehmensseite zu erzielen.
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Dies wird unter anderem durch die Schaffung einer Online-Plattform und gleichzeitiger Verlagerung von
Verkaufs- und Bearbeitungsvorgangen vom Mitarbeiter des Verkehrsunternehmens auf den Kunden (z.
B. Mdéglichkeit zur Sperrung von verlorenen Tickets oder zum Neuerwerb von Zeitkarten Uber diese
Online-Plattform) erméglicht. Insgesamt soll durch den Ausbau elektronischer Vertriebswege Neukunden
der Marktzugang und die Nutzung des OPNV erleichtert werden. Im ersten Ausbauschritt ist
schwerpunktmdBig geplant, die EFM-Stufe 2a (Abonnements im AVV) auf das elektronische Ticket
umzustellen. In einem zweiten Ausbauschritt sollen weitere Tickets des Bartarifes als elektronisches
Ticket angeboten werden. Mit Umsetzung dieser beiden Ausbaustufen lassen sich unter grundsatzlicher
Beibehaltung der bisherigen konventionellen Tarifsystematik bereits nachhaltige Verbesserungen in Tarif
und Vertrieb realisieren.

Eine perspektivische Entwicklung hin zur automatisierten Fahrpreisfindung wiirde eine Ablésung des
konventionellen Tarifes durch eine elektronische Tarifierung und damit Preisfindung ermdglichen, womit
sich neue Spielrdume zur Gestaltung und bislang noch nicht realisierbare Differenzierungs- und
Steuerungsmaoglichkeiten ergeben.

3.11 Kommunikation / Information
Kommunikation

Kommunikation umfasst alle Aktivitdten, die die AuBendarstellung des &ffentlichen Nahverkehrs
gegeniiber den Nutzern betreffen. Abgestimmte Gestaltungskriterien sollen eine ansprechende
Darstellung der Angebote und Produkte des OPNV in den Medien bewirken und auf die
Verbundzugehorigkeit der Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen hinweisen. Bei der Wahl der
Medien und Art der MaBnahmen ist der zunehmenden Digitalisierung der Kommunikationsgewohnheiten
Rechnung zu tragen. Der jeweilige individuelle Auftritt der Verkehrsunternehmen bleibt davon
unberthrt.

Marktauftritt

In der Wahrnehmung des Nutzers soll der 6ffentliche Nahverkehr als einheitliches Gesamtsystem
verstanden werden. Ein mdglichst homogenes Erscheinungsbild des OPNV sorgt fiir Transparenz und
erleichtert die Nutzung von Bus und Bahn. Ein gemeinsamer, unternehmensiibergreifender Tarif fiir
Busse und Bahnen tragt wesentlich dazu bei. Dariber hinaus muss im Rahmen der
Kommunikationsarbeit das OPNV-Angebot transparent und bekannt werden. Gleichzeitig miissen
geeignete Informationsplattformen alle relevanten Informationen fiir die Zielgruppen bereithalten.

Fahrgastinformation

Fahrgastinformation ist ein wesentliches Element der Kommunikation und kann durch den Abbau von
Barrieren die Verkehrsmittelwahl zugunsten der OPNV-Nutzung beeinflussen.

Die Fahrgastinformation umfasst die fiir jedermann erhaltliche, ausfiihrliche Bekanntgabe und Auskunft
zum Fahrtenangebot, zu den Tarifen im OPNV sowie zur Verteilung und Lage von Haltestellen. Die
Information muss leicht zuganglich sein (Barrierefreiheit), gut wahrnehmbar dargestellt sein und in
verstandlicher Form vermittelt werden. Ubergeordnete Zielsetzungen der Fahrgastinformation sind:

+ eine anspruchskonforme Informationsdarstellung fir die Fahrgaste
« ein vermarktungsorientiertes Auftreten gegeniber potenziellen OPNV-Teilnehmern und
« eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit durch regionale Kooperation.

Neue Technologien und elektronische Informationssysteme bieten vielfaltige Méglichkeiten, Umfang und
Detailtiefe der Information zu optimieren. Es ist darauf hinzuwirken, verfiigbare Daten wie z. B.
Echtzeitdaten der Verkehrsunternehmen oder Ereignismeldungen (vorhersehbare und nicht
vorhersehbare Ereignisse, die zu Fahrplanabweichungen fiihren) in die Informationssysteme zu
integrieren.
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Bei auBerplanmaBigen Zustanden miissen die Nutzer liber das voraussichtliche zeitliche AusmaB der
Stoérung, die Ursache der entstandenen Fahrplaninstabilitdt informiert und nach Moglichkeit Uber
alternative Routen in Kenntnis gesetzt werden. Im Weiteren sollten — in wirtschaftlich vertretbarem
Rahmen - alle Moglichkeiten ausgeschopft werden, Kunden mdoglichst individuell zu informieren.

Mobilitatsplattform

Um den Veranderungen des Mobilitatsmarktes gerecht zu werden, sind zukiinftig auch externe
Mobilitatsdienste wie Carsharing, Bikesharing aber auch Fernbusse, Mitfahrportale u. a. starker mit den
OPNV-Angeboten im Sinne einer tbergreifenden AVV-Mobilitatsplattform zu verkniipfen.

Derzeit entstehen diverse neue Dienste, die in Kombination mit dem OPNV-Angebot die Unabhéngigkeit
vom privaten PKW erhéhen. Durch die stdrkere Vernetzung der Angebote, v.a. in Bezug auf die
Bereitstellung von Informationen, sollen mehr Kunden an Verkehrsmittel des Umweltverbundes
gebunden werden.

Mittelfristig soll die Mobilitdtsplattform auch weitere Funktionen wie Buchung, Vertrieb und Abrechnung
starker integrieren. Hierzu bedarf es technologischer Voraussetzungen, die zum Teil im Rahmen der
Einfllhrung des elektronischen Fahrgeldmanagements im AVV geschaffen werden (Chipkarten als
Kundenmedium, Vertrieb von Fahrausweisen (iber online-Shop).

Info-App fiir Smartphones

Die weite Verbreitung von Mobiltelefonen und technische Innovationen im Bereich der mobilen
Fahrgastauskunft machen das Handy zu einem Informations- und Vetriebsmedium von groBer
Bedeutung. Seit Ende 2014 ist die App ,avvconnect" fiir iPhone und Android-Smartphones kostenlos
erhaltlich. Damit setzt der AVV seine Strategie fort, verstarkt auf digitale Informationstechnologien zu
setzen. Zum Vorteil der Fahrgdste, die damit nahezu zu jeder Zeit und an jedem Ort
Fahrplaninformationen abfragen kdnnen.

Bereitstellung der Fahrgastinformation

Da sich die Informationsgewohnheiten der Menschen unterschiedlich darstellen, ist eine Informations-
palette erforderlich, die den individuellen Bediirfnissen gerecht wird. Eine effektive Informationsstrategie
erhebt den Anspruch, mdéglichst vielféltige und individualisierbare Informationen méglichst 24 h/Tag und
von jedem Ort aus Uber verschiedene Informationskandle bereit zu stellen. Informationen miissen so
aufbereitet sein, dass auch ortsunkundige Fahrgaste eine Auskunft erhalten, die den gesamten
Reiseverlauf einschlieBlich der Tarifinformation beinhaltet.

Die Fahrgastinformation ist von (ibergeordneter Tragweite und daher verbundeinheitlich festzulegen. Zur
Verbesserung der Wirtschaftlichkeit sollen Kooperationsformen intensiviert werden, wie es bei
Mobilitatszentralen, regionalen Call-Centern oder bei der landesweiten Fahrplanauskunft "Schlaue
Nummer" Ublich ist.

Die Bereitstellung von Informationen zu Fahrplan, Tarif, Liniennetz sowie die Komponenten der
dynamischen Echtzeitinformation erfolgt nach verbundweit einheitlichen, mit den Verkehrsunternehmen
abgestimmten Kriterien. Soweit Forderrichtlinien relevant sind, hat die Festlegung von Standards nach
deren Zielsetzungen zu erfolgen.

Sowohl die statischen als auch die dynamischen Fahrplandaten fiir die regionale und auch fiir die
landesweite Fahrplanauskunft sind der AVV GmbH als einer der regionalen Koordinierungsstellen fiir die
Fahrgastinformation in NRW in elektronischer Form zur Verfiigung zu stellen.

-54 -
D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

vor Reiseantritt bei Reiseantritt wihrend der Fahrt

zu Hause, bei der Arbeit, im

A R e o an der Haltestelle, beim

im Fahrzeug

Vorverkauf, unterwegs, ... =IENETEE 27
« Fahrplanbuch / ¢ Aushangfahrplan ¢ Linienfahrplane
Printmedien Linienfahrplane ¢ Infovitrine ¢ Flyer

e Broschiiren, Infomaterial

* |nternet, PC (stationdr) | * Auskunftsanzeige (DFI) | * Monitore

elektronische ° mob!le \Webdienste an * Linien- und Zielanzeige | * Lautsprecher
Medien Mobiltelefonen / Tablets
« mobile Webdienste an +« mobile Webdienste an

Mobiltelefonen / Tablets Mobiltelefonen / Tablets

¢ Direktgesprach durch
Servicekrafte

Einstiegsdialog
personliche
Kundenberatung |* Telefonund Telefax

* |nfo-Versand

Tab. 19: Anforderungsprofil fiir die Informationspalette im AVV

3.12 Service / Personal
Service

Zum Kundenservice gehdren alle (iber die reine Transportleistung hinaus gehenden Angebote der
Verkehrsunternehmen. Der planméaBige Betrieb und die verkehrliche Funktion des OPNV sollen durch
zusatzliche  Serviceleistungen attraktiv  gestaltet werden. Soweit Tarif-, Vertriebs- und
Informationsstandards betroffen sind, gelten die Zielformulierungen dazu verbundweit. Kundenservice
im offentlichen Nahverkehr erfolgt

 stationar (z.B. Beschwerdemanagement, Fundbiiro, Erstattungsverfahren u.a.)
 telefonisch (vereinheitlichte Servicenummern, ausgeweitete Bereitschaftszeiten u.a.)
e Uber das Internet (Online-Angebote, Betreuung per Email u.a.) oder

e im Fahrzeug (Taxiruf, Halt auf Wunsch u.a.).

Die Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens bzw. eines durch das Verkehrsunternehmen Beauftragten
muss  gewahrleistet  sein. Entsprechend  geeignetes  Personal sowie der Einsatz
unternehmenstibergreifender geografischer Auskunftssysteme sind notwendig. Gleichzeitig ist es
sinnvoll, dem Kunden einen vereinheitlichten Weg zur Reservierung bedarfsorientierter Angebote und
zur Meldung von Beschwerden, Mangeln und Verlustanzeigen offen zu halten.

Service- und Fahrpersonal

Die grundlegenden Anforderungen an das Service- und Fahrpersonal beziehen sich auf Fachkompetenz
und Kenntnisse zu allen beférderungsbezogenen Fragestellungen wie Tarif, Vertrieb, Fahrplan und
Fahrbetrieb. Dariiber hinaus sind umfassende Ortskenntnisse erforderlich. Die Eignung zur Steuerung
von Fahrzeugen wird durch gesetzliche Vorgaben geregelt.

Neben der fachlichen Kompetenz sind Freundlichkeit, Hilfsbereitschaft und Serviceorientierung die
entscheidenden Qualitatskriterien. Diesbeziigliche Qualitdtsziele sind fiir alle Personen mit
Kundenkontakt anzusetzen, d.h. Fahrpersonal, Priifpersonal, Vertriebspersonal, sowie Sicherheits- und
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Servicepersonal. Das Personal muss technisch jederzeit in der Lage sein, Hilfs- bzw. Rettungs-
maBnahmen einzuleiten.

Das duBere Erscheinungsbild ist gekennzeichnet durch gepflegte Kleidung und ein den Kunden-
erwartungen entsprechendes Auftreten. Servicepersonal ist fiir die Fahrgdste an der Dienstkleidung als
solches erkennbar (Ausnahme: Priifpersonal). Zielsetzung ist, dass der Kunde in allen Belangen
fachkundige Auskunft und freundliche Hilfe erhalt.

Die Beherrschung der deutschen Sprache ist erforderlich. Alle Kundendialoge miissen versténdlich
geflihrt werden. Fremdsprachenkenntnisse sind fiir Servicepersonal wiinschenswert. Kenntnisse der
englischen Sprache sind im Allgemeinen ausreichend, wobei regionalbedingt und insbesondere im
internationalen Grenzraum auch Anforderungen an Kenntnisse der niederlandischen bzw. der
franzdsischen Sprache wiinschenswert sind. Fiir Mitarbeiter mit Kundenkontakt sind Schulungen je nach
Tatigkeitsbereich zu relevanten Themen z. B.:

* Netz- und Ortskenntnisse

+ Tarif- und Fahrplankenntnisse

« Kommunikation mit dem Kunden

« situationsbezogenes, eigenverantwortliches Verhalten zum Nutzen der Kunden
« Verhalten gegeniiber Reisenden mit Mobilitdtseinschrankungen

+ Sicherheits- und Ordnungsfragen

« besondere Serviceleistungen

regelmaBig vorzusehen. Erkannte Defizite sind durch Nachschulungen zu beseitigen.
Beschwerdemanagement

Qualitatskriterien fir das Beschwerdemanagement sind zum einen der einfache Zugang zur
Beschwerdeannahmestelle, zum anderen eine ziligige formale Bearbeitung der Beschwerde, die den
Erwartungen und Anspriichen des Kunden entspricht. Das Beschwerdemanagement umfasst die
Gesamtheit der nutzerseitigen Beschwerden, Hinweise und Vorschlage

« beziglich Fahrplanangebot, Fahrpreisgestaltung und Qualitat der Leistungserbringung, die
« in mindlicher, postalischer, telefonischer Form, per Email oder (iber die sozialen Netzwerke
« an verschiedene Kontaktstellen bei verschiedenen Adressaten gerichtet werden.

Im Zuge des sich wandelnden Kommunikationsverhaltens werden die meisten Beschwerden digital, per
Mail tibermittelt. Der AVV erhalt Beschwerden auch (iber soziale Netzwerke z. B. Facebook.

Der Eingang von Beschwerden erfolgt bei dem zustandigen Verkehrsunternehmen, bei der AVV-
Verbundgesellschaft, dem landesweiten Infoportal ,Schlaue Nummer®, der NRW Schlichtungsstelle, bei
den Aufgabentrdgern und Regierungsvertretern, der Presse und den politischen Vertretern.

Zustandig fir das Beschwerdemanagement ist in erster Linie das betroffene Verkehrsunternehmen.
Durch Beschwerdefiihrer oder Externe an den AVV gerichtete Beschwerden werden an die
Verkehrsunternehmen zur Beantwortung oder zur Stellungnahme weiter geleitet.

Entscheidend im Beschwerdemanagement ist eine Kanalisierung der Beschwerden hin zur zusténdigen
bzw. geeigneten Bearbeitungsstelle und von dort aus die Erbringung einer qualifizierten Antwort
und/oder einer zeitnahen Stellungnahme an den Beschwerdetrdger.

Das Beschwerdemanagement kann dariliber hinaus verwertbare Erkenntnisse tber die Erwartungen der
Kunden und Uber deren Zufriedenheit liefern. Werden Beschwerden systematisch ausgewertet, so
entstehen Indikatoren, die bei Planung und MaBnahmenentwicklung zur Qualitdtssteigerung zu
verwenden sind.

3.13 Sicherheit

Die Sicherheit an Haltestellen und in den Fahrzeugen muss gewdhrleistet sein. Dabei sind die
Sicherheitsbedirfnisse bestimmter Nutzergruppen (Frauen, Kinder, in der Mobilitdt eingeschrankte
Personen) in besonderem MaBe zu beachten.
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Kriterien, die das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste beeinflussen, sind:

 ausreichende Beleuchtung der Haltestellen und des Haltestellenumfeldes
 partielle Notrufeinrichtungen an Haltestellen

¢ Meidung optisch abgetrennter Aufenthaltsraume

» Kontaktmdglichkeit zum Fahr- und Dienstpersonal

 partielle Videoiiberwachung nicht einsehbarer Bereiche

« Sicherheitstrainings fiir Kinder und Jugendliche

* Sicherheitseinweisung flir Fahrgaste mit eingeschrankter Mobilitat

 Ausbildung des Fahrpersonals zum Verhalten bei Bedrohung

 Betriebliches Sicherheitskonzept zu Konflikt-/Gefahrensituationen (z.B. stiller Alarm)
 partielle Videoliberwachung in den Fahrzeugen.

In den Fahrzeugen sollen die Fahrgaste im Notfall in Kontakt zum Personal treten kdnnen. Das Personal
muss technisch in der Lage sein, erforderlichenfalls RettungsmaBnahmen zu ergreifen.

Im Fahrzeug ist das Verkehrsunternehmen fiir eine sichere Beférderung der Fahrgaste zustandig.
Bezogen auf die Haltestellen stellt sich dies als eine gemeinsame Aufgabe der Aufgabentrager mit den
Verkehrsunternehmen dar. Ordnungspartnerschaften mit der Polizei und anderen zusténdigen Stellen
sind anzustreben.

3.14 Sauberkeit

Sauberkeit ist ein wichtiges Ziel, um den OPNV attraktiv zu gestalten. Die Qualitdtskriterien im Bereich
Sauberkeit umfassen die Fahrzeuge, die Haltestellen und die Vertriebsstellen. Sie sollen einem sauberen
und gepflegten Erscheinungsbild genligen.

Das Kriterium Sauberkeit stellt eine Basisleistung dar, d. h. der Kunde nimmt Sauberkeit im positiven
Sinn als selbstverstandliche Leistung wahr, wahrend die Ablehnung bei nicht erfiillten Anforderungen
extrem zunimmt. Qualitdtskriterien bilden die Reinigungsintervalle und die veranschlagte Zeit je Vorgang
sowie die Bereitschaft zu (bzw. die Auferlegung von) kleinen Reinigungstatigkeiten durch das
Fahrpersonal.

Mangelnder Sauberkeit missen die Verkehrsunternehmen schnellstméglich nachgehen. Sofern sich
Probleme mit mangelnder Sauberkeit auBerhalb des Zustandigkeitsbereichs der Verkehrsunternehmen
ergeben (z. B. an Haltestellen), muss eine Mitteilung an die zusténdige Dienststelle erfolgen.

Die Sorgfaltspflicht fiir saubere Fahrzeuge, Betriebsanlagen und (eigene) Vertriebsstellen liegt beim
Verkehrsunternehmen. Fiir die Haltestellen sind die jeweiligen Baulasttrager zusténdig, sofern nicht
anderweitige Regelungen getroffen werden.

3.15 Barrierefreiheit

Gesetzliche Vorgaben

Barrierefreiheit im OPNV ist eine Voraussetzung fiir ein selbstbestimmtes Leben fiir Menschen mit
Behinderungen. Dabei profitieren nicht nur Menschen mit Behinderungen, sondern alle, die die in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind. Dazu zahlen altere Menschen, Eltern mit Kinderwagen oder in Begleitung
von Kindern, Personen mit schwerem Gepéck u.a.

Die Berticksichtigung der Belange beeintrachtigter Menschen ist gesetzlich festgeschrieben. Die
novellierte Vorschrift des § 8 Abs. 3 Satz 3 PBefG vom 07.08.2013 verlangt, dass der Nahverkehrsplan
die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch beeintrachtigten Menschen beriicksichtigt, mit dem
Ziel, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 01.01.2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen. Von
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dieser Frist kann gemdB § 8 Abs. 3 Satz 4 PBefG nur abgewichen werden, wenn im Nahverkehrsplan
Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden.

Definition der Barrierefreiheit

8§ 4 BGG: “Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Gebrauchs-
gegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquellen und
Kommunikationseinrichtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behinderte
Menschen in der allgemein (iblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde
Hilfe auffindbar, zugdnglich und nutzbar sind™

Vorausschauende Planung

Vor dem Hintergrund angespannter Haushaltslagen kann die konkrete Umsetzung des vorgegebenen
Ziels infolge der Notwendigkeit zum Teil sehr komplexer infrastruktureller MaBnahmen nur im Rahmen
der finanziellen Mdglichkeiten und unter Einsatz offentlicher Fordergelder erfolgen. Aus diesem Grunde
ist eine vorausschauende Planung des OPNV-Aufgabentrdgers mit einer sinnvollen Aufteilung von
MaBnahmen auf die nachsten Jahre gemaB § 8 Abs. 3 Satz 5 PBefG (“Im Nahverkehrsplan werden
Aussagen lber zeitliche Vorgaben und erforderliche MalBnahmen getroffen.") unerlasslich.

Infrastrukturplanung

Bei allen Planungen im Bereich Infrastruktur soll schrittweise eine mdglichst weitreichende
Barrierefreiheit gewahrleistet werden. Die Bereitstellung von Finanzmitteln von Bund und Land
insbesondere im Hinblick auf bauliche Veranderungen ist hierbei unerldsslich. Die unter Umsténden nicht
oder nicht sicher zu erreichende vollstandige Barrierefreiheit vor dem 01.01.2022 wird als Abweichung
gemaB § 8 Abs. 3 Satz 4 PBefG benannt und begriindet.

Fahrzeugforderung

Die Vorgaben aus der Richtlinie des ZV AVV zur Forderung von Fahrzeugen entsprechen dem
gesetzgeberischen Anforderungsprofil. Sie umfassen unter anderem:

» Niederflurtechnik, Vorhandensein mindestens einer Einstiegshilfe

« ausreichende Multifunktionsflache fiir Rollstuhinutzer (auch Nutzer von Rollatoren, Personen mit
Kinderwagen oder Gepack etc.)

« kontrastreiche Gestaltung im Fahrzeuginnern (besonders Haltegriffe und -stangen,
Anforderungstaster, Podeste, Sitzflachen) und leichter Zugang zu Haltewunschtasten

 barrierefreie akustische und visuelle Fahrgastinformation.

Fahrgastinformation

Zu den Anforderungen im Bereich Fahrgastinformation zahlt:

« eine Beratung liber barrierefreie Angebote in den Kundenzentren sowie telefonisch

« die Aufbereitung digitaler Informationen in der Art, dass diese fir Blinde oder in ihrer Sehfahigkeit
beeintrachtigte Menschen zuganglich sind

« eine barrierefreie Information fir hoérbeeintrachtigte und gehdrlose Menschen z.B. durch
Gebardenspracheniibersetzung an visuellen Medien

+ eine leicht verstandliche Information fiir Menschen mit Lernbehinderungen und

+ die regelmaBige Schulung des Fahrpersonals zum Umgang mit mobilitatseingeschrankten
Fahrgasten.
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3.16 Piinktlichkeit

Piinktlichkeit: Piinktlichkeit ist eine Grundanforderung an einen zufriedenstellenden OPNV.
Abweichungen wirken sich als Verfriihung oder als Verspatung aus.

Verfriihung: Abfahrten vor der verdffentlichten Abfahrtszeit gelten als Verfriihung. Verfriihte Fahrten
sind nicht akzeptabel. Zur Feststellung einer Verfriilhung ist die Abfahrtszeit an Haltestellen relevant.
Eine verfriihte Ankunft ist fiir den Kunden nicht nachteilig.

Verspatung: Bei der Messung von Verspatungen werden Ankunftszeiten zugrunde gelegt.

Unterschiedlich hohe Verspatungen wirken sich beim Fahrgast unterschiedlich aus und werden
entsprechend unterschiedlich aufgefasst. Die Einteilung in Verspatungsklassen macht die Pinktlichkeit
messbar und liefert dariiber hinaus einen standigen Anreiz zur Plinktlichkeitssteigerung.

Da Verspatungen im OSPV mehrheitlich von nicht vom Betreiber beeinflussbaren Faktoren verursacht
werden, wird sich dieser Ansporn seitens der Betreiber auf eine realitdtsnahe Gestaltung der Fahrplane
auswirken. Zielsetzung des Aufgabentragers muss sein, die Regulierung der pinktlichkeits-
beeinflussenden Rahmenbedingungen im StraBenverkehr (Querschnittsgestaltung, Kurvenradien,
Verkehrsberuhigung, LSA-Beeinflussung, Staubekdmpfung, Baustellenbetrieb, Falschparker) gezielter auf
die Belange des OSPV auszurichten.

Definition von Verspatungsklassen im Busverkehr des AVV

Klasse 1 (piinktlich) 0 bis unter 6 Minuten

Klasse 2 6 bis unter 10 Minuten
Klasse 3 10 bis unter 15 Minuten
Klasse 4 15 bis unter 20 Minuten
Klasse 5 20 bis unter 30 Minuten

Verspatungen ab 30 Minuten bzw. bei kiirzeren Taktzeiten bis zur nachsten fahrplanmaBigen Fahrt,
gelten als Leistungsausfall.

3.17 Qualitatssicherung
Ubersicht

Im Interesse eines attraktiven Nahverkehrsangebotes ist die Sicherung einer angemessenen Qualitat
von elementarer Bedeutung. Das Anforderungsprofil der Aufgabentrager bzw. des AVV wurde in enger
Abstimmung ausformuliert und verbundeinheitlich aufgestellt. Angestrebte Qualitatsstandards fiir den
Nahverkehr in NRW wurden im Abstimmungsprozess mitberiicksichtigt.

Die Mitwirkung der Verkehrsunternehmen tragt zur Aufstellung und zur Erfiillung der Anforderungen an
die Qualitatssicherung im OSPV entscheidend bei.

Bei der Ausgestaltung des OSPV sollen erwartete Leistungen zu den fiir die Allgemeinheit giinstigsten
Kosten, aber nicht ,billig" um jeden Preis, erbracht werden. Diesem Grundsatz wird durch einen
Rahmenplan iber Qualitatskriterien entsprochen, der sich an den formulierten Zielen orientiert.

Die Kriterien zur Bemessung der Qualitét des OSPV werden drei Bereichen — Betrieb, Infrastruktur und
Kommunikation/Information — zugeordnet.
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Kriterien zur Bemessung der Qualitit des OSPV

Betrieb Infrastruktur Kommunlkat|9n
und Information
- Leistungsangebot - Fahrzeuge - Marktauftritt
- Produktpalette - Haltepunkte/Haltestellen - Fahrgastinformation
- Fahrplanstabilitat - StraBeninfrastruktur - Erreichbarkeit
- Anschlusssicherheit - Leitstellen - Sicherheit
- Betriebssteuerung - Verkaufsstellen - Sauberkeit
- Beschwerdemanagement

Qualitatskriterien Betrieb

Leistungsangebot

Das betriebliche Leistungsangebot hat den Grundsdtzen einer angemessenen Verkehrsbedienung
(ErschlieBung und Verbindung) zu gentigen.

Die Anforderungen an das Leistungsangebot richten sich nach den Zielvorgaben der Aufgabentrager fiir
eine angemessene Verkehrsbedienung. Eine verbundeinheitliche Definition unterbindet nicht, dass eine
aufgabentragerbezogene Differenzierung zum Ansatz gebracht wird.

Bemessung und Beurteilung des Leistungsangebotes betreffen alle Planungsbeteiligte, Aufgabentrager
wie Verkehrsunternehmen. Der kommunalen Seite obliegt die Zustdndigkeit, mit der Flachennutzungs-
und Bebauungsplanung eine anspruchskonforme Bedienung mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zu
ermdglichen.

Produktpalette

Ein funktionsgerechter und gleichzeitig attraktiver Ansatz fiir die Gestaltung des Nahverkehrs ist durch
eine Kombination verschiedener Betriebsformen zu erreichen. Die verschiedenen Betriebsformen haben
sich zu einem Gesamtsystem des SPNV/OSPV zusammenzufiigen (s. Kap. 3.6: Produktpalette).

Die Komponenten der Produktpalette sind aufeinander abgestimmt und miteinander verkniipft. Die
Produktpalette weist jedem Produkt geeignete spezifische Standardmerkmale zu, auf die im Rahmen der
Qualitatssicherung zuriickzugreifen ist.

Fahrplanstabilitat

Das Qualitatskriterium Fahrplanstabilitat umfasst die Einhaltung des Fahrplans auf allen Einzelstrecken.
Plinktlichkeit ist eine Grundanforderung an den OPNV, wobei gelegentliche Stérungen und Verspatungen
als unvermeidbar betrachtet werden miissen.

Fir die Einhaltung des Fahrplans ist das Verkehrsunternehmen im Rahmen seiner Handlungs-
mdoglichkeiten verantwortlich. Einschrankungen dieser Verantwortlichkeit sind auf unvorhersehbare,
fremdverschuldete Ereignisse zu reduzieren, z. B. bei

witterungsbedingten Ereignissen

Infrastrukturausfall durch héhere Gewalt

punktuelle Stérungen im Verkehrsablauf (z.B. Unfall, Baustelle)

in beschranktem Umfang sonstige Betriebsbeeintrachtigungen, z.B. arbeitsrechtlicher Art.
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Die schnellstmégliche Behebung von Fahrplanstérungen muss prioritares Unternehmensziel sein, das bei
der Fuhrpark- und bei der Personaleinsatzplanung zu beriicksichtigen ist.

Den negativen Auswirkungen unvorhergesehener Betriebsbeeintrdchtigungen ist durch eine koordinierte
Einsatzsteuerung (Reservefahrzeuge, Personaldisposition) entgegen zu wirken.

Fahrplanstabilitat stellt sich als Folge des Zusammenspiels verschiedener Einflussfaktoren dar, die sich in
der Regel als Verfrithung, Verspatung und/oder Leistungsausfall auswirken. Diese Erscheinungen kdnnen
demnach als Indikatoren verstanden und als solche einem Qualitatssicherungskonzept zugeordnet
werden.

Anschlusssicherheit

Die Anforderungen an die Anschlusssicherung richten sich nach den Zielvorgaben des Aufgabentrdgers
(s. Kap. 3.5: Verkniipfung der Verkehrssysteme). Sie sind bei der Fahrplangestaltung planerisch zu
berticksichtigen und im Betrieb angemessen umzusetzen.

Die erforderlichen Anschlussverbindungen werden bei der Fahrplangestaltung beriicksichtigt. Es sind
Wartezeiten zwischen Zu- und Abbringerlinien zu vereinbaren, die bei der Pinktlichkeitsbewertung zu
beriicksichtigen sind. Im landlichen Bereich erhdlt im Allgemeinen die Anschlusssicherung Vorrang
gegeniiber der Pinktlichkeit, wahrend bei hohen Bedienungshaufigkeiten und Folgeanschlusspunkten die
Piinktlichkeit eine hdhere Prioritét erhalten soll. Die fahrplanmaBigen Anschliisse sind tber Funk und
nach Maglichkeit durch rechnergesteuerte Betriebsleitsysteme (ITCS) mit integrierten IST-Daten zu
sichern.

Die Belange der Anschlusssicherung miissen bei der Bewertung von Verspdtungen im Busverkehr
berticksichtigt werden. Ein zusatzlicher Puffer ist einzurechnen, wenn der Anschluss ,nehmend" erfolgt,
d. h. wenn die Ankunft eines anderen Fahrzeugs (Bus/Bahn) abgewartet werden soll, um Umsteiger zu
Ubernehmen. Im Anschlussverkehr Schiene/Bus ist darauf hin zu wirken, dass eine zeitnahe Information
des Fahrpersonals lber Art und Umfang von Verspdtungen stattfindet, z.B. (iber Anzeigen.

Bei bedarfsorientierten Verkehren handelt es sich haufig um Zubringerdienste in zeitlicher Abstimmung
zu Ziigen oder zu Buslinienverkehren. Dariiber hinaus bieten wechselnde Fahrstrecken nicht die
Fahrplansicherheit von Ziigen und Linienbussen. Die Bildung von Verspatungsklassen ist bei
bedarfsorientierten Verkehren daher nicht sinnvoll.

Betriebssteuerung

Durch verbindliche Vorgaben zum Qualitdtsziel Betriebssteuerung soll sichergestellt werden, dass

« das OSPV/SPNV - Leistungsangebot den Vorgaben des Fahrplans entspricht,
 die Anforderungen an die Anschlusssicherung erfiillt werden kdnnen,
 eine anspruchskonforme Kundeninformation erfolgen kann.

Uber die Betriebssteuerung wird beeinflusst:

 Einhaltung des ort- und zeitgebundenen Fahrplans

« Vorhaltung und Einsatz einer Fahrzeugreserve

 Personalbereitschaftsdienst, Pannendienst

« Information der Fahrgdste im Falle unvorhergesehener Betriebsbeeintrachtigungen.

Die Betriebssteuerung liegt in der Zustandigkeit der Verkehrsunternehmen und soll der
ordnungsgemaBen Durchfiihrung des Fahrbetriebs und einer weitestgehend dauerhaften Einhaltung der
Plinktlichkeit und der Anschlusssicherung dienen.
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Qualitatskriterien Infrastruktur
Fahrzeuge

Die eingesetzten Fahrzeuge und deren Ausriistung miissen sich an der Verkehrsaufgabe orientieren. Die
Standards wurden nach Fahrzeugtypen differenziert. Diese Differenzierung soll den Anforderungen an
die Flexibilitat hinsichtlich des Einsatzes gleicher Fahrzeuge fiir unterschiedliche Produkte geniigen.

Die Vorhaltung einer angemessenen Fahrzeugreserve ist notwendige Voraussetzung, um betriebliche
Qualitatsstandards vor Ort erfiillen zu kénnen. Sie muss daher ebenfalls Gegenstand eines Qualitats-
sicherungskonzeptes werden.

Haltepunkte und Haltestellen

Die Haltestellenausstattung soll in erster Linie den Anforderungen der Kunden entsprechen. Sie muss als
Teil der Gesamtleistung des offentlichen Nahverkehrs erkennbar sein und dariiber hinaus einen
akzeptablen Service bieten. Gestaltung und Design sollen ein unverwechselbarer Ausdruck des
Selbstverstandnisses des offentlichen Nahverkehrs sein und in der Bevélkerung ein positives Image
bewirken.

Die Ausstattung der Haltestellen muss diese Anforderungen erfiillen, aber auch im Rahmen des
betrieblich, straBenverkehrsrechtlich und wirtschaftlich Machbaren bleiben. Die angestrebte
Grundausstattung der Haltestellenbereiche wurde in Abhangigkeit von der verkehrlichen Bedeutung des
Standortes als Zielsetzung der Aufgabentrdger im AVV formuliert. Dort werden bestimmten
Haltestellenkategorien bestimmte Ausstattungsmerkmale zugeordnet (s. Kap. 3.8).

Der Fahrgast hat Anspruch auf eine intakte Haltestellenausstattung. Deshalb sollen Beanstandungen
(z.B. defekte Wartehallen, Informationstafeln/-anzeigen, Beleuchtung) innerhalb eines festzulegenden
Zeitraums nach Eingang der Schadensmeldung behoben werden. Auch gréBere Schaden, die z. B. durch
Vandalismus entstanden sind, sollen ebenfalls innerhalb eines angemessenen Zeitraums beseitigt
werden.

StraBeninfrastruktur

Behinderungen im Verkehrsablauf fihren zu Fahrzeitverlangerungen und zu Fahrzeitschwankungen. Sie
sind durch geeignete BeschleunigungsmaBnahmen weitestgehend abzubauen. Die Umsetzung von
BeschleunigungsmaBnahmen hangt stark von den jeweiligen raumlichen Gegebenheiten ab. Es ist
sinnvoll, nach einer differenzierten Analyse der jeweiligen Verkehrsablaufe (Aufzeigen von Ort, Art und
Umfang der eintretenden Behinderungen) aus einem Katalog von mdglichen Beschleunigungs-
maBnahmen die fiir die spezielle Situation geeignete(n) zu wahlen.

Die Elemente der Beeinflussung des Verkehrsablaufs im Bereich der StraBeninfrastruktur, die sich gezielt
auf eine Beschleunigung des 6ffentlichen Verkehrs auswirken, sind:

e Busspuren

« Lichtsignalbeeinflussung

» Umbau von Bushaltebuchten zu Bushaltekaps und

« ordnungsrechtliche MaBnahmen (Vorfahrts- und Geschwindigkeitsregelungen, Parkraumbe-
wirtschaftung, usw.).

Ortspezifisch sind geeignete Einsatzmdglichkeiten und Konsequenzen fiir den Infrastrukturausbau
vorzusehen. Bei der MaBnahmenplanung missen Nahverkehrsstrecken mit besonders hohem
Fahrgastaufkommen vorrangig behandelt werden.

Die ortlichen Verwaltungen und StraBenbaulasttrager tragen eine Mitverantwortung hinsichtlich der
Auswirkung kommunaler Planung (Fahrbahnverschwenkungen, StraBenquerschnitte, Tempo 30-Zonen,
Parkflachen,..) und ordnender MaBnahmen (Kontrolle des ruhenden Verkehrs, baustellenbedingte
Stérungen, Umleitungen) auf den Verkehrsfluss im OSPV.
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Leitstellen

Die Leitstellen dienen der Kommunikation auf Betreiberseite. Hierbei handelt es sich um das
Kommunikationssystem im Allgemeinen und insbesondere des Funkstandards. Die interne und die
unternehmensiibergreifende Anschlusssicherung sind davon direkt betroffen.

Leitstelle: Das Verkehrsunternehmen betreibt eine eigene rechnergesteuerte Leitzentrale,
beteiligt sich an einer vorhandenen fremden Leitstelle oder stellt die
Kommunikation auf andere geeignete Weise sicher.

Funk: Zuverlassiger Sprechfunk zwischen Fahrpersonal und Disponenten im
wahlweise analogen oder digitalen Funksystem ist sicherzustellen. Durch
geeignete Auswahl des Ubertragungswegs soll die Méglichkeit einer
Ubergeordneten Kommunikation (z. B. verbundweit) ermdglicht werden. Die
Kommunikation soll den SPNV mit einbeziehen.

Ubergeordnete

Kommunikation: Die Einrichtung eines Ubergeordneten und Ubergreifenden Kommunikations-
systems, an dem sich alle Verkehrsunternehmen, mdglichst auch die
auslandischen, beteiligen sollen, wird angestrebt.

Anschlusssicherheit: Sie stellt eine erforderliche Grundvoraussetzung fiir einen funktionierenden
offentlichen Verkehr dar und wird daher in den Fahrplanen berticksichtigt. Die
fahrplanmaBigen Anschliisse sind Uber Funk und durch rechnergesteuerte
Betriebsleitsysteme (RBL) zu sichern.

Qualitatskriterien Kommunikation und Kundenservice
Marktauftritt

Der Marktauftritt (Offentlichkeitsarbeit und Werbung) wird auf generelle und auch auf die individuellen
Praferenzen einzelner Kundengruppen ausgerichtet. Es ist eine Kommunikationsstrategie zu entwickeln,
die einem Handlungsmuster folgt und Prioritaten der Marktbearbeitung berticksichtigt. Die Strategie ist
dynamisch an aktuelle Entwicklungen anzupassen. Der Erfolg von KommunikationsmaBnahmen wird
Uber deren Wahrnehmung durch den Kunden bestimmt.

Fahrgastinformationssystem

Die Qualitdt der Fahrgastinformation wird anhand folgender Kriterien feststellbar:

Verstandlichkeit
Vollstandigkeit
Aktualitat und

schnelle Zuganglichkeit.

Den Belangen von Stammkunden, Gelegenheitskunden sowie von Personen mit eingeschrankter
Wahrnehmungsmaglichkeit oder Mobilitat ist dartiber hinaus jeweils individuell Rechnung zu tragen.

Elektronische Systeme bieten den Vorteil, tagesaktuelle Fahrplananderungen zu integrieren und bei der
Beauskunftung zu beriicksichtigen. Die standige Verfligbarkeit und eine systematische, kontinuierliche
Pflege der aktuellen Fahrplandaten sind deren messbare Bewertungskriterien.

Mit Prioritat ist die Systemstabilitdt und somit die Erreichbarkeit des elektronischen Auskunftssystems
sicher zu stellen. Dariiber hinaus ist dieses stetig weiter zu entwickeln, um dem technischen Standard
sowie den Anspriichen der Kunden gerecht zu werden. Es muss in der Lage sein, die gesamte Reisekette
aus einem Guss (, Tur zu Tir-Information®) zu vermitteln.
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Detaillierungsgrad und Qualitat der Auskiinfte sind Uber Verbundgrenzen hinaus zu sichern. Die
Kompatibilitdt zu landes- und bundesweiten Auskunftsprogrammen ist sicherzustellen. Im Aachener
Verbundraum gelten die Kriterien Vollstandigkeit und Verstdndlichkeit insbesondere fiir die Integration
euregionaler Daten aus den Niederlanden und Belgien.

Erreichbarkeit des Unternehmens

Die Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens bzw. eines durch das Verkehrsunternehmen Beauftragten
muss gewéhrleistet werden. Die Kontaktstellen zum OPNV-Nutzer dienen in erster Linie dazu, Fahrplan-
und Tarifauskiinfte zu erteilen. Das elektronische Fahrplaninformationssystem sowie die NRW-Hotline
sind 24 h/Tag verfiigbar. Ein personlicher Kontakt zu Mitarbeitern ist im bisher Gblichen Rahmen weiter
sicher zu stellen.

Auch ,weiche™ Kundenanspriiche wie Sicherheit, Komfort und Zuverlassigkeit werden an den
Kontaktstellen zum Fahrgast bewertbar. Es ist sinnvoll, dem Kunden {ber jeden Kommunikationsweg
den Zugriff auf Informations- und Reservierungsdienste bis hin zur Beschwerdeannahme und zum
Fundbiiro offen zu halten.

Beschwerdemanagement

Qualitatskriterien fir das Beschwerdemanagement sind zum einen der einfache Zugang zur
Beschwerdeannahmestelle, zum anderen eine ziligige formale Bearbeitung der Beschwerde, die den
Erwartungen und Anspriichen des Kunden entspricht.

Das Beschwerdemanagement kann dariliber hinaus verwertbare Erkenntnisse lber die Erwartungen der
Kunden und (iber deren Zufriedenheit liefern. Wird das Beschwerdeaufkommen systematisch
ausgewertet, so entstehen Indikatoren, die zur Planung von MaBnahmen zur Qualitatssteigerung
verwendbar sind.

3.18 Qualitatsmessung

Das Qualitatscontrolling ist ein Instrument zur Uberwachung der Einhaltung der Qualitétsziele. Messung
und Uberwachung der Qualitdtsziele sollen weitgehend standardisiert und zu den geringstmdglichen
Kosten durchgefiihrt werden. Die méglichen Bausteine des Qualitdtscontrollings sind:

« Allgemeine Nachweise der Verkehrsunternehmen
« Auswertung betrieblicher Messdaten

+ Spezielle Qualitdtsprifungen

« Kundenbefragungen

+ Beschwerdemanagement.

Nicht alle Bausteine sind fiir die Messung und Uberwachung aller Qualititsziele gleichermaBen geeignet.
Zu beachten ist, dass die gewahlte Erfassungsmethode dem verfolgten Zweck entspricht und
pragmatisch handhabbar ist.

Das Qualitatscontrolling obliegt dem kommunalen Aufgabentrdger und ist im Rahmen der vertraglichen
Regelungen mit dem Betreiber zu spezifizieren. Im Fall vereinbarter Malus-Regelungen bei Nichterfiillung
muss das Verfahren zudem statistisch sicher und justiziabel sein.
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Allgemeine Nachweise der Verkehrsunternehmen

Die Erfiillung bestimmter Qualitatsziele ist von den Verkehrsunternehmen nachzuweisen. So sind z. B. im
Lastenheft zur Fahrzeugbeschaffung die bestellten Ausstattungsmerkmale beschrieben. Uber Programme
zur Mitarbeiterschulung (personliche Qualifikation, Fahrgastinformation, Beschwerdemanagement)
werden Einblicke in die unternehmensinternen QualifikationsmaBnahmen erdffnet. Die Sauberkeit von
Fahrzeugen und Haltestellen ldsst sich ggf. aus abgeschlossenen Reinigungsvertrdgen oder aus den
Unternehmensvorschriften zur Durchfiihrung von ReinigungsmaBnahmen belegen. Solche Nachweise
sind keine Garantie flir mangelfreie Zustande, sie starken jedoch das Vertrauen in eine
qualitatsorientierte Betriebsfiihrung und kénnen ggf. aufwandigere Controllingprozesse ersetzen.

Auswertung betrieblicher Messdaten

Die Verkehrsunternehmen fiihren im Rahmen des innerbetrieblichen Controllings in vielen Fallen bereits
kontinuierliche Uberpriifungen ihres Leistungs- und Qualitdtsstandards durch. Aus rechnergesteuerten
Betriebsleitsystemen liegen Informationen Uber die Leistungserbringung (z. B. durchgefiihrte Fahrten),
Uber die Plinktlichkeit oder (ber verpasste Anschliisse vor. Diese sind im Sinne eines
Leistungsnachweises zu dokumentieren. Das innerbetriebliche Controlling liefert in der Regel keine
Aussagen (ber Qualitatsmerkmale, die nicht objektiv messbar sind (sog. ,weiche Faktoren™ wie
Sicherheit oder Komfort) und ist insofern fir ein umfassendes Qualitdtscontrolling alleine noch nicht
ausreichend.

Spezielle Qualitatspriifungen

Unter dem Aspekt der Kundenzufriedenheit ist Wert auf die Messung der wahrgenommenen Leistung zu
legen. Durch Einsatz von Qualitatstestern lasst sich diese Wahrnehmung quantifizieren. Qualitatstester
sind Stammkunden des OPNV, die Informationen (iber Leistungs- und Servicequalitit liefern. Wahrend
eines festgelegten Zeitraums filihren sie bei jeder Fahrt mit Bussen und Bahnen ein sog.
Qualitatsprotokoll, das fiir bestimmte Strecken oder Linien z.B. Fahrplanabweichungen,
Reisebedingungen oder Information bei Verspatungen notiert. Zusatzlich geben die Qualitdtstester am
Ende der Testphase eine Bewertung der von ihnen untersuchten Nahverkehrsangebote anhand
vorgegebener Qualititsziele ab. Da die Qualittstester als Stammkunden des OPNV in groBer Zahl und
ehrenamtlich zur Verfiigung stehen, lassen sich auf diese Weise konkrete und belastbare Aussagen Uber
einzelne Strecken oder Linien, liber ausgewahlte Qualitdtsmerkmale oder liber besondere Problemzeiten
gewinnen. Qualitatstester sind fiir diese Arbeiten besonders geeignet, da sie regelmaBig mit offentlichen
Verkehrsmitteln unterwegs sind und Uber tiefe Einblicke in den taglichen Betrieb und seine
Schwierigkeiten verfiigen. Alternativ ist der Einsatz professionellen Personals méglich (z. B. durch
Beauftragung spezialisierter Agenturen), jedoch ist dies entsprechend kostenaufwandig. Vorteilhaft ist,
dass die Erhebungsergebnisse dann bereits in aufbereiteter und ausgewerteter Form (ibergeben werden.

Kundenbarometer

Die Erwartung von Kunden ist der MaBstab, an dem sich Qualitét messen lassen muss. Mit Hilfe eines
sog. Kundenbarometers kann die Erfiillung der Kundenerwartungen, also die Kundenzufriedenheit, in
regelmdBigen Abstanden systematisch erfasst werden. Hierzu werden in der Regel von spezialisierten
Agenturen durchgefiihrte Telefoninterviews in reprasentativ ausgewahlten Haushalten ausgewertet. Die
Interviews beziehen sich bewusst auf alle Fahrgaste, also auch auf Personen, die selten oder nur
gelegentlich o&ffentliche Verkehrsmittel benutzen. Dies ist fiir ein umfassendes und abgerundetes
Qualitatsbild entscheidend. Weiterhin werden die durchschnittlichen Erfahrungen der Fahrgaste erkundet
und damit Einflisse von negativen, jedoch weniger bedeutsamen Einzelerlebnissen auf das
Befragungsergebnis abgefangen. Einzelerlebnisse spielen jedoch dann eine groBe Rolle, wenn sie
nachhaltig sind und sich in der Erinnerung der Fahrgéste festsetzen.
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Die verbundiibergreifende Erarbeitung eines AVV-Kundenbarometers hat sich bewahrt und soll vor dem
Hintergrund der steigenden Qualitatsanforderungen und der vertraglichen Anforderungen an die
Verkehrsunternehmen weiter verdichtet werden.

Beschwerdemanagement

Die Nutzung des Beschwerdemanagements als Instrument des Qualitatscontrollings folgt der Idee, die
Fahrgastreaktionen als Qualitdtsindikator heranzuziehen. Bei ,sauber® dokumentierten Beschwerde-
vorgangen und Unternehmensreaktionen (betriebsinterne Veranlassungen) bietet dieses Instrument den
Vorteil, dass es bei der Kundenwirkung ansetzt, sehr aufwandsarm und damit kostengiinstig ist.
Nachteilig wirkt sich die fehlende Systematik, Objektivitat und Operabilitat (d. h. Mess- und
Bewertbarkeit) aus. Das Verfahren ist deshalb als Einstieg in ein Qualitatscontrolling oder zur Erganzung
anderer Verfahren geeignet. Seine Aussagen sind aber nicht justiziabel und kénnen deshalb auch keine
Anspriiche aus ggf. vereinbarten Malus-Regelungen begriinden.
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4 Bestandsaufnahme
4.1 Raum und Siedlungsstruktur

Der Kreis Heinsberg befindet sich im Westen von Nordrhein Westfalen und gehért zum Regierungsbezirk
KéIn. Im Norden grenzt der Kreis Heinsberg an den Kreis Viersen, im Nordosten an die kreisfreie Stadt
Moénchengladbach, im Siidosten an den Kreis Diiren, im Siiden an die StadteRegion Aachen und westlich
an die Niederlande. Von der 171 Kilometer langen Kreisgrenze verlaufen 71 km an der deutsch-
niederlandischen Grenze.

B Kreis

Heinsberg

Abb. 20: Situation des Kreises Heinsberg als westlichster Kreis

Der Kreis Heinsberg gliedert sich in 10 Kommunen (7 Stadte und 3 Gemeinden). Insgesamt leben auf
einer Flache von 628km2 rund 250.000 Einwohner (406 Einwohner/km2). Die drei
bevolkerungsstarksten Stadte sind die Kreisstadt Heinsberg, Erkelenz und Hiickelhoven. Im Kreis
Heinsberg leben zwischen 111.000 und 112.000 Haushalte, die durchschnittliche HaushaltgréBe belauft
sich 2011 auf 2,29 Personen.

An das Uberregionale StraBenverkehrsnetz ist der Kreis Heinsberg (iber die Autobahnen A44, A46 und
A61 angeschlossen. Uber diese Autobahnen kénnen die Oberzentren Aachen, Ménchengladbach,
Disseldorf und KoIn direkt erreicht werden. Darliber hinaus verlaufen die BundesstraBen B56, B57 und
B221 durch das Kreisgebiet. Uber diese StraBen wird insbesondere die ErschlieBung der
kreisangehérigen Kommunen sichergestellt.

Die wichtigste Bahnverbindung stellt die Strecke von Aachen nach Mdnchengladbach, mit der
Stichstrecke ab Lindern nach Heinsberg dar. Ein Regionalexpress (RE4) und eine Regionalbahn (RB33)
im Stundentakt werden auf dieser Strecke eingesetzt, wobei die RB33 die Kreisstadt Heinsberg direkt
mit einem Zugteil von bzw. nach Aachen bedient (Fliigelprinzip). Als weitere Bahntrasse besteht eine
Verbindung von Mdénchengladbach nach Wegberg-Dalheim. Diese Strecke wird von der Regionalbahn
(RB34) bedient, die in der Woche im Stundentakt verkehrt.

Die nachstgelegenen Oberzentren sind die Stadte Aachen wund Modnchengladbach. Die
Verkehrsverflechtungen im Regionalverkehr OSPV/SPNV mit dem Umland sind in Abb. 21 dargestellt.

Die Bevolkerungs-, Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur im Kreisgebiet und das Verkehrsgeschehen stehen
weitestgehend in unmittelbarer Wechselwirkung zueinander. Eine Beschreibung und Bewertung des
Verkehrsgeschehens im offentlichen Nahverkehr kann daher nicht losgelést von den gegebenen
Strukturdaten erfolgen.
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Abb. 21: Kommunale Gliederung, Lage und Verkehrsanbindung des Kreises Heinsberg

Erkelenz 42.792 11.878 5.932 25.487
Gangelt 11.642 3.002 1.053 6.919
Geilenkirchen 26.626 7.265 3.904 15.503
Heinsberg 40.908 13.769 4.478 24.091
Huckelhoven 38.709 8.611 4.064 20.367
Selfkant 9.993 958 645 6.228
Ubach-Palenberg 23.948 5.511 3.088 12.678
Waldfeucht 8.720 1.167 705 5.328
Wassenberg 17.182 2.671 2.103 9.987
Wegberg 27.713 5.114 2.946 16.980

LDS NRW Landesdatenbank . Einwohner - Stand: 31.12.2013; Beschéftigte, sozialversicherungspflichtig,
am Arbeitsort - Stand: 30.06.2013; Schuler/-innen an allgemein bildenden Schulen — Stand: 15.10.2013 ;
Pkw-Bestand: 01.01.2014

Tab. 22: Einwohner u. Strukturdaten im Kreis Heinsberg 2013
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4.2 Demografische Entwicklung

Die zukiinftige Entwicklung der Bevélkerung muss in die OSPV-Planungen einbezogen werden, um sich
weiterhin auf veranderte Nachfrageszenarien einstellen zu kénnen. Dies betrifft im 6ffentlichen
Nahverkehr, und hier insbesondere in landlich gepragten Raumen, einerseits die Schiilerbeférderung als
~Riickgrat des OSPV" sowie den zukiinftig wachsenden Anteil an Senioren in der Bevélkerung.

Bevdlkerungsvorausherechnung
Kreis Heinsberg

Altersgruppe Basis-Bevdlk.

01.01.2011 01.01.2015 01.01.2020 01.01.2025 01.01.2030
0 - unter 3 Jahre 6054 5883 5885 5722 5327
3 - unter 6 Jahre 6482 6215 6120 6092 5830
6 - unter 10 Jahre 9761 8832 8460 8392 8281
10 - unter 16 Jahre 17660 15469 13467 12904 12841
16 - unter 19 Jahre 9844 9125 7655 6723 6474
19 - unter 25 Jahre 18490 18112 16347 14001 12605
25 - unter 40 Jahre 41576 41648 43220 42939 40210
40 - unter 65 Jahre 96939 98186 95417 90708 84368
65 - unter 80 Jahre 35943 36941 38587 44156 52577
80 Jahre und mehr 12187 13311 16611 18082 18623
Insgesamt 254936 253722 251769 249719 247136

Bevdlkerungsvorausberechnung Kreis Heinsberg 2011 - 2030

100000 -
E ahre
90000 \
80000
70000
60000
50000
40000 =—
65-unter 80 Jahre
30000
20000 —to—tnterdodahee— 000 80 Jahre und meh
mﬁﬁrE\
10000 ___—'__‘_‘——‘——-—16—-umef_19_..|.abm___, 6 - unter 10 Jahre
———R i === ntar 3 Jahre
0
01.01.2011 | 01.01.2015 ‘ 01.01.2020 | 01.01.2025 ‘ 01.01.2030
254 936 282722 251.769 249719 247 136
Basis-Bevolk.

Quelle: Bevélkerungsvorausberechnung it.nrw 2011-2030 12421-03ir, IT.NRW

Abb. 23: Bevdilkerungsvorausberechnung fiir den Kreis Heinsberg
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Die vielerorts thematisierten demografischen Verdanderungen wirken sich auch auf die Strukturen im
Kreis Heinsberg aus. Nach neuesten Vorausberechnungen des Landesbetriebs Information und Technik
Nordrhein-Westfalen -IT.NRW- (Abb. 21) soll im Kreis Heinsberg in der Zeit vom 01.01.2011 bis zum
01.01.2030 ein Bevolkerungsriickgang von 254.900 auf 247.100 Personen eintreten. Dies entspricht
einem Einwohnerverlust von 3,1 %. In demselben Zeitraum geht die Zahl der 19- bis 25-Jdhrigen von
18.500 auf 12.600 (-31,8 %) zuriick. Gleichzeitig steigt die Anzahl der 65- bis 80-Jahrigen von 35.900
auf 52.600 (+46,3 %) und die Zahl der 80-J&hrigen und Alteren von 12.200 auf 18.600 (+52,8 %) an.

Die Entwicklung findet in den Kommunen des Kreises Heinsberg mit sehr differenzierter Auspragung
statt. Eine eher uneinheitliche Verteilung ist erkennbar, wobei die kleineren Stadte und Kommunen bei
der Bevolkerungsentwicklung eher stagnieren bis leicht anwachsen und die groéBeren Stadte
Einwohnerverluste zu bewaltigen haben werden.

LCLu AR 01.01.2011 01.01.2020 01.01.2030
Kreis HS

Erkelenz 44.457 43.345 41.944
Gangelt 11.634 11.974 12.210
Geilenkirchen 28.253 28.402 28.547
Heinsberg 40.760 38.875 36.526
Hiickelhoven 39.215 38.248 37.083
Selfkant 10.245 10.933 11.488
Ubach-Palenberg 24.779 24.602 24.360
Waldfeucht 9.196 9.194 9.171
Wassenberg 17.297 17.367 17.386
Wegberg 29.100 28.835 28.421

Tab. 24: OSPV-Angebot im Kreis Heinsberg 2015

AbschlieBend soll der Fokus auf die stirkste Nutzergruppe des OSPV im Kreis Heinsberg gelegt werden:
die Schiiler. Insbesondere sind hierbei die Altersgruppen von 10 - 15 und 16 - 18 Jahren interessant. In
diesen beiden Gruppen wurden fiir das Jahr 2011 noch 27.504 Personen angegeben. Die Prognose fiir
das Jahr 2020 belduft sich auf nur 21.122 Personen in diesen Altersgruppen. Dies bedeutet im Ablauf
der nachsten 9 Jahre sinkt die Zahl um nahezu 6.500 Personen (Abb. 22).

Das allgemeine Fazit, dass das friihe Erkennen des demographischen Wandels und seiner speziellen
Dimension im Kreis Heinsberg wichtig sein wird, weil anstehende Schrumpfungsprozesse rechtzeitig
bewaltigt werden miissen, um einer negativen Spirale von wachsenden Kosten und sinkenden
Einnahmen zu entgehen, kann fiir die Anforderungen im o&ffentlichen Nahverkehr nur nachhaltig
unterstrichen werden. Daher wurde mit der Ausrichtung des OSPV auf flexible bedarfsorientierte
Angebote, wie durch die Einflihrung des Anrufbusses in den drei Gemeinden mit dem MultiBus gezielt
geschehen, eine positive Ausgangsposition geschaffen, die in den letzten Jahren durch die kreisweite
Ausdehnung der Bedienung und Vernetzung zu angrenzenden OPNV-Angeboten ausgebaut wurde.

Schulstandorte/Schilerentwicklung

Die im Kreis Heinsberg vorhandenen Schulstandorte/Schulformen sind in Tab. 25 dargestellt. Im
Vergleich hierzu gab es im Kreis Heinsberg im SJ 2006/07 noch 97 allgemeinbildende Schulen. Es wird
deutlich, dass die fiir das Fahrtenvolumen im OPNV bedeutsamen weiterfiihrenden Schulen vielfach nicht
bzw. nicht ausschlieBlich im Stadt-/ Gemeindezentrum liegen, sondern auch in benachbarten Stadt-
/Ortsteilen. Dies betrifft je nach Schulform alle Stddte und Gemeinden im Kreis Heinsberg bis auf
Wegberg.

Eine solche dezentrale Anordnung der Schulstandorte ist nicht ungewdhnlich, jedoch im Sinne einer
maximalen Biindelung der verschiedenen Fahrtzwecke (z. B. Beruf, Ausbildung, Einkauf/Besorgung und
Freizeit) und Verkehrsstrome unglinstig. Entsprechend eingeschrankt sind die Mdglichkeiten einer
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Kostenoptimierung im OSPV. Durch den Ausbau der Schulform ,Gesamtschulen® in mehreren Kommunen
wird sich die Auspragung zeitlich versetzt voraussichtlich in Teilbereichen des Kreises abschwéchen.

Kommunales Bildungsmonitoring: Allgemeinbildende Schulen nach Schulformen (Anzahl Schulen)

Schulform (allgemeinbildend)

SJ 201415 Grund- | Haupt- Real- Sekundar- . Integrierte Freie
Insgesamt Gymnamen Gesamt- Waldorf-
schulen | schulen | schulen schule
schulen schulen
Nordrhein-Westfalen 5729 2882 493 563 109 625 306 53
Erkelenz 13 8 1 1 - 2 - -
Gangelt 4 2 - 1 - - - -
Geilenkirchen 11 6 - 1 - 1 1 -
Heinsberg 17 8 2 2 - 1 1 -
Hickelhoven 14 9 1 1 - 1 1 -
Selfkant 4 2 1 - - - 1 -
Ubach-Palenberg 10 5 1 - 1 -
Waldfeucht 2 1 - - 1 - - -
Wassenberg 5 4 - - - - 1 -
Wegberg 9 5 1 1 - 1 - 1
Heinsberg, Kreis 89 50 T 8 1 7 6 1

(C)opyright Dieses Angebot des Landesbetriebs Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) ist lizensiert
unter der Datenlizenz Dzsutschland - Namensnennung - Version 2.0. Dosseldorf, 2015,  Stand: 05.05.2015

Tab. 25: Anzahl von allgemeinbildenden Schulen und Standorte im Kreis Heinsberg 2015

Der Schulerverkehr im landlich gepragten suburbanen Raum dominiert zu bestimmten Verkehrszeiten
die Nachfrage im OSPV und hat damit zeitlich und raumlich einen hohen Einfluss auf die Auslastung der
Verkehrssysteme. Der forcierte Ausbau zu Ganztagesschulen tragt hierzu in den letzten Jahren deutlich
bei.

Die Tabelle 26 zeigt den allgemeinen Riickgang der Schiilerzahlen im Kreis Heinsberg auf. Des Weiteren
werden die Unterschiede bei den Schulformen aufgezeigt, wobei viele der ,neuen" Gesamtschulen im
Kreis Heinsberg sich noch im Aufbau befinden und entsprechend andere Schulformen wie Haupt — und
Realschule abnehmen. Dies fihrt in der Schilerbeférderung zu Konzentrationen an bestimmten
Standorten und mitunter fiir die Schiiler zu deutlich langeren Reisewegen.

Allgemeinhbildende Schulen: Schiiler/-innen nach Geschlecht und Schulformen - Statistik der allgemeinbildenden Schulen im Kreis Heinsberg

Schiiler/-innen Schiiler/-innen Schiiler/-innen Schiiler/-innen
Schulform (allgemeinbildend) (Insg t|mannlich (weiblich|Insg t| mannlich | weiblich |Insgesamt|{mannlich| weiblich |Insgesamt|mannlich | weiblich
Anzahl | Anzahl | Anzahl| Anzahl Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl | Anzahl
2014/15 201314 2010/11 2006/07

Grundschulen 8904 4574 4330 9026 4585 4441 9781 4986 4795 11546 5881 5665
Hauptschulen 2067 1182 885 2292 1299 993 3598 2049 1549 4732 2669 2063
Farderschulen (Grund-/Hauptschul 930 616 314 1027 674 353 1238 796 442 1431 922 509
Sekundarschule 445 221 224 432 221 211 - - | - - .
Realschulen 4302 2233|2069 4563 2335 2228 5219 2651 2568 5664, 2828 2836
Integrierte Gesamtschulen 4101 2006| 2095 3832 1862 1970 3202 1535 1667 3051 1631 1520
Gymnasien 7445 3522| 3923 7592 3591 4001 8556 3961 4505 8591 3956 4635
Freie Waldorfschulen 131 70| 61 131 76 55 153 82 " 128 72 56
Weiterbildungskollegs 27, 12 15) 23 8 15 85, 39 46 303 140 163
Insgesamt 28352 14436| 13916 28918 14651 14267 31832) 16099 15733 35446| 17999 17447

(C)opyright Dieses Angebot des Landesbetriebs Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW) ist lizensiert unter der Datenlizenz
Deutschland - Namensnennung - Version 2.0. Disseldorf, 2015 . Stand: 05.05.2015

Tab. 26: Schiilerentwicklung im Kreis Heinsberg SJ 2006/07 — SJ2014/15
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4.3 Bilanz 2008 - 2015

Die Bilanz 2008 — 2015 ist ein Rickblick auf nahezu 8 Jahre Nahverkehrsplanung im Kreis Heinsberg.
Der Riickblick vergleicht den aktuellen Angebotszustand im OSPV mit dem MaBnahmenkonzept des
Nahverkehrsplanes von 2008 und weiteren den Nahverkehrsplan erganzenden Beschliissen des
Kreistages des Kreises Heinsberg bzw. der AVV-Gremien.

Die im NVP 2008 geplanten Leistungsanpassungen fir die Betriebsjahre 2009 und 2010 wurden nahezu
alle fristgerecht umgesetzt. Auf Grund einer Vielzahl von Anderungen in der Schullandschaft des Kreises
Heinsberg, sei es durch SchulschlieBungen, Schulstandortsénderungen, durch Schulangebots-
erweiterungen zu Ganztagsschulen oder Schulzusammenschliissen, haben sich im Bereich der
Schiilerbeférderung viele Anderungen in den laufenden Jahren im gesamten OSPV-Netz ergeben, die
jeweils im regionalen AVV-Beirat diskutiert wurden. Insbesondere durch die nahezu vollsténdige
Integration des freigestellten Schiilerverkehrs der Stadt Heinsberg zum SJ 2011/2012 konnte das
Busangebot in weiten Teilen der Stadt Heinsberg verbessert werden.

Zum Dezember 2013 wurde die Schienenstrecke Heinsberg — Lindern reaktiviert und die SPNV-Linie
RB 33 (Aachen - Duisburg) um einen Zugteil Aachen-Heinsberg erganzt. Damit erhielt die Stadt
Heinsberg eine schnelle umsteigefreie Direktanbindung von/nach Aachen und das Sitzplatzangebot im
Abschnitt Aachen — Lindern hat sich verdoppelt. Die Inbetriebnahme wurde durch umfangreiche
KommunikationsmaBnahmen seitens des AVV und durch die Presse intensiv begleitet, so dass die
notwendige Information (ber das neue Angebot eine weite Verbreitung fand. Der Betrieb einschlieBlich
der Koppelung der Fahrzeuge funktioniert mittlerweile wie vorgesehen. Zu Betriebsbeginn gab es
Schwierigkeiten, den Kopplungsvorgang in der vorgesehen Zeit zu realisieren. Die Probleme sind
mittlerweile behoben. Nur extern bedingte Betriebsstérungen, die zu gréBeren Fahrzeitverschiebungen
auf der Hauptstrecke flihren, kénnen die Kopplung verhindern und einen Umstieg der Fahrgaste auf der
RB 33 im Bf Lindern erforderlich machen.

Zur Inbetriebnahme wurde das Busangebot im Korridor der Schienenstrecke im Rahmen der
Fortschreibung des Nahverkehrsplanes (iberarbeitet und die Verknipfung zwischen Bus- und
Schienenverkehr konnte an den Bahnhéfen in Lindern und Heinsberg sowie am Haltepunkt Dremmen
weitestgehend realisiert werden, so dass auch Nutzerpotenziale peripher gelegener Orte an die Schiene
angebunden sind. Es wurden Linienflihrungen verandert, Fahrplane angepasst und auch neue angebote
geschaffen. Die Optimierung der Bus/Bahn Verknilipfungen im Kreis Heinsberg ist eine Herausforderung
fir diese NVP-Fortschreibung.

Der MultiBus wurde in den Jahren 2009/2010 kreisweit ausgebaut, nicht nur an den Wochenenden, auch
abends bis 22:00 Uhr. So konnte der Betrieb des Anrufsammeltaxis (AST) eingestellt werden. Dies fiihrte
zur steigenden Akzeptanz des MultiBusses bei den Biirgern, auch wenn die Vorlaufzeit auf 60 Minuten
zur besseren Disposition verldngert wurde. Die Anbindung an bestehende OPNV-Verbindungen iiber den
Kreis Heinsberg hinaus wurde ebenso in Details verbessert.

Die Linie 79 (Roermond/NL — Heinsberg) wurde seitens der Veolia zum Betriebsjahr 2009 auf
Rufbusbedienung umgestellt und ein Jahr spater mangels Nachfrage eingestellt.

Die Linie 495 wurde Uber den Bf Hiickelhoven-Baal zum Betriebsjahr 2011 nach Lévenich und 2014 bis
nach Katzem verlangert. So entstand fiir beide Erkelenzer Ortschaften eine direkte Bahnanbindung und
eine Anbindung zur Gesamtschule Hickelhoven.

Zur Freizeitsaison 2014 wurde der Rad- und Freizeitbus (Linie 499) der west zur Erprobung eingefiihrt.
Diese Linie flihrt von Anfang Mai bis zum letzten Sonntag der Herbstferien quer durch den Kreis
Heinsberg zu vielen Sehenswiirdigkeiten der Region. Zur Beforderung der Fahrrader wird ein Hanger
mitgeflihrt. Die Linie wird zweimal an Sonn- und Feiertagen gegenlaufig von Geilenkirchen Uber den
Selfkant nach Heinsberg und weiter ber Wassenberg und Wegberg nach Erkelenz gefahren. An den
Bahnhdéfen bestehen jeweils Verbindungen zu den Regionalziigen aus Aachen und Ménchengladbach.
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Auf Grund des notwendigen Neubaus der Rurbriicke bei Heinsberg-Kempen wurde die Linie 405
aufgespalten, so entstanden zwei weiter Ortsbuslinien/Nachbarortslinien (403/404). Dieses Konzept wird
auch nach der Fertigstellung der Briicke mit zeitlichen Verbesserungen fortgefiihrt.

Aktuell zum Fahrplanwechsel 2014 wurde die Schnellbuslinie SB4 in die Regionalbuslinie 402 gewandelt,
um eine fldchendeckende Bedienung im Korridor Heinsberg — Hiickelhoven — Erkelenz sicherzustellen.

Auf der Linie 497 wurde die Bedienung nach Ubach over Worms/NL wegen geringer Nachfrage
eingestellt. Eine Kostenbeteiligung war mit der Provinz Limburg nicht verhandelbar. Die Linie 497 wurde
mit der Linie 491 verkniipft, so konnte im Korridor Geilenkirchen —Teveren — Scherpenseel — Ubach-
Palenberg sowohl die Anbindung der stadtischen Schulstandorte und Einkaufszentren als auch der
Bahnhofe erfolgen.

In der Gemeinde Gangelt wurde die Linie 423 u. a. zur Bedienung der Grundschule Birgden eingerichtet.
Des Weiteren wurde in Erkelenz der ,ErkaBus" als EK4 (Stadtbus) eingefiihrt, zur Anbindung des

Neubaugebietes ,Oerather Mihlenfeld" und Borschemich (neu) an das Stadtzentrum. Die Bedienung der
zentralen Haltestelle ,Kdlner Tor™ wurde hierbei komplett iberplant.
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4.4 OPNV-Bedienungsstruktur

Angebotsstruktur
Grundlage der Bestandsaufnahme des OPNV-Leistungsangebotes im Kreis Heinsberg ist der AVV-
Verbundfahrplan (Region Heinsberg), giiltig seit 14.12.2014. Neben der Deutschen Bahn AG, die mit
3 Linien Schienenpersonennahverkehr betreibt, sind folgende sechs Verkehrsunternehmen im Kreis
Heinsberg tatig:

* WestEnergie und Verkehr GmbH (west) mit 32 Linien,

* Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein GmbH (RVE) mit 11 Linien,

¢ west und RVE in Gemeinschaftskonzession mit 6 Linien und einer weiteren mit der Diirener
Kreisbahn GmbH(DKB),

* Aachener StraBenbahn- und Energieversorgungs-AG (ASEAG) mit zwei Linien,

e west und ASEAG in Gemeinschaftskonzession mit einer Linie,

* Niederrheinische Versorgung und Verkehr AG (NVV) mit einer Linie,

e NVV mit west in Gemeinschaftskonzession mit einer Linie,

¢ Taeter Aachen GmbH & Co. KG in Gemeinschaftskonzession mit west mit einer Linie,
* Veolia Verkehr NL (Veolia NL) mit einer grenziiberschreitenden Linien.

Das offentliche Nahverkehrsangebot wird entsprechend der Verkehrsaufgabe unterschieden nach
* Zug,
e Schnellbus,
* Regionalbus,
e Stadt-/Ortsbus und
* MultiBus.

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die einzelnen OSPV-Linien, den jeweiligen
Konzessionar, die Verkehrstage und das Fahrtenangebot bzw. die Fahrtenhaufigkeit inkl. von
ausgepragten Teillinienfahrten. Dabei wird nach Tagesarten (Montag — Freitag an Schul- oder
Ferientagen, Samstag, Sonntag/Feiertag) unterschieden.

Linie Verkehrstage
Schultage/ | Ferien/ Sa So
Nr. Verlauf Mo-Fr Mo-Fr
Hin/Riick H/R H/R H/R
west
Erkelenz - Wassenberg - Heinsberg -
SB1 Geilenkirchen - Ubach-Palenberg 22/20 19/13 15/15 11/12
SB3 Geilenkirchen - Gangelt - Tiddern 15/15 15/15 - * - *
EK1 Erkelenz - Venrath - Keyenberg 13/13 13/12 - -
EK2 Erkelenz - Lovenich - Katzem 15/16 14/14 - -
EK3 Erkelenz — Kiickhoven — Borschemich | 16/14 15/14
- Keyenberg
EK4 Erkelenz — Oerather Mihlenfeld — 11/18 11/18
Erkelenz — Borschemich (neu)
GK1 Geilenkirchen - Niederheid - 14/14 - - -
Tripsrath
HO1 Rurich - Baal - Hiickelhoven — 6/5 - - -
Kleingladb.
UpP1 Frelenberg - Ubach-Palenberg - 13/13 13/13 - -
Boscheln
401 Heinsberg - Hiickelhoven - Erkelenz 19/16 12/11 8/18 5/5
402 Erkelenz - Baal — Hiickelhoven - 20/18 18/18 9/8 6/6
Heinsberg
403 Heinsberg — Karken — Kempen - HS 19 15 - -
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Linie Verkehrstage
Nr. Verlauf Schultage/ | Ferien/ Sa So
Mo-Fr Mo-Fr
Hin/Riick H/R H/R H/R
west
404 (Heinsberg) — Wassenberg — Effeld — | 26 14
Wassenberg — (Heinsberg)
405 Erkelenz - Wassenberg - Heinsberg 20/21 14/14 - -
408 Erkelenz - Wegberg - Niederkriichten | 18/16 13/13 - -
411 Wegberg — Beeck — Kipshoven - 2/6 3 3 )
Kehrbusch
412 Erkelenz - Beeck - Wegberg 14/15 13/15 - -
413 \IZIVe_gberg - Dalheim - Wassenberg - 10/12 12/12 ) )
einsberg
418 Erkelenz - Schwanenberg - Wegberg | ., /13 ) ) )
(- Niederkriichten)
423 Stahe - Niederbusch - Kreuzrath -
. 2/4 - - -
Birgden
431 Geilenkirchen - Ubach-Palenberg -
Baesweiler 20/20 17/17 14/14 10/10
432 Geilenkirchen - Puffendorf -
Baesweiler 14/14 14/14 8/8 -
434 Geilenkirchen - Birgden - Hongen 9/10 0/1 - -
435 Sgllenklrchen - Gangelt - Tuddern - 10/10 0/2 ) )
Ongen
436 Heinsberg - H6ngen - Tiiddern 12/6 - - -
437 Geilenkirchen - Gangelt - Hongen 7/5 - - -
438 Saeffelen - H6ngen - Schalbruch 4/4 - - -
439 Slsterseel - Wehr - Hongen — 1/4 ) ) )
Tiddern - Millen
Geilenkirchen - Waldfeucht -
499 Heinsberg - Wegberg - Erkelenz ) ) ) 2/2
I\Bd:slt' Efe?ggeété?eilﬁ:mé l\::\(la ?(;dfeucht zu bestimmten Zeiten auf Anruf
west/RVE
406 Erkelenz - Golkrath - Kleingladb. -
Ratheim 14/15 13/13 - -
407 Geilenkirchen - Randerath -
Hiickelhoven 13/13 ) ) )
409 (Wassenberg) - Hiickelhoven —
Lindern - Linnich 15/14 13/13 ) )
497 Ubach-Palenberg - Scherpenseel 7/7 4/4 - -
west/RVE/DKB
289 Boslar — Linnich — Baesweiler — 3/6 - - -
Ubach-Palenberg
RVE
71 Geilenkirchen - Baesweiler — Aldenh. | 13/15 13/15 4/4 -
295 Linnich - Kbrrenzig - Rurich - Baal 13/16 12/14 3/3 -
410 Heinsberg - Aphoven - Geilenkirchen | 22/21 16/16 5/5 -
472 Heinsberg - Birgden - Gangelt 8/10 8/10 - -
474 Heinsberg - Waldfeucht - Gangelt 5/5 4/4 - -
475 (Ober-/Unterbruch) - Heinsberg - 16/17 13/16 4/4 -
Waldfeucht
491 Geilenkirchen - Teveren -
Scherpenseel - Ubach-Palenberg 16/13 15/13 /4 )
492 (Oberbruch) - Dremmen - Uetterath | 9/7 6/7
- Randerath - Hilfarth
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Linie Verkehrstage
Nr. Verlauf Schultage/ | Ferien/ Sa So
Mo-Fr Mo-Fr
Hin/Riick H/R H/R H/R

493 Heinsberg - Dremmen - Lindern 20/19 17/18 4/4 -
494 Geilenkirchen - Leiffarth - Lindern 10/13 8/9 3/3 -
495 (Katzem/Lovenich) - Baal - Hiickelh. | 15/16 14/14 - -

- Ratheim - Wassenberg
ASEAG
21 éachen - Herzogenrath - Ubach- 16/16 16/16 8/7 ]

alenberg

N3 Holthausen - Herzogenrath - Aachen | - - 2 2
west/ASEAG
430 Ubach-Palenberg - Merkstein - 14/14 14/14 14/14 10/10

Herzogenrath
west/Taeter
433 | Ubach-Palenberg - Boscheln - Alsdorf | 11/10 | 11/10 | - | -
NVV
017 Monchengladbach - Rheindahlen -

Wegberg 20/18 20/17 13/13 6/7
west/NVV
SB81 Erkelenz - Rheindahlen - Rheydt -

Monchengladbach 14/14 14/14 i i
Veolia NL
23 | Eygelshoven/NL — Ubach-Palenberg | 19/19 | 18/18 | 17/17 | 16/16

Tab. 27:  OSPV-Angebot im Kreis Heinsberg 2015

In den kreisangehdrigen Gemeinden Gangelt, Selfkant und Waldfeucht verkehrt seit 2002 der MultiBus
der west im Linienbetrieb auf Anruf.

Montag bis Freitagabend, Samstagnachmittag und -abend sowie Sonntag wird der Betrieb auf den
meisten regionalen Linien sowie auf nahezu allen lokalen Linien deutlich zuriickgenommen oder
eingestellt. Die Mobilitét der Bevolkerung wird in diesen Zeiten seit 2010 durch den flachendeckenden
Einsatz des MultiBusses im Kreis Heinsberg gewahrleistet.

Die im Kreis Heinsberg tatigen Verkehrsunternehmen sind entweder Mitglied des Aachener
Verkehrsverbundes (AVV) oder mit diesem vertraglich verbunden und wenden als solche den AVV-
Gemeinschaftstarif an. Der aktuelle AVV-Tarif ist im Kap. 4.7 ausfihrlich dargestellt.

MultiBus im Kreis Heinsberg

Seit 2003 ist der MultiBus fester Bestandteil des OPNV im Kreis Heinsberg. Er ist gestartet im Rahmen
eines Forschungsprojektes des Bundesministeriums fiir Forschung und nach vorheriger Genehmigung
durch die Bezirksregierung Kéln gem. § 42 PBefG (Linienverkehr) nur in den Gemeinden Gangelt,
Selfkant und Waldfeucht.

Nach einigen konzeptionellen und betrieblichen Modifikationen ist der MultiBus — als bedarfsorientiertes
OSPV-Angebot — mit einer 60 miniitigen Vorlaufzeit kreisweit per Anruf zu den folgenden Zeiten zu
bestellen:

montags bis freitags 20:00 Uhr bis 22:00 Uhr
samstags: 06:30 Uhr bis 22:00 Uhr
sonn- und feiertags: 09:00 Uhr bis 22:00 Uhr.
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Abb. 28: MultiBus Bedienung im Kreis Heinsberg — Systembild 2003

In den drei Gemeinden Gangelt, Selfkant und Waldfeucht wird der MultiBus zu folgenden Zeiten
zusatzlich angeboten

Montag bis Freitag an Schultagen: 09:00 Uhr bis 12:00 Uhr
14:00 Uhr bis 22:00 Uhr
Montag bis Freitag an Ferientagen: 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr

Die unterschiedlichen Bedienungsbereiche des MultiBusses sind im Laufe der Zeit in Teilbereichen den
wachsenden Anforderungen entsprechend angepasst worden. Die Funktion des AnrufSammelTaxi (AST)
ist vollsténdig in den MultiBus integriert worden. Dies tragt auch zur wirtschaftlichen Ausgestaltung des
MultiBusses bei.

In Tab. 22 sind die Fahrgastzahlen des MultiBusses von 2004 -2014 im Vergleich dargestellt, wobei die
kreisweite Bedienung erstmals 2009 und in heutiger Form 2010 zum Tragen kommt.
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Tab. 29: Fahrgastzahlen MultiBus im Kreis Heinsberg 2004 -2014
Der MultiBus stellt weiterhin die grenziiberschreitende Mobilitdt mit unterschiedlicher Nachfrage sicher.

April | April | Nov |April
Zahlung 2009 2013 2013|2014

Webhr - Sittard 2 1M1 12 |15
Tuddern - Sittard 0 13 135 | 23

Gangelt - Schinveld 4 10 |10 | O
Waldfeucht -
Echterbosch 0 0 0 0

Heinsberg - Posterholt] 0 0 0 0

Tab. 30: Grenziiberschreitende Nachfrage beim MultiBus
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4.5 Verkehrsinfrastruktur

OPNV-Fahrzeuge

An einem durchschnittlichen Werktag auBerhalb der Schulferien kommen zur Spitzenstunde im Kreis
Heinsberg ca. 220 Fahrzeuge im Linienverkehr zum Einsatz. Infolge verschiedener betrieblicher
Disposition ist der Fahrzeugbedarf werktaglichen Schwankungen unterworfen.

Bei Art und Ausstattung der Fahrzeuge sind Unterschiede aufgrund der betrieblichen und technischen
Rahmenbedingungen der einzelnen Verkehrsunternehmen festzustellen. Sie betreffen in erster Linie
deren Ausriistung beziiglich der Zustiege und der Fahrgastinformation. Nahezu jedes Fahrzeug verfiigt
Uber Nutzflachen zur Beférderung von Rollstiihlen, Kinderwagen usw. und (iber eine Anzeige der als
ndchstes angefahrenen Haltestelle. Alle eingesetzten Fahrzeuge verfligen lber eine Zielanzeige und tber

Haltewunschtasten.

Haltestellen

Der Kreis Heinsberg verfiigt iiber 716 Zugangsstellen zum OPNV. Darin enthalten sind 16 Haltepunkte
des SPNV. Sie verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Kommunen:

c = o
v ()] () o E s (=)}
N = < = > + = o] Q o H
5 [ = g o = @ o w 9
S| 2| 2| 8|5 | & |8l 2 5| & |¢ee
o © 0] = X~ 0] 20 S 2 0] v .S
- © T o2 S w |28 e S = ]
8 T = = T
OSPV-
Haltestellen 106 58 87 123 80 40 52 30 37 87 700
SPNV-
Haltestellen 1 0 2 7 2 0 1 0 0 3 16

Zwischen den Kommunen sind teilweise erhebliche Unterschiede in der Qualitdt und Ausgestaltung
der Haltestellen festzustellen, d. h. eine einheitliche Ausstattung der Haltestellen ist derzeit nicht
erkennbar. Die Diversitat resultiert zum Teil aus der unterschiedlichen Zustandigkeit und Fiirsorge der
verschiedenen Kommunen und Verkehrsunternehmen.

Die Kommunen verfolgen in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen oder im Rahmen stadtebaulicher
Modernisierungsprogramme eine zweckdienliche Gestaltung und Ausstattung der Haltestellenbereiche
(Warteflachen, Mastschilder etc.), die sich i. d. R. auf 6ffentlichem Grund befinden.

Auch beziiglich der Verkniipfungspunkte zum SPNV sind in den einzelnen Kommunen erhebliche
Unterschiede hinsichtlich der Ausgestaltung und Ausstattung festzustellen. In diesen Bereichen sind
konkrete EinzelmaBnahmen geplant, abhangig von dem vorgesehenen Ausbau des SPNV und damit auch
ggf. von der Verlegung von Verkniipfungsbereichen.
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4.6 Tarif und Vertrieb

Verbundtarif

Im AVV gilt ein einheitlicher Flachentarif auf allen Verkehrsmitteln. Der Verbundtarif wurde in der
Vergangenheit kontinuierlich den Bedirfnissen und Anforderungen der Fahrgaste sowie auch im Hinblick
auf eine landesweite Harmonisierung der NRW-Tariflandschaft angepasst und fortentwickelt.

Das Tarifsystem im Aachener Verkehrsverbund stellt sich wie folgt dar:

Der AVV-Verbundtarif ist ein kommunaler Flachentarif.

Der AVV ist in ,Stammgebiete®, in linienbezogene Kurzstreckenabschnitte und in Kurzstrecken-Zonen
aufgeteilt. In der Regel gilt: Ein Stammgebiet = eine Stadt oder Gemeinde. Fiir Fahrten innerhalb
eines Stammgebietes gilt die Preisstufe 1. Fiir Fahrten dariiber hinaus gibt es drei weitere Preisstufen
(Preisstufen 2 bis 4).

Innerhalb der Stammgebiete in den Kreisen Heinsberg und Diren gilt ein preisgiinstiger Kurz-
streckentarif fiir einzelne Fahrten. Hierzu sind die Stammgebiete in Kurzstrecken-Zonen aufgeteilt.
Dariiber hinaus kommt fiir kurze Strecken in der StadteRegion Aachen das Flugs-Ticket zum Einsatz.
Dieses Kurzstrecken-Ticket berechtigt in der Regel nach Einstieg zum Befahren von vier Haltestellen.
Die raumliche Giiltigkeit des Flugs-Tickets ergibt sich aus dem Tarifinformationsaushang an der
jeweiligen Einstiegshaltestelle.

Fir Fahrten innerhalb der City-XL-Zone in der Aachener Innenstadt (ehemals Kurzstreckenzone 01)
greift der ginstige City-XL-Tarif. Dieser ist als Einzel-Ticket, 4Fahrten-Ticket sowie als City-XL-
Monatskarte fiir Erwachsene erhaltlich.

Zeitkarten und Tages-Tickets (inkl. Minigruppen-Tickets) haben im jeweiligen Geltungsbereich
Netzgiiltigkeit; Einzelfahrscheine und 4-Fahrtenkarten berechtigen zu einer einmaligen Fahrt
innerhalb des jeweiligen Geltungsbereiches. Zur Vermeidung von (iberproportionalen Preisspriingen
bei einer einzelnen Fahrt iber eine Stammgebietsgrenze hinweg gilt der Fahrpreis der Stufe 1 bei
Einzelfahrscheinen und 4-Fahrtenkarten auch fiir Fahrten zwischen zwei aneinanderstoBenden
Kurzstreckenzonen unterschiedlicher Stammgebiete.

Monats- und Wochenkarten fiir Erwachsene sind tbertragbar und jeweils einen Kalendermonat bzw.
eine Kalenderwoche (Montag bis Sonntag) bis einschlieBlich des ersten Werktags (Mo. — Fr.) des
folgenden Kalendermonats bzw. der folgenden Kalenderwoche giiltig.

Der Geltungsbereich von AVV-Zeitkarten endet grundsétzlich an der Stammgebietsgrenze (i.d.R.
Kommunalgrenze). Mit dem Anschluss-Ticket AVV kann eine mindestens bis zur Stammgebietsgrenze
glltige AVV-Zeitkarte fiir eine Fahrt erweitert werden. Das Anschluss-Ticket AVV berechtigt zu einer
einmaligen Fahrt innerhalb des AVV-Gebietes.

Kinder unter 6 Jahren fahren grundsétzlich unentgeltlich; Kinder bis unter 15 Jahren zahlen den
gegeniiber dem Bartarif fir Erwachsene rabattierten Fahrpreis.

Monatskarten fiir Erwachsene (inkl. Job-Ticket und Regiokarte) berechtigen an Samstagen und Sonn-
und Feiertagen zur unentgeltlichen Mitnahme von 1 Erwachsenen und bis zu 3 Kindern unter 15
Jahren.

Neben dem ublichen Ticketangebot werden fiir spezielle Zielgruppen weitere tarifliche Angebote
bereitgehalten wie z. B. Semester-Tickets, School&FunTickets, Job-Tickets, AktivAbo, Fun-Ticket,
Mobil-Tickets, Wochenend-Tickets fiir Jugendliche, Ferien-Tickets, Minigruppen-Tickets.

Eine Ubersicht der Fahrpreise (Stand Januar 2015) und des Fahrkartenvertriebes im AVV ist in den
Tabellen 21 und 22 wiedergegeben.
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AVV-Verbundtarif 1. Januar 2015

Stand: 1. Januar 2015

Preise in Euro

Regeltarife
Preisstufe: K 1
Aachen / Stamm- Stamm-
Flugs-Ticket Kurzstreckenzone Stadt / Gemeinde Vaals / gebiet und gebiet AVV-
Giltigkeit (StadteRegion (Kreis Daren und Kelmis ein Nachbar- und eine Gesamt-
Aachen) Ki Heinsbs tamm- Nachbar-
chen reis Heinsberg) A I B c sge:: raecgm:r netz
Erwachsene Einzel-Ticket 1,50 1,60 265 ) 3,55 5,30 8,30
Erwachsene 4Fahrten-Ticket 5,60 6,00 10,00 ) 13,40 20,00 31,20
je Fahrt_ ‘ B (1,40) (1,50) (2,50) (3,35) (5,00) (7,80)
Kinder Einzel-Ticket 2) 1,00 1,00 145 ) 1,90 2,80 4,30
Kinder 4Fahrten-Ticket 2) 4,00 4,00 580 ) 7,60 11,20 17,20
je Fahrt (1,00) (1,00) (1,45) (1,90) (2,80) (4,30)
Tages-Ticket (1 Person) ganztégig 7,40 10,50 13,80 17,10
5 : mo. — fr. ab 8.00 Uhr;
Minigruppen-Ticket (max. 5 Pers.) §8.,:80; Oder feisNags GANCIB0 10,10 8,90 15,20 20,70 25,00
Erwachsene Wochenkarte Kalenderwoche (mo. bis so.) 21,50 28,50 42,70 55,50
Erwachsene Monatskarte Kalendermonat 53,60 61,20 64,10 87,20 122,30| 167,50
Erwachsene Monatskarte im ABO mind. 12 Kalendermonate 45,02 51,41 53,84 73,25 102,73 140,70
Zentrales Stammgebiet und i. d. R. alle Erwachsene: 122 30 /imABO: 102,73
Regiokarte (Monatskarte) benachbarten Ziele der Preisstufe 2 Auszubildende: 93,60 / imABO: 80,80
Auszubildende Wochenkarte Kalenderwoche (mo. bis s0.) 16,30 21,50 32,30 41,90
Auszubildende Monatskarte Kalendermonat 41,20 46,80 49,00 67,00 93,60 128,20
Auszubildende Monatskarte im ABO mind. 12 Kalendermonate 35,50 40,60 42,50 57,70 80,80 110,60
Schlerjahreskarte nur fir Schulwegfahrten 424 35 482,05| 490,00 690,10 964,10| 1.320,45
Fun-Ticket fur alle mo. — fr. ab 14.00 Uhr; sa., so., . .
unter 18 Jahren und Schiler feiertags und in den Ferien ganztagig 18,40 im ABO: 15,33
Aktiv-ABO (1 Person) fur Senioren ab 60 Jahren; mo. — fr. ab 9.00 Uhr; sa., so. 49,50 (Abo)
Aktiv-Duo (2 Personen) u. feiertags ganztagig 82,90 (Abo)
Zuschlag 1. KI. DB Einzelfahrt Einzelfahrt 1,40 1,80 2,65 415
Zuschlag 1. KI. DB Wochenkarte Kalenderwoche (mo. bis so.) 10,75 14,25 21,35 27,75
Zuschlag 1. KI. DB Monatskarte Kalendermonat 30,60 43,60 61,15 83,75
Zuschlag 1. KI. DB Mon. Karte ABO mindestens 12 Kalendermonate 25,70 36,65 51,35 70,35
n - - Mini- Familien-
Stadt- und Kreis-Tickets (Tages-Tickets) TPerson | ope | Ticket
Stadt Aachen (incl. Vaals und Kelmis) » Tages-Tickets fiir 1 Person gelten von 0.00 Uhr bis Betriebsschluss 7,40 8,90 13.80
StadteRegion Aachen (Stadt u. Kreis) e Minigruppen-Tickets (fir max. 5 Personen) bzw. Familien-Tickets (nur in 13,80 20,70 i
Kreis Diiren Verbindung mit Familienkarte) gelten mo. — fr. ab 9.00 Uhr bis Betriebsschluss und 10,50 20,70 10,50
Kreis Heinsberg sams-, sonn- oder feiertags jeweils ganztagig 10.50 15.20 ~
Sondertarife
City-XL-Ticket Aachen fur eine Einzelfahrt innerhalb der City-XL-Zone in Aachen 1,60
City-XL-4Fahrten-Ticket Aachen fur Fahrten innerhalb der City-XL-Zone in Aachen 6,00
City-XL-Monatskarte Aachen Monatskarte fur Fahrten innerhalb der City-XL-Zone in Aachen 37,00
City-Tarif Duren Einzelfahrt fur eine Einzelfahrt in einem Teilbereich der Stadt Duren (Stadtzentrum) 1,00
City-Tarif Diren Monatskarte Monatskarte fiir Fahrten in einem Teilbereich der Stadt Diiren (Stadtzentrum) 20,00
Mobil-Ticket Monatskarte Kreis Diren (nurim Abo) 15,00
(far Berechtigte It. Monatskarte Kreis Heinsberg 20,00
Tarifbestimmungen) Monatskarte StadteRegion Aachen 27.80
Welcome-Ticket 3-Tage-Ticket fur 1 Person (ganzt&gig) fur beliebig viele Fahrten innerhalb einer Stadt/Gemeinde 14,40
Wochenend-Ticket fur 2 .
Jugendiiche unter 18 Jahren samstags oder sonntags fur 1 Person im AVV-Gesamtnetz 4,90
Fahrrad Einzelfahrt Mitnahme eines Fahrrades im AVV (entfernungsunabhangig) 2,10
Fahrrad-Ticket AVV ganztagige Mitnahme eines Fahrrades im AVV (entfernungsunabhangig) 3,10
Anschluss-Ticket AVV Einzelfahrt im AVV-Gesamtnetz (gilt nur in Verbindung mit einer AVV-Zeitkarte) 3,50
ioticket Tageskarte flr beliebig viele Fahrten in der Euregio Maas-Rhein, mo. bis fr. fir 1 Person, sa., so. 18.00
suregiaficke und feiertags fur max. 2 Erwachsene und 3 Kinder unter 12 Jahren !
Ferien-Tickets im AVV
Jugendl,/SchEller ?or_nmerfe_nen fur.alls untar 21 Jahrer 30,50
Jugendl./Schiler Ubrige Ferien 15,30
Sen!oren ?or‘nmerfevnen fur Senioren ab 60 Jahren 59,60
Senioren iibrige Ferien 29,80
") Dieser Tarif gilt auch fur zwel angrenzende Kurzstrecken-Zonen unterschiedlicher Stammgebiete in den Kreisen Diren und Heinsberg.
2) Gilt fur Kinder unter 15 Jahren; Kinder unter 6 Jahren werden unentgeltlich befordert.
7ab. 31: Verbundtarif fiir den Aachener Verkehrsverbund (Preisstand: Januar 2015)
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Tickets sind erhaltlich:

Regeltarife

Preisstufe: K 1
Aachen / . .
Flugs-Ticket Kurzstreckenzone Stadt / Gemeinde Vaals / Sla&rgggget Sti:;”giz'e' AVV-
" 9 (Kreis Duren und Kelmis Gesamt-
(StadteRegion Aachen) Kreis Heinsberg) Nachbar- Nachbar- etz
9 stammgebiet region
A B C 9 9

Erwachsene Einzel-Tickets
Erwachsene 4Fahrten-Ticket in Bussen,

Vorverkaufsstellen® in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Kinder Einzel-Ticket ?)

Kinder 4Fahrten-Ticket 2)

und an Automaten®

Tages-Ticket (1 Person)

Minigruppen-Ticket (max. 5 Pers.)

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Erwachsene Wochenkarte

Erwachsene Monatskarte

in Bussen®, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Erwachsene Monatskarte im ABO

in den Kunden-Centern der ASEAG und im Abo-Center der DB

(Antrage auch in Vorverkaufsstellen und an DB-Fahrkartenausgaben erhéltlich)

Regiokarte Erw.

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Azubi

Auszubildende Wochenkarte

Auszubildende Monatskarte

in Bussen5’, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Auszubildende Monatskarte im ABO

in den Kunden-Centern der ASEAG und im Abo-Center der DB

Schilerjahreskarte

nur Uber Schultrager erhaltlich

Fun-Ticket
fur alle unter 18 Jahren und Schiler

in Bussen®, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Aktiv-ABO (1 Person ab 60 Jahre)

Aktiv-Duo (ABO fiur 2 Pers. ab 60 J.)

in den Kunden-Centern der ASEAG und im Abo-Center der DB

(Antrage auch in Vorverkaufsstellen und an DB-Fahrkartenausgaben erhéltlich)

Zuschl. 1. KI. DB Einzelfahrt

Zuschl. 1. KI. DB Wochenkarte

Zuschl. 1. KI. DB Monatskarte

in Vorverkaufsstellen und an DB-Automaten im AVV-Gebiet

Zuschl. 1. KI. DB Monatskarte ABO

Uber das Abo-Center der DB

Stadt- und Kreis-Tickets (Tages-Tickets)

Stadt Aachen (incl. Vaals und Kelmis)

StadteRegion Aachen

in Bussen”), Vorverkaufsstellen®” und an Automaten®

Kreis Duren

in Bussen®, Vorverkaufsstellen® ® und an Automaten®

Kreis Heinsberg

3,7) 4,5)

in Bussen”, Vorverkaufsstellen® ” und an Automaten

Sondertarife

City-XL-Ticket Aachen

in Bussen, Vorverkaufsstellen® und an Automaten innerhalb der City-XL-Zone

City-XL-4Fahrten-Ticket Aachen

in Bussen, Vorverkaufsstellen® und an Automaten® innerhalb der City-XL-Zone

City-XL-Monatskarte Aachen

in Bussen®®, Vorverkaufsstellen und an Automaten innerhalb der City-XL-Zone

Mobil-Ticket Kreis Diren

beim Tréager der Sozialleistung

Mobil-Ticket Kreis Heinsberg

in Bussen und in Vorverkaufsstellen®

Mobil-Ticket StadteRegion Aachen

in Bussen”, Kunden-Centern® und in Vorverkaufsstellen®

Welcome-Ticket

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Wochenend-Ticket fur
Jugendliche unter 18 Jahren

in Bussen, Vorverkaufsstellen> ® und an Automaten

Fahrrad Einzelfahrt

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten®

Fahrrad-Ticket AVV

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten®

Anschluss-Ticket AVV

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

euregioticket

in Bussen, Vorverkaufsstellen und an Automaten

Ferien-Tickets im AVV

Jugendl./Schuler Sommerferien

Jugendl./Schuler tbrige Ferien

Senioren Sommerferien

Senioren Ubrige Ferien

in Bussen”, in Vorverkaufsstellen, an Automaten

3) ausgenommen DB
4 ausgenommen Rurtalbahn

5 ausgenommen ASEAG N ausgenommen DKB
9 ausgenommen west ® ausgenommen RVE (Anderungen vorbehalten)

Tab. 32: Vertrieb des AVV-Verbundtarifes
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Ubergangstarife in benachbarte Kooperationsriaume

Im Verbundraumgrenzen Uberschreitenden Verkehr fiihren tarifliche Barrieren oftmals dazu, dass
Fahrgastpotenziale fiir den OPNV nicht voll ausgeschdpft werden. Insbesondere aufgrund der
Integration des Schienenverkehrs kommt im Grenzbereich zwischen AVV und VRS bzw. VRR sowie
zwischen AVV und den angrenzenden Gebieten des benachbarten Auslands der Schaffung bzw.
Fortentwicklung transparenter tariflicher Ubergangsregelungen eine hohe Bedeutung zu. Im Folgenden
wird der Bestand dargestellt.

Tarifliche Ubergangsregelungen fiir Fahrten im Inland

Erganzend zu dem fiir landesweite Fahrten mit Nahverkehrsziigen und weiteren Verkehrsmitteln der
Verkehrsverbiinde und -gemeinschaften in NRW angebotenen NRW-Tarif greift ein mit den an den AVV
angrenzenden Verkehrsverbund VRR vereinbarter Kragentarif. Dessen raumliche Glltigkeit ist auf
kleinrdumige Fahrten im grenznahen Ubergangsverkehr begrenzt. Die bislang geltende VRS-
Kragentarifregelung konnte durch die Tarifkooperation AVV/VRS zum 01.01.2015 abgeldst werden.

Tarifkooperation AVV/VRS

Zum 01.01.2015 wurde im verbundgrenziiberschreitenden Verkehr zwischen dem AVV-Netz und dem
erweiterten VRS-Netz der VRS-Tarif als , Tarifkooperation AVV/VRS" eingefiihrt. Uber die zuvor bereits in
das erweiterte VRS-Netz integrierten 5 AVV-Kommunen (Diren, Merzenich, Norvenich, Titz und
VettweiB) hinaus, kommt der VRS-Tarif im Ubergang zum AVV auch in den iibrigen 30 AVV-Kommunen
zur Anwendung. Damit Preishdrten bestmdglich vermieden werden kdnnen, wurde der VRS-Tarif hierfir
um die Preisstufen 6 und 7 erganzt. Der AVV-Tarif bleibt innerhalb des AVV-Netzes unverandert
bestehen.

Die beiden Verbundraume AVV und VRS verfolgen mit dieser Umstellung das Ziel, die Tariflandschaft zu
vereinfachen, zielgruppenspezifische ZeitTicket-Angebote zu starken und somit Neukunden zu gewinnen.
Gleichzeitig wird auch eine Vorgabe der Landesgesetzgebung umgesetzt, die im OPNV-Gesetz
festschreibt, dass innerhalb der Zweckverbande fiir den Schienenpersonennahverkehr einheitliche Tarife
umzusetzen sind.

Kragentarif zwischen AVV und VRR

Fir verbundgrenziiberschreitende Fahrten zwischen einigen VRR-nahen Kommunen im Kreis Heinsberg
bzw. im Kreis Diiren und einigen AVV-nahen Kommunen im VRR wird ein Kragentarif angeboten. Er
basiert weitgehend auf dem AVV-Verbundtarif und umfasst sowohl Bartarif-Fahrausweise als auch die
Regel-Zeitkartenangebote.

Der Geltungsbereich des Kragentarifes deckt die Stadt- bzw. Gemeindegebiete Erkelenz, Wegberg,
Wassenberg, Hickelhoven und Linnich im AVV sowie Ménchengladbach, Schwalmtal/Niederkriichten,
Nettetal/Briiggen im Gebiet des VRR ab.

NRW-Tarif

Fir verbundraumiberschreitende Fahrten (iber den Geltungsbereich der Verbund- bzw. Kragentarife
hinaus mit den Nahverkehrsprodukten im SPNV innerhalb des Landes NRW hat der NRW-Tarif den bis
dahin fiir Fahrten Uber ein Verbundgebiet hinaus giiltigen Schienentarif der Deutschen Bahn abgeldst.
Seither beinhaltet jeder Fahrausweis, der zur Fahrt mit einem Nahverkehrszug innerhalb der
Landesgrenzen geldst wird, grundsatzlich die Berechtigung zur Nutzung samtlicher lokaler
Nahverkehrsmittel am Start- sowie am Zielort. Der originare DB-Tarif wird somit in den relevanten
Relationen im Land NRW lediglich noch auf den Ziigen des DB-Fernverkehrs angewandt.
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Neben einigen Tickets zum Pauschalpreis fiir den Gelegenheitsverkehr, die von allen
Verkehrsunternehmen im AVV vertrieben werden, wird im Rahmen des NRW-Tarifs seitens der DB ein
vollstédndiges Bar- und Zeitfahrausweissortiment zu relationsabhangigen Preisen angeboten.

Um zukiinftig die Tarifierung samtlicher Relationen sowie die freie Wahl an Verkehrsmitteln zwischen
den Regionen zu ermdglichen, haben sich das Land NRW, die SPNV-Unternehmen und die 8
Kooperationsraume im Land NRW dafiir ausgesprochen, den NRW-Tarif einer Revision zu unterziehen.
Im Zuge dessen sollen bislang bestehende Tarifierungsliicken geschlossen und vergleichbare Relationen
zu einem Raum mit einem Preis zusammengefasst werden. Die Umsetzung des neuen NRW-Tarifes soll
zum Fahrplanwechsel Dezember 2015 bzw. zum 1. Januar 2016 erfolgen.

Tarifliche Ubergangsregelungen fiir Fahrten in das benachbarte Ausland

euregioticket

Das euregioticket ist im Gebiet der Euregio Maas-Rhein im gesamten Busverkehr sowie in fast allen
SPNV-Linien giltig. Das Giiltigkeitsgebiet der Euregio Maas-Rhein umfasst den AVV, den Kreis
Euskirchen, den stidlichen Teil der niederldndischen Provinz Limburg, die belgische Provinz Limburg und
die Provinz Liittich. Das euregioticket wird derzeit ausschlieBlich als Tageskarte ausgegeben.

Ubergangstarif zwischen dem AVV und Heerlen (NL)

Auch im grenziiberschreitenden Nahverkehr in die Niederlande wird ein deutlich ausgeweiteter
Ubergangstarif angeboten. Dieser gilt gleichermaBen fiir die Bus- und Bahnverbindungen (euregiobahn)
zwischen Heerlen und dem AVV-Gebiet.

Der Anwendungsbereich des Ubergangstarifs umfasst AVV-seitig das gesamte AVV-Netz. In der
Kernzone des Heerlener Stadtgebiets ist die Nutzung von Buslinien sowie der Bahnlinie Stoptrein
Kerkrade — Maastricht des durch die Provinz Limburg beauftragten Unternehmens bis einschlieBlich zum
Haltepunkt Heerlen-Woonboulevard mdglich. Die in den weiteren Ausbaustufen der euregiobahn spater
in Deutschland und den Niederlanden errichteten Haltepunkte (Eygelshoven, Heerlen-De Kissel und
weitere) wurden in den Ubergangstarif AVV/Heerlen einbezogen. Ebenfalls in den Ubergangstarif
AVV/Heerlen einbezogen wurde der Bahnhaltepunkt Heerlen-Woonboulevard.

Im Angebot sind neben Einzelfahrscheinen (Erwachsene und Kinder) und 4-Fahrtenkarten auch Wochen-
und Monatskarten fiir Erwachsene (einschlieBlich Abonnement und AVV-AktivAbo).

Auf den niederlandischen Streckenabschnitten der ASEAG-Linien 25 und 33 (Vaals) und 34 (Kerkrade)
gilt der AVV-Tarif.

Studierendenticket Parkstad Limburg — AVV

Zur Forderung der grenziiberschreitenden Mobilitdt bietet die Parkstad Limburg Studierenden, die im
Besitz eines durch eine im AVV ansdssige Hochschule ausgestellten Semestertickets sind und ihren
Wohnsitz in ausgewdhlten Gemeinden in der Parkstad Limburg besitzen, ein kostenloses
Ergénzungsticket fiir die Nutzung des lokalen Bus- und Bahnverkehrs an.

Tarifliche Situation fiir Fahrten nach Belgien

Aufgrund einer Vereinbarung zwischen dem belgischen Busunternehmen TEC und dem AVV ist es seit
dem 1. Oktober 2011 mdglich, zwischen dem Stadtgebiet Aachen und den grenznahen Regionen
Belgiens mit nur einem Ticket zu fahren.
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Der region3tarif umfasst grenziiberschreitende Einzel-, Tages- und Minigruppen-Tickets sowie
Monatskarten (auch im Abonnement) mehrerer Preisstufen. AVV-Job-Ticket-Inhaber, Schiiler und
Studierende kdénnen ebenfalls eine Anschlusszeitkarte fiir den gesamten belgischen Geltungsbereich des
region3tarifes erwerben.

Auch der Ticketkauf wurde mit der Einflihrung des region3farif vereinfacht und unkomplizierter, da
dieser in den Kundenzentren der TEC und der ASEAG sowie in den Bussen der Verkehrsunternehmen
erworben werden kann. Darliber hinaus konnte durch die Ablosung des AIXpress Tarifes auf der SPNV-
Linie zwischen Aachen und Littich durch den belgischen Bahntarif eine wesentliche Attraktivierung
herbeigefiihrt werden.

Auf dem belgischen Streckenabschnitt der ASEAG-Linie 24 (Kelmis) gilt weiterhin der AVV-Tarif.

Fir den internationalen Verkehr zwischen Aachen und Belgien bezieht der Betreiber (THALYS) beim
regionalen Verkehrsunternehmen (ASEAG) Einzelfahrscheine der Preisstufe 1 und gibt Fahrgdsten die
Mdglichkeit, somit eine Fahrtberechtigung fiir das Stadtgebiet Aachen im THALYS kauflich zu erwerben.

Vertrieb

Der Vertrieb von Verbundfahrausweisen erfolgt Uiber die im AVV tatigen Verkehrsunternehmen. Die
jeweils giiltige Vertriebsrichtlinie fiir den AVV dient hierbei als verbindliche Arbeits- und
Entscheidungshilfe bei der Umsetzung der einzelnen Vertriebsaufgaben hinsichtlich der unterschiedlichen
Vertriebskandle und Vertriebskomponenten im Rahmen eines einheitlichen Vertriebskonzeptes. Sie
definiert vertriebliche Mindeststandards, die neben den technischen Gegebenheiten, tarifbedingten
Notwendigkeiten und sicherheitsorientierten Aspekten auch die Anforderungen der Fahrgdste
berlicksichtigen.

Mit Wirkung zum Dezember 2013 ist fiir das Erbringen von Vertriebsleistungen im SPNV des
Kooperationsraumes NVR (ohne Rurtalbahn) und auf ausgewahlten Strecken des Kooperationsraumes
Schienenpersonennahverkehr ~ Rheinland-Pfalz  Nord  (SPNV-Nord) die Beauftragung eines
Vertriebsdienstleiters, derzeitig DB Vertrieb, fiir die Dauer von 10 Jahren erfolgt. Ab Dezember 2016
Ubernimmt der durch den NVR beauftragte Dienstleister den Vertrieb im SPNV zudem auf dem Nordast
der Rurtalbahn. Der Vertriebsdienstleister handelt im Auftrag der im NVR tatigen Eisenbahn-
verkehrsunternehmen (EVU). Die Inhalte des NVR-Vertriebsvertrags sind fiir den Vertriebsdienstleister
verbindlich.

Die Vertriebssituation bei den im AVV tdtigen Verkehrsunternehmen ASEAG, DKB, Rurtalbahn, west,
RVE, Taeter Aachen und DB Vertrieb stellt sich unterschiedlich dar. Die Vertriebswege sind der
jeweiligen ortlichen Situation (stadtische/landliche Bereiche) angepasst.

Der Vertrieb der Fahrausweise erfolgt derzeit durch

» Direktverkauf durch das Fahrpersonal
 Stationare Fahrausweisautomaten

» Mobile Fahrausweisautomaten

e Unternehmenseigene Vertriebsstellen
 private Vertriebsstellen

e zentralen Vertrieb, z. B. bei Kombi-Tickets, Job-Tickets, Schiiler-Tickets und Semester-Tickets
sowie durch

 den elektronischen Vertriebskanal HandyTicket.
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stationare mobile Vorverkaufsstellen
Fahrerverkauf

Automaten Automaten | nternehmenseigene private
ASEAG X 12 - 1 53
RVE X - - 1 3
DKB X - - 1 8

*%
Rurtalbahn X - 17 - -
Taeter Aachen X - - - 8
west X - - 1 11
DB - 74 * - 4 6
*) davon jeweils ein Automat in Heerlen, Heerlen de Kissel, Eygelshoven Markt, Landgraaf

**) Verkauf durch Kontrollpersonal

Tab. 33: Vertriebswege der einzelnen Unternehmen im AWV (Stand: Mérz 2015)

In Tabelle 24 ist die Verteilung der Vertriebsstellen im Aachener Verkehrsverbund je Gebietskérperschaft
wiedergegeben. Mit 97 Vorverkaufsstellen und 99 Verkaufsautomaten verfiigt das Verkehrsgebiet des
AVV insgesamt Uber ein relativ dichtes Vertriebsnetz. Im Durchschnitt entfallt auf 5.600 Einwohner eine
Vertriebseinrichtung. In landlich strukturierten Raumen wird nahezu die vollstdndige Fahrausweispalette
dariiber hinaus auch im Direktverkauf beim Fahrpersonal (Bus) angeboten.

Verkaufsautomaten Vorverkaufsstellen
stationar mobil unternehmenseigene private PP
Taeter
ASEAG DB* DKB | Rurtalbahn | ASEAG RVE DKB Rurtalbahn west DB

Aachen

Stadt Aachen 11 13 - - 1 1 - - - - 1 27

StadteRegion Aachen 1 27 - - - - - - - - 1 37 2

Kreis Diren - 9 - 17 - - 1 - - - 1 9

Kreis Heinsberg - 21 - - - - - - 1 - 1 10

Summe 12 70 - 17 1 1 1 0 1 0 4 83

Insgesamt 99 97

*) zzgl. jeweils ein Automat in Heerlen, Heerlen de Kissel, Eygelshoven Markt, Landgraaf

Tab. 34: Art und Verteilung der Vertriebsstellen im Aachener Verkehrsverbund (Stand: Méarz 2015)

Direktverkauf im Fahrzeug

Das Fahrpersonal im Bus verkauft grundsatzlich Einzelfahrscheine fiir Kinder und Erwachsene sowie
Tages-Tickets. Aufgrund der raumlich unterschiedlichen Situation zwischen den stddtischen und
landlichen Bereichen ist beim Fahrpersonal der Unternehmen RVE, Taeter Aachen, west und DKB auch
der Erwerb von Zeitkarten mdglich. Als Verkaufsgerdate sind bei allen Busverkehrsunternehmen
elektronische Fahrausweisdrucker im Einsatz.

Auf den Schienenstrecken Aachen — Merzenich, Aachen - Heinsberg und Aachen - Herrath kann ein
Fahrausweis des Nahverkehrs lediglich bei Nicht-Betriebsbereitschaft des Fahrausweisautomaten am
Quellbahnhof gegebenenfalls beim Zugbegleitpersonal erworben werden. Die Ziige der Rurtalbahn sind
mit mobilen Fahrausweisautomaten ausgestattet.
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Stationare Fahrausweisautomaten

Von Seiten des Vertriebsdienstleisters im SPNV werden — mit Ausnahme der Rurtalbahn - an allen
Bahnhdfen bzw. Haltepunkten stationare Fahrausweisautomaten betrieben. Ab Dezember 2016 wird der
Vertriebsdienstleister im SPNV auch den Nordast der Rurtalbahn mit stationaren Fahrausweisautomaten
ausstatten.

Die ASEAG betreibt stationdre Fahrausweisautomaten an wichtigen Verkehrsknoten in ihrem
Bedienungsbereich. An diesen Automaten wird nahezu das gesamte AVV-Regel-Fahrausweissortiment
inkl. NRW-Pauschalpreistickets angeboten. Die Fahrausweisautomaten sind fir die Annahme von
Geldscheinen und Miinzgeld geeignet.

Uber die Fahrausweisautomaten des Vertriebsdienstleisters wird an allen Bahnhéfen und Haltepunkten
im AVV das gesamte Fahrscheinsortiment des Bartarifes sowie Zeitkarten fir Erwachsene und
Auszubildende (inkl. Kragentarif VRR und Tarifkooperation AVV/VRS) vertrieben. Zusatzlich kénnen hier
auch Einzelfahrscheine fir Fahrten lber die Verbundraumgrenze hinaus sowie Zuschlagtickets fiir die 1.
Klasse erworben werden. Die Automaten sind mit Banknotenakzeptoren ausgeriistet und auch fiir den
bargeldlosen Zahlungsverkehr geeignet.

Unternehmenseigene Vertriebsstellen

ASEAG, DKB, west und der Vertriebsdienstleister im SPNV unterhalten im Gebiet des AVV
unternehmenseigene Kundencenter. Hier erfolgt der Verkauf samtlicher Fahrausweisarten des AWV
einschlieBlich der Ubergangstarife/Kragentarife sowie dem Fahrausweissortiment der Tarifkooperation
AVV/VRS.

Private Vertriebsstellen

Alle Verkehrsunternehmen des AVV kooperieren mit privaten Vertriebsstellen. Uber diese
Vertriebsstellen, in aller Regel Schreibwaren- und/oder Tabakwaren-Geschéfte sowie Reisebiiros, ist ein
Fahrausweissortiment erhaltlich, das sich an den regionalen Erfordernissen orientiert.

Sonstige Vertriebswege

Tarifliche Sonderangebote wie beispielsweise Job-Tickets, School&FunTickets (Schilertickets) und
Semester-Tickets werden Uber die Verkehrsunternehmen und hier in erster Linie tber die ASEAG direkt
vertrieben.

Fahrkarten im Abonnement werden (iber ASEAG und den Vertriebsdienstleister im SPNV in deren Abo-
Centern zentral flr alle Fahrtrelationen im AVV ausgestellt. Die ASEAG ist derzeitig von DKB und West
als Dienstleister zur Ausstellung von Abonnements beauftragt.

Kombi-Tickets sind im Allgemeinen an den Verkaufsstellen der Kooperationspartner (z. B. im
Kartenvorverkauf) zu erhalten. Die Fahrtberechtigung ist i.d.R. auf der entsprechenden Eintrittskarte
aufgedruckt.
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HandyTicket

Zum 1. Februar 2011 wurde im AVV das HandyTicket eingefiihrt. Nach einmaliger Registrierung im
Webportal kdnnen Kunden folgende AVV-Tickets sowie eine Fahrscheinauswahl des VRS-Tarifes und
Pauschalpreistickets des NRW-Tarifes per Handy kaufen:

- Einzel-Ticket Erwachsene

- 4-Fahrten-Ticket Erwachsene

- Flugs-Ticket

- Tages-Ticket

- Minigruppen-Ticket (max. 5 Personen)
- Welcome-Ticket

- Fahrrad-Ticket AVV

- Fahrrad Einzelfahrt.

HandyTickets gelten in allen Verkehrsmitteln des AVV entsprechend ihrer raumlichen und zeitlichen
Glltigkeit gemaB dem Verbundtarif.

Dem Kunden stehen verschiedene Bestellwege offen. Fiir Smartphone-Kunden gibt es beim jeweiligen
Anbieter im jeweiligen App-Store eine kostenlose Applikation (App) fiir den Ticketkauf. Zusatzlich bieten
die Apps auch Fahrplanauskiinfte an. Registrierte Kunden konnen Tickets in allen beteiligten
Verkehrsregionen Deutschlands per Handy beziehen und nutzen. Zu den Partnerregionen zahlen u. a.
der Verkehrsverbund Rhein-Sieg und der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr.
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4.7 Kommunikation und Service
Werbung und Offentlichkeitsarbeit

Werbe- und PR-MaBnahmen werden sowohl durch die Verbundgesellschaft als auch durch die
Verkehrsunternehmen umgesetzt. Initiatoren fir MarketingmaBnahmen sind das Land NRW, die
Aufgabentrager, der Verbund und die Verkehrsunternehmen. Kernbotschaft des Verbundes ist die
Einheitlichkeit des Bus- und Bahnangebotes im AVV durch die Anwendung eines einheitlichen
Tarifsystems sowie gleicher Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen. Die Werbebotschaften
von Verbund und Unternehmen (iberschneiden sich. Durch abgestimmte Gestaltungsrichtlinien und
durch die Abstimmung der Kommunikationsplane wird sichergestellt, dass das Bus- und Bahnangebot in
der Offentlichkeit als einheitliches, transparentes System wahrgenommen wird.

Werbung beabsichtigt eine gezielte Verkaufsforderung, wahrend Offentlichkeitsarbeit eher auf einen
Imagegewinn des OPNV im Allgemeinen abzielt. Werbekampagnen sind daher auf bestimmte Produkte
(Linien, Tickets etc.) oder auf einzelne Kundengruppen ausgerichtet. Als Werbetrager in der AVV-Region
dienen GroBflachenplakate, Anzeigen in Printprodukten, Plakataushdnge (in Bussen, an 6ffentlichen
Orten), Internetplattformen sowie Horfunkspots. Die Offentlichkeitsarbeit in Form von Presseaktivititen,
Aktionen zur Prasentation neuer Produkte, allgemeiner Unternehmenspublikationen etc. st
themenbezogen ausgerichtet.

Das Land NRW (,,Busse und Bahnen NRW") wirbt auf Landesebene fiir die Nutzung des OPNV in Form
von Imagekampagnen. Auf Ebene des Verkehrsverbundes wird neben der unternehmensiibergreifenden
Fahrgastinformation in erster Linie der Verbundtarif kommuniziert. Bedingt durch die Lage des AVV liegt
ein weiterer Schwerpunkt in der Vermarktung grenziiberschreitender Verkehrsangebote. Dariiber hinaus
werden in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen neue Angebote iber Promotion-Aktionen und bei
Informationsveranstaltungen beworben. Die Verkehrsunternehmen konzentrieren sich auf die
Vermarktung der unternehmenseigenen Leistungen zur Verkaufsforderung sowie zur Profilierung des
Unternehmens.

Landesweite elektronische Fahrplanauskunftssysteme

Der AVV verfligt tber ein elektronisches Fahrplanauskunftssystem, dessen Datenbasis weit iber die Bus-
und Bahnangebote im AVV hinausgeht. Die regionalen Fahrplandaten der 9 Kooperationsraume in NRW
werden zu einer landesweiten Fahrplandatenbasis zusammengestellt, die wiederum allen teilnehmenden
Raumen zur Ubernahme in das jeweils verwendete Auskunftssystem zur Verfiigung gestellt wird.
Dariiber hinaus wurde eine Schnittstelle realisiert, die den Zugriff auf die deutschlandweite durchgdngige
elektronische Fahrplaninformation (DELFI) enthalt. Die AVV — Fahrplanauskunft enthalt darliber hinaus
die Fahrplandaten von Partnerunternehmen in der Euregio Maas-Rhein.

Soweit technisch verfiigbar sind Echtzeitdaten zur Auskunft verwendet. Ansonsten werden die
Fahrplandaten gemaB Fahrplan (Soll-Daten) angewandt. Dariiber hinaus stellen Ereignisdaten die
geplanten Umstellungen des Fahrplans aufgrund kurz- bzw. mittelfristig vorhersehbarer Anderungen der
Fahrzeiten dar. Die Qualitat der Ereignisdaten und deren Wiedergabe im System ist von verschiedenen
Faktoren abhangig, so auch vom Vorlauf des Ereignisses und dessen Planbarkeit.

Der AVV und die verbundzugehdrigen Verkehrsunternehmen nutzen die NRW-Datenbasis und beteiligen
sich an der Weiterentwicklung ihres elektronischen Auskunftssystems. Von groBer Bedeutung ist die
Vervollsténdigung der Echtzeitdaten (IST-Daten), die minutids Verspatungen anzeigen. Die Integration
der IST-Daten in das AVV-Auskunftssystem soll mindestens die Daten aller Verbundunternehmen sowie
der im AVV relevanten Linien anderer Verkehrsunternehmen, die nicht Vertragspartner des AVV sind
aber Verkehre im Grenzraum zu anderen Verbiinden betreiben, umfassen. Die Integration von IST-
Daten aus dem benachbarten Ausland ist wiinschenswert und wird mittelfristig angestrebt.

Der AVV bietet im Rahmen der Fahrplanauskunft einen GPS-Fahrtbegleiter zum Download an, der auf
marktiibliche Navigationsgerdte geladen werden kann und somit eine Orientierung fiir beeintrachtigte
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Menschen ermdglicht. Dariiber hinaus besteht die Option, das Auskunftssystem textbasiert zu nutzen,
damit sehbehinderte Menschen die Informationen (iber entsprechende Lesegerate abrufen kénnen.

Mobile Fahrplaninformation

Seit Ende 2014 ist die AVV-App ,avvconnect" fiir IOS und Android-Endgerate verfligbar. Mittels eines
Ubersichtlichen und benutzerfreundlichen Meniis werden (ber Abfahrtsmonitor, Routensuchfunktion,
Netzplan- und Kartendarstellungen aufgegliedert. Die App stellt ausfiihrliche Servicefunktionen
(Stérungsmitteilungen, allgemeine  aktuelle Hinweise, Verlinkung zum HandyTicket) und
Komfortfunktionen (Favoritenverwaltung, Standortverfolgung) bereit.

Des Weiteren bietet der AVV eine Mobilversion der Fahrplanauskunft unter m.avv.de an. In dieser
mobilen Anwendung stehen alle Funktionen der Fahrplanauskunft, unabhdngig von der Art des
Endgerdtes zur Verfiigung. Auch hier ist eine GPS-Ortung und somit beispielsweise das automatische
Auffinden der ndchstgelegenen Haltestelle mdglich. Die mobile Fahrplaninformation ist auch Uber die
HandyTicket-Applikation direkt aufrufbar. Die Auskunftsabfrage liber PC und mobile Endgerate erfreut
sich stetig wachsender Nachfrage.

Telefonische Fahrplaninformation NRW-weit

»Die schlaue Nummer fir Bus und Bahn” ist die telefonische Fahrplan- und Tarifauskunft fiir den
gesamten Nahverkehr in Nordrhein-Westfalen. Uber die einheitliche Rufnummer 01806/504030 erhalten
Nahverkehrskunden verkehrstrageriibergreifende Fahrplanauskiinfte und Zusatzinformationen zu allen
Bus- und Bahnlinien in NRW. Die Kosten liegen bei 20 Cent je Anruf bzw. maximal 60 Cent aus den
Mobilfunknetzen. Die ,Schlaue Nummer" ist rund um die Uhr an allen Tagen im Jahr erreichbar. Im
Rahmen eines Routingverfahrens Gibernehmen die Beauskunftung je nach Tageszeit bzw. Wochentag die
Kundenzentren der Verkehrsunternehmen oder das damit beauftragte NRW-Callcenter.

Unter 08003 / 504030 bietet die ,Schlaue Nummer” den kostenlosen Service ,Sprechender Fahrplan
NRW” an. Fahrplananfragen Uber ein automatisiertes Sprachportal entgegengenommen und bearbeitet.
Die telefonisch ausgegebene Auskunft wird auf Wunsch kostenfrei als SMS an eine anzugebende
Handy-Nummer verschickt.

NRW-Informationsplattformen im Web

Das Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW stellt Gber
www.busse-und-bahnen.nrw.de landeslbergreifend Informationen zum Nahverkehr bereit. Auf diesen
Seiten wird den Fahrgdsten und Fachleuten der Zugriff auf alle themenbezogenen Informationen im
Internet gewahrt.

Auf der Homepage www.avv.de des Verkehrsverbundes finden sich stets aktuelle Informationen zum
Nahverkehr im Aachener Verkehrsverbund. Neben der elektronischen Fahrplanauskunft wird zu allen
Themenbereichen rund um den Nahverkehr informiert. Ausfiihrliche Informationen zu den Tarifen und
Tickets, auch in der EMR, sind dort abrufbar. Des Weiteren bietet die Seite verschiedene Servicebereiche
(Umweltrechner, Verkehrserziehung, Fundbiiros, Mobilitatsangebote u.v.a.) und erlaubt den Zugriff auf
ein Pressearchiv.

Auf ihren Internetseiten bieten die Aufgabentrdager, Verkehrsunternehmen und zum Teil auch die
Kommunen ebenfalls Informationen zum offentlichen Verkehrsangebot an. Die elektronische
Fahrplanauskunft des AVV ist in die Webseiten der Verkehrsunternehmen integriert.

-90 -

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

Kundeninformation im grenziiberschreitenden Verkehr in der Euregio Maas-Rhein

Die Website www.mobilityeuregio.eu ist als zentrale Anlaufstelle fir Kunden im grenziiberschreitenden
OPNV in der Euregio Maas-Rhein konzipiert. Der Fahrgast findet dort bzw. auf den dort verlinkten
Websites der Verkehrsunternehmen und Aufgabentrdger in der Euregio Maas-Rhein unter anderem
folgende Angebote:

- Grenziiberschreitende Fahrplanauskunft
- Tarifinformationen

- OPNV-Netzpldne

- Informationen zu laufenden Projekten

- Informationen zu Freizeitzielen

- Links, Downloads und Kontaktadressen.

Gedruckte Fahrgastinformation
Gedruckte Fahrgastinformationen werden vom AVV und den Verkehrsunternehmen herausgegeben:

¢ Regionale Fahrplanbiicher (Aachen / Diiren / Heinsberg)

« Strecken- und Linienfahrplane (Ausziige aus den Fahrplanbiichern)

e Minifahrplane (SPNV-Angebote)

 Liniennetzplane fiir die einzelnen Regionen

 Ortsliniennetzplane

« Allgemeine Informationen zum AVV-Tarif (Gesamtbroschiire, Abo-Angebote usw.)

« Informationen zu speziellen Ticketangeboten (School&Fun-Ticket, Mobil-Ticket u.a.)

« Informationen zu landesweit gliltigen Fahrausweisen

« Information zu Tarifkooperationen und Ubergangstarifen (VRS und VRR)

 Tarifinformation fiir Verbindungen in das benachbarte Ausland (Belgien, Niederlande) sowie zum
euregioticket

e Kundenmagazine des AVV und der ortlichen Verkehrsunternehmen.

Beschwerdemanagement

Erste Anlaufstelle fiir Kundenbeschwerden und Anregungen sind die Verkehrsunternehmen, die die
betriebliche Leistung erbringen. Fiir die Verkehrsunternehmen haben die Stellungnahmen der Kunden
eine hohe Bedeutung. Zum einen ist der direkte Kundenkontakt gegeben und somit die Mdglichkeit, auf
Kundeneingaben sachkundig zu reagieren. Zum anderen erhdlt das Unternehmen eine unmittelbare
Riickkopplung zur Qualitat der erbrachten Leistung. Teilweise nutzen die Unternehmen die Daten als
Input fiir die Angebotsplanung und zur Ermittlung der Kundenzufriedenheit.

Weitere Anlaufstelle fiir Beschwerden ist die Geschaftsstelle des Verkehrsverbundes. Ist das betriebliche
Leistungsangebot betroffen, so werden die dort eingehenden Beschwerden an das betreffende
Verkehrsunternehmen weitergeleitet. Tarifliche Angelegenheiten werden zustdndigkeitshalber direkt
durch den Verbund bearbeitet.

An die Aufgabentrager gerichtete Anregungen und Beschwerden werden in der Regel an die zusténdigen
Stellen weitergeleitet.
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Mobilitatsgarantie NRW

Nahverkehrskunden kdnnen in allen Verbundraumen in NRW die ,Mobilitdtsgarantie NRW" in Anspruch
nehmen, wenn eine Verspatung von mehr als 20 Minuten an der Einstiegshaltestelle eintritt. Sie erhalten
dann die Kosten fiir eine Taxifahrt bis zu einem gestaffelten Hochstbetrag von 50 €/Person oder die
zusatzlichen Kosten der alternativen Nutzung eines Fernverkehrszuges zuriickerstattet. Sofern andere
Fahrtalternativen, sind diese zu nutzen. In diesem Fall besteht kein Anspruch auf einen Ausgleich.
Ausgenommen sind weiterhin Falle ,hoherer Gewalt”, d.h. Streik, Unwetter etc.. Die Fahrgdste
beantragen den Ausgleich lber ein Antragsformular, das in den Kundenzentren ausliegt oder im Internet
zum Download bereit steht.

Schlichtungsstelle Nahverkehr e.V.

Um Fahrgastanspriiche auf Qualitit im OPNV verbindlich zu machen, wurde 2001 erstmals eine
unabhdngige Beratungsstelle als Projekt der Verbraucherzentrale NRW vom Verkehrsministerium NRW
gefordert. 2007 wurde mit Griindung des Schlichtungsstelle Nahverkehr e.V. eine Neuorganisation des
Projektes durchgefiihrt. Dem Verein gehéren Verbraucherschutzzentralen und der Verband deutscher
Verkehrsunternehmen sowie Verbundorganisationen und Verkehrsunternehmen des Landes NRW an.

Als Beratungsstelle schlichtet die Schlichtungsstelle Nahverkehr e. V. bei Streitigkeiten zwischen
Fahrgast und Verkehrsunternehmen. Die Schlichtungsstelle wird in der Regel erst dann kontaktiert,
wenn das Verkehrsunternehmen als erster Ansprechpartner fiir den Kunden keine zufriedenstellende
Lésung bieten konnte. Die Schlichtungsvorschlage sind nicht verbindlich. Werden die Vorschldge
angenommen, so entsteht daraus ein bindendes Vertragsverhaltnis.

Fahrgastrechte

Die Rechte und Pflichten von Fahrgdsten im Eisenbahnverkehr sind niedergeschrieben in der Verordnung
(EG) Nr. 1371/2007, die am 3. Dezember 2009 in Kraft trat. Anspriiche der Fahrgaste bei Verspdtungen
und beim Ausfall von Ziigen sind dort verankert. Eine Entschadigung wird im Falle von
Ankunftsverspatungen von mindestens 60 Minuten gewahrt. Die Verordnung behandelt ausschlieBlich
den SPNV; der straBengebundene Nahverkehr wird nicht behandelt.

Die Europaische Union hat dariiber hinaus auch im Busverkehr einheitliche Fahrgastrechte eingefiihrt.
Sie umfassen den Anspruch der Fahrgaste auf Informationen vor und wahrend der Reise, geregelte
Entschadigungsleistungen bei Fahrtunterbrechungen und Verspatungen sowie Hilfestellungen fiir
Personen mit Behinderung oder mit eingeschrankter Mobilitat.
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4.8 Barrierefreiheit

Die Situation im OSPV im Hinblick auf die Barrierefreiheit stellt sich in den in Kap. 3.15 beschriebenen
Handlungsfeldern

« Infrastruktur (Haltestellen),

e Fahrzeuge,

» Information und Kommunikation,
« Betrieb und Unterhaltung

sehr unterschiedlich dar. Nur im differenzierten, aufeinander abgestimmten Zusammenspiel von
Fahrzeugen, Haltestellen, Betrieb und Information kann eine mdéglichst wirkungsvolle Barrierefreiheit
erreicht werden.

Infrastruktur (Haltestellen)

Im Gebiet des Aufgabentragers Kreis Heinsberg befinden sich insgesamt 700 Bushaltestellen (je
Haltepunkt i. d. Regel 2 Haltestellen). 16 Haltestellen liegen an den Schnittstellen zum SPNV und haben
im Hinblick auf die Barrierefreiheit fiir das OPNV-Gesamtsystem eine besondere Bedeutung. Die
Barrierefreiheit von Haltestellen wird durch eine Vielzahl von Einzelkriterien bestimmt (s.
Planungsgrundlagen Kap. 3.15). Ein sehr wesentlicher Aspekt ist die Zuganglichkeit zur Haltestelle bzw.
zum Fahrzeug und das Vorhandensein visueller und taktiler Leitsysteme. Bei Haltestellen, die in den
letzten Jahren neu gebaut oder erneuert wurden erfolgte der Ausbau bereits nach den jeweils
relevanten Kriterien. Der barrierefreie Ausbau von Haltestellen ist eine grundsatzliche Voraussetzung fiir
die Forderung von MaBnahmen aus Bundes- und Landesmitteln. Die Zustandigkeit fir die
Ausbausituation der Haltestellen liegt beim jeweilig zusténdigen Baulasttrager (Bund, Land, Kreis oder
Kommune). Beim Uberwiegenden Teil der Haltestellen sind dies die Kommunen. In einigen Kommunen
liegen konzeptionelle Planungen bzw. Ausbauprogramme bereits vor. Die Vorgehensweise in den
einzelnen Kommunen ist jedoch uneinheitlich und im Hinblick auf die finanziellen Mdglichkeiten sehr
begrenzt. Durch unzureichende Férdermittel des Landes und des Bundes werden die Handlungs-
moglichkeiten der Baulasttrager zusatzlich erschwert.

Fir das Gebiet des Kreises Heinsberg liegt zurzeit keine Gesamtiibersicht zum Stand der baulichen
Situation an den Haltestellen des OSPV und im Hinblick auf die Kompatibilitit zu den eingesetzten
Fahrzeugen vor. Ebenso fehlt eine Ubersicht zu den besonders neuralgischen Haltestellen, bei denen ein
erhdhter Bedarf im Hinblick auf die Nutzung durch mobilitdtseingeschrankte Kunden zu erwarten ist, wie
z. B. Krankenhduser, Senioreneinrichtungen, etc. Der systematischen Erfassung aller Haltestellen
beziiglich der Ausbausituation und deren Bewertung kommt von daher eine besondere Bedeutung zu.
Gleichzeitig bildet die systematische Erfassung die Grundlage fiir eine Ausbauplanung.

Fahrzeuge

Bereits seit vielen Jahren wird im Gebiet des AVV das Ziel verfolgt, die Busflotten sukzessive
insbesondere im Hinblick auf die Barrierefreiheit zu erneuern. Eine diesbeziigliche Forderrichtlinie des
AVV legt das Anforderungsprofil fiir die Fahrzeuge detailliert fest (s. Kap. 3.7). Wesentliche
Fordervoraussetzungen sind die nachfolgenden Ausstattungsmerkmale:

» Niederflurtechnik,

e Rampe/Lift

¢ Mehrzweckraum

« Spezielle Ausgestaltung der Haltevorrichtungen sowie
« Akustische und visuelle Informationseinrichtungen.

Insgesamt liegt die Quote der eingesetzten Niederflurbusse im Gebiet des Aufgabentragers mittlerweile
bei Uber 90 %. Die Flotte der west ist zu 95% auf Niederflurtechnik umgestellt. Lediglich bei
Verstarkerfahrten im Schilerverkehr werden in wenigen Einzelfdllen noch Fahrzeuge eingesetzt, die
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nicht die relevanten Anforderungen erfiillen. Bereits in den ndchsten fUnf Jahren kann durch die
Beschaffung neuer Fahrzeuge AVV-weit eine 100 %ige Verfiigbarkeit von Niederflurfahrzeugen erreicht
werden. Dies ist eine wichtige Voraussetzung fiir die Herstellung der Barrierefreiheit an den
Schnittstellen Fahrzeug-Haltestelle. Da die Fahrzeugtechnik und -ausstattung auch im Hinblick auf die
Barrierefreiheit kontinuierlich weiterentwickelt wird, sind weitere Verbesserungen in den néchsten
Jahren zu erwarten.

Information und Kommunikation

Die Informationsvermittiung zum OPNV findet zuhause oder unterwegs, an der Haltestelle und im
Fahrzeug statt.

Die elektronischen Medien haben mittlerweile eine herausragende Bedeutung fiir die Bedienung der
individuellen OPNV-Informationsbelange der Kunden erreicht. Uber die Web-Dienste und Apps des
Verkehrsverbundes und der Verkehrsunternehmen wurden hierdurch erhebliche Fortschritte beim Abbau
von Zugangsbarrieren erreicht. Uber die neuen elektronischen Dienste kénnen die Routen individuell
geplant werden. Dariiber hinaus stehen sogenannte ,dynamische™ Informationen zur aktuellen
Betriebslage zur Verfiigung.

Die elektronischen Auskunftssysteme bieten zusdtzliche Funktionen, die eine Nutzung fiir Personen, die
in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, erleichtern.

Das Auskunftssystem des AVV bietet unter www.nurtext.avv.de eine Version, die iber den Standard
hinausgehende Information zu einer Verbindung enthélt. So wird die Verbindung nicht in tabellarischer
Form, sondern in ganzen Satzen formuliert angezeigt. Sehbehinderte Personen kénnen sich diese Inhalte
mit entsprechenden Hilfsgerdaten als zusammenhdngenden Text vorlesen lassen. Darliber hinaus ist die
Textversion auch fiir Menschen mit geistiger Beeintrachtigung hilfreich, da eine einfache Sprache
genutzt wird. Dariiber hinaus werden in der ,Nur-Text-Version" die letzte Haltestelle vor dem Ausstieg
und die bis zum Ausstieg verbleibende Zeit angezeigt. Menschen mit kérperlichen Beeintrachtigungen
kdnnen sich somit besser auf den Ausstieg vorbereiten.

Weiterhin kann eine Uber das elektronische Auskunftssystem ermittelte Verbindung als GPX-Datei
heruntergeladen werden. Diese Datei kann in Navigationsgeraten hochgeladen werden und ermdglicht
das Routing zu den Einstiegs- und/oder Ausstiegspunkten einer Verbindung. Die GPX-Datei enthalt
Wegepunkte fiir den Ein- und Ausstiegsort, die als Koordinaten lesbar sind. Zusatzlich zu Wegepunkten
gibt es Verbindungsinformationen; in Abhangigkeit von der Software der Navigationsgerate kdnnen auch
diese Daten angezeigt werden.

Die AVV-App ,avvconnect" kann mit Sprache gesteuert werden und mit einer Sprachausgabe den
dargestellten Inhalt hérbar machen. Die Fahrplanauskunft steht somit als sprechender Fahrplan zur
Verfiigung. Die App wurde so konzipiert, dass sie die Sprachein- und -ausgabefunktion der
Betriebssysteme optimal nutzt.

Im AVV gibt es darliber hinaus fiir alle Bahnhofe und Haltepunkte und wichtigen Bushaltestellen
Lageplane, auf denen Treppen, Rampen, Aufziige, Bordsteinabsenkungen und vieles mehr eingezeichnet
sind. So kann bereits bei der Planung einer Fahrt gepriift werden, ob der Zu- und Ausstieg barrierefrei
mdglich ist. Die Lageplane kénnen direkt aus der Fahrplanauskunft heraus aufgerufen werden.

Betrieb und Unterhaltung

Im Hinblick auf die besonderen Belange von mobilitdtseingeschrénkten Menschen ist es notwendig, ein
entsprechendes Bewusstsein beim Fahr- und Servicepersonal der Verkehrsunternehmen zu erzeugen. Im
Rahmen der allgemeinen Schulungen werden die spezifischen Anforderungen vermittelt. Darliber hinaus
erfolgt bereits heute ein regelmdBiger Erfahrungsaustausch zwischen Verkehrsunternehmen und
Behindertenverbanden.

-94 -

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

So bietet z.B. die west in Kooperation mit dem ,Selbsthilfe- und Freiwilligenzentrum Heinsberg" (SFZ)
seit Mitte 2011 das Projekt ,Férderung der OPNV-Mobilitit &lterer Menschen im Kreis Heinsberg —
Seniorenberater" an. Die beiden Partner haben das Projekt ins Leben gerufen, um &dlteren Menschen im
Kreis Heinsberg, die aufgrund ihres fortgeschrittenen Alters und den damit einhergehenden
nachlassenden korperlichen Fahigkeiten einen Pkw nicht mehr selbst lenken méchten bzw. kdnnen, den
Zugang zum OPNV wieder zu erschlieBen bzw. deutlich zu erleichtern. Da der 6ffentliche Nahverkehr
speziell in landlichen Bereichen nicht selten die einzige und fiir viele einzig finanzierbare Mdglichkeit ist,
am kulturellen, offentlichen und gesellschaftlichen Leben teilzunehmen, ist es den Projektpartnern
wichtig, die Hemmschwelle bei &lteren Menschen zu einer Nutzung der Angebote des OPNV abzubauen
— besonders dann, wenn die Nutzung eines Linienbusses schon mehrere Jahre oder Jahrzehnte zuriick
liegt.

Die Pflege, Unterhaltung und der Winterdienst der Haltestellen ist ebenfalls wichtig fiir die
Barrierefreiheit an den Haltestellen. Die Arbeiten werden entweder von den Baulasttragern selbst oder
Uber Dienstleistungsunternehmen erledigt.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass im Handlungsfeld ,Betrieb und Unterhaltung® bereits viele
Initiativen ergriffen wurden, die es weiter zu fiihren bzw. zu intensivieren gilt.

Abb. 35: Infokampagne und Test zur Barrierefreibeit im OPNV

-95 -

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

5 Analyse und Bewertung
5.1 Aufgabenstellung und Anlass der Mobilitatsuntersuchung

Der Kreis Heinsberg hat 2012 eine reprdsentative Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten der
Einwohner durchgefiihrt. Fragen der Untersuchung waren z.B.: Wie oft sind die Menschen unterwegs?
Welche Verkehrsmittel nutzen sie und zu welchem Zweck sind zu unterwegs? Wie weit sind die Wege
und wie lange sind sie unterwegs? Dariiber hinaus sollte die Befragung insbesondere Informationen
Uber die Bewertung und Nutzung des eingesetzten Bussystems (u.a. MultiBus) sowie zur Reaktivierung
der Heinsberger Bahn liefern.

Mit der Durchfiihrung der Mobilitatserhebung wurde das Biiro Planersocietdt beauftragt. Der vorliegende
Bericht fasst die wesentlichen Ergebnisse der Mobilitatserhebung zusammen. Ziele der Untersuchung
sind:

« die Bereitstellung einer aktuellen Datengrundlage zum Mobilitdtsverhalten der Bevdlkerung im
Kreis Heinsberg, die als Datenbasis flr die Kreisentwicklung sowie flr die Verkehrsplanungen (u.a.
Neuaufstellung des Nahverkehrsplans) und Verkehrsmodelle genutzt werden kann,

» der Vergleich mit ahnlich strukturierten Untersuchungen (MiD 2008, Befragungen aus anderen
Kreisen und Stadten aus der Region etc.) und daraus folgend eine dezidierte Standort-
bestimmung,

« eine Ableitung einer Starken-Schwachen-Analyse sowie die Ableitung von Handlungsfeldern,
« eine Abschatzung von konkreten Verlagerungspotenzialen im Modal Split,

+ eine eingehende Analyse zu dem verwendeten MultiBus-System und der Reaktivierung der
Heinsberger Bahn sowie

« eine Heranziehung der Befragungsergebnisse zu Evaluationszwecken, so dass die eingeleiteten
MaBnahmen zur Férderung der Nahmobilitat bewertet und Ziele fiir die zukiinftige Entwicklung
abgeleitet werden kénnen.

5.2 Methodische Grundlagen

Die Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhalten im Kreis Heinsberg wurde in Anlehnung an
vergleichbare Untersuchungen konzipiert und ausgewertet. Sie wurde im Zeitraum vom 24.04. bis
12.05.2012 in drei Erhebungswellen (Stichtage: Dienstag, Mittwoch, Donnerstag, Samstag, Sonntag)
durchgefiihrt. In der Erhebungsphase wurden zwei Tage herausgenommen, da sie als ,untypisch®
angesehen werden kdnnen. Einerseits blieb der 1. Mai (Dienstag) in der zweiten Erhebungswoche
aufgrund des Feiertages unberiicksichtigt. Andererseits waren in der 3. Erhebungswoche am 13.05.
(Sonntag) Landtagswahlen, die sich als besonderes Ereignis auf das Mobilitatsverhalten ausgewirkt
hatten. Insgesamt standen somit 13 unterschiedliche Stichtage zur Verfligung.

Im gesamten Untersuchungszeitraum gab es unterschiedliche Wetterverhaltnisse (sowohl sonnige als
auch regnerische Tage). Die Tageshdchsttemperaturen schwankten im Zeitraum zwischen 8° C und 25°
C. Im Vergleich zu den Vorjahren hat es im Erhebungszeitraum 2012 seltener geregnet und die
Niederschlagsmengen fielen geringer aus. Die Tagestemperaturen und die Sonnenscheindauer waren
jeweils unterschiedlich. Fir den Jahreszeitraum kdnnen die Temperaturen und die Sonnenscheindauer
als durchschnittlich beschrieben werden.
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7ab. 36: Witterungsverhdltnisse am Stichtag der Befragung/Messwerte Wetlterstation HS-Schleiden

I AT
Niederschlag max. Temp.Niederschlag max. Temp.| Datum [Niederschlag max. Temp.

Dienstag 24.04. 1,71/m? 12,9°C 08.05. 01/m? 21,8°C
Mittwoch 25.04. 2,21/m? 13,4°C  02.05. 1,31/m? 16,0°0C  09.05. 2,61/m? 20,7°C
Donnerstag  26.04. 0,21/m? 15,2°C  08.05. 01/m? 16,6°C  10.05. 0,51/m? 25,6°C
Samstag 28.04. 01/m? 21,9°C  05.05. 51/m? 9,4°C  12.05. 0l/m? 18,8°C
Sonntag 29.04. 01/m? 21,3°C  06.05. 2,71/m? 8,2°C

Insgesamt wurden 7.804 Haushalte per Zufallsauswahl aus dem Einwohnerregister ausgewdhlt und
angeschrieben. Die Grundlage der Stichprobenziehung bildeten alle Personen mit Haupt- und
Nebenwohnsitz im Kreis Heinsberg. Die Ziehung der Zufallsstichprobe wurde vom Rechenzentrum
Aachen bzw. von den kommunalen Einwohnermeldedmtern vorgenommen. Uber eine rdumliche
Schichtung wurde sichergestellt, dass auch in kleineren Kommunen unter 20.000 Einwohner eine
ausreichende Stichprobe zur Verfiigung stand, um zuverldssige gemeindescharfe Analysen durchfiihren
zu kénnen. Je nach Stadt bzw. Gemeinde wurde demnach ein spezifischer Ziehungsschllssel zwischen
jeder 13. Person (Gemeinde Waldfeucht) und 28. Person (alle Stadte Uber 20.000 Einwohner) im
Kreisgebiet ermittelt.

Die angeschriebenen Haushalte konnten sich entweder schriftlich-postalisch, online oder telefonisch
(interviewgestiitzt) an der Befragung beteiligen. Alle zufallig ausgewahlten Personen wurden (ber ein
Anschreiben vom Landrat Uber die Befragungsziele und -inhalte informiert. Ein Informationsblatt mit
Ausfillanweisungen, eine Datenschutzerklarung, ein Haushaltsbogen, mehrere Personenbdgen und
Wegeprotokolle waren beigelegt. Alle Personen eines Haushaltes ab 6 Jahren waren aufgefordert, den
Personenbogen und die Wegeprotokolle fiir den vorgegebenen Stichtag zu beantworten. Eine
Aufstellung der Befragungsinhalte zeigt Tab. 37.

7Tab. 37: Befragungsinhalte

Anzahl Personen im Haushalt, Pkw-Fiihrerscheinbesitz, Normalitit des Stichtages;
Anzahl der jeweiligen Verkehrsmittelverfiigbarkeit; Pkw-Verfiigbarkeit am Stichtag;
Verkehrsmittel im Haushalt, Gesundheitliche Einschrinkungen, Auberortsmobilitit;
‘Wohnort; Arbeits-/Ausbildungsort, Entfernung  Ausgangspunkt 1. Weg;
Entfernung Bushaltestelle; und Bewertung der Erreichbarkeit; Uhrzeit Wegebeginn;
Alter, Geschlecht, Berufstitigkeit — allgemeine Hiufigkeit der Zweck;
der Personen im Haushalt Verkehrsmittelnutzung an Werktagen; genutztes Verkehrsmittel (auch in
Bewertung der Verkehrssituation in Etappen);
der Stadt/ jeweiligen Gemeinde; Wegeentfernung;
regelmifBige Nutzung der Buslinien, Uhrzeit Wegeende;
Bekanntheit und Nutzung des Ziel des Weges;
MultiBusses; Bewertung der Begleitung durch weitere Personen;

Reaktivierungsplidne der Heinsberger  weitere Wege unternommen
Bahn, Interesse an der neuen

Schienenverbindung; Fehlen von

speziellen Bus-Angeboten

Die Befragung konnte zudem auch online Uiber einen persdnlichen Code beantwortet werden. Auf den
Internetseiten www.mobil-HS.de wurde Uber die Befragungsziele und -—inhalte informiert. Zudem
konnten die Fragebdgen und weitere Befragungsunterlagen heruntergeladen werden. Diese
Internetseiten waren zudem das Zugangsportal fiir den Online-Fragebogen.
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Die telefonischen Interviews wurden vom Dortmunder Call-Center O-TON GmbH, das auf Befragungen
zum Mobilitdtsverhalten spezialisiert ist, computergestiitzt durch geschulte Interviewer durchgefiihrt.

Durch die drei angebotenen Befragungsoptionen konnte eine hohe Beteiligung sichergestellt werden, die
zudem systematische Verzerrungen durch die jeweilige Befragungsart ausschlieBt.

In der Erhebungszeit wurde dariiber hinaus eine intensive Offentlichkeitsarbeit iiber verschiedene
Medien (Zeitung, Horfunk, Internet) mit dem Ziel betrieben, die ausgewahlten Haushalte zu informieren,
sensibilisieren und aktivieren.

In der untenstehenden Tabelle 38 ist die Verteilung auf die Befragungsarten dargestellt. Der
Uberwiegende Anteil der Befragten hat schriftlich-postalisch geantwortet. Dies ist vor allem darauf
zurlickzufiihren, dass die schriftlichen Bdgen inkl. kostenfreien Riickantwortumschlags bereits mit
versandt wurden und daher die schriftlich-postalische Antwortmdoglichkeit die einfachste Art darstellte,
sich an der Befragung zu beteiligen

Tab. 38: Gewadhlte Befragungsart

Verteilung des Riicklaufs Perssnen befragte .

(absolut) Haushalt Personen erfasste Wege
(CRAED)

schriftlich-postalisch 600 1.466 1.396 3.882

Telefon-Interview 793 1.998 1.774 4.8384

online 228 606 553 1.520

Die Ricklaufquoten lag mit 21% etwas (iber dem kalkulierten Bereich (20%). Solche Quoten sind fir
diese komplexen Haushaltsbefragungen typisch. Insgesamt haben an der Befragung 1.621 Haushalte
mit iber 4.000 Personen teilgenommen. Dabei wurden knapp 10.000 Wege an den Stichtagen erhoben.
An der Erhebung haben sich demnach ca. 1,5% aller Einwohner im Kreis Heinsberg beteiligt.

Die eingegangenen Befragungsbdgen wurden auf ihre Vollstandigkeit und Plausibilitat gepriift, codiert
und rechnergestiitzt erfasst. Durch mehrere iterative Plausibilitdts- und Qualitatskontrollen konnten
typische Fehlerquellen (z.B. liickenhafte Angaben im Wegeprotokoll, Codierungs- und Eingabefehler)
ermittelt, korrigiert bzw. gegebenenfalls mit plausiblen Daten vervollstandigt werden.
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7ab. 39: Haushalte und Personen nach Stadten und Gemeinden in der Nettostichprobe

Personen in der Stichprobe

Erkelenz 274 16,9% 585 15,7%
Gangelt 96 5,9% 234 6,3%
Geilenkirchen 153 9,4% 353 9,5%
Heinsberg 299 18,4% 714 19,2%
Hiickelhoven 215 18,8% 470 12,6%
Selfkant 104 6,4% 258 6,9%
Ubach Palenberg 119 7,8% 282 7,6%
‘Waldfeucht 82 5,1% 197 5,3%
Wassenberg 89 5,6% 203 5,6%
Wegberg 181 11,2% 416 11,2%
riaumliche Zuordnung nicht méglich 9 0,6% 11 0,3%

Kreis Heinsberg gesamt 1.621 100 3.723 100

Die visierte Befragungsanzahl auf kommunaler Ebene lag bei mindestens 200 Personen. Bis auf die
Gemeinde Waldfeucht (197 befragte Personen) konnte diese Zahl erreicht werden, so dass zuverldssige
kleinrdumige Auswertungen méglich sind.

Erforderliche Gewichtung

Die Stichprobenziehung auf Personenebene erzeugte eine systematische Verzerrung der Stichprobe. Die
Chance eines Mehrpersonenhaushaltes gezogen zu werden, war deutlich gréBer als die eines
Einpersonenhaushaltes. Daher ist in der Stichprobe der Anteil an groBen Haushalten Uberreprasentiert.
Zudem stellt sich heraus, dass die Beteiligung von Erwachsenen in einem Alter zwischen 25 und 45
Jahren unterdurchschnittlich gewesen ist.

Aus diesem Grund wurde eine Gewichtung der Stichprobe nach Haushalts- und Altersstruktur
vorgenommen. Auch die rdaumliche Schichtung wurde wieder heraus gerechnet. Die vorliegende
Untersuchung stellt damit ein reprasentatives Abbild von den Mobilitdtsvoraussetzungen und dem -
verhalten im Kreis Heinsberg dar.

Abb. 40: HaushaltsgréBen in der Stichprobe vom Kreis Heinsberg in Prozent
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Abb. 41: Altersstruktur in der Stichprobe vom Kreis Heinsberg in Prozent
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Dokumentation

Die ausgewiesenen Mobilitdtswerte beziehen sich zwangsldufig nur auf die Einwohner des Kreises
Heinsberg. Wege, die z.B. von auswartigen Ausbildungs- und Berufseinpendlern, Besuchern oder
Touristen zuriickgelegt wurden, kann die vorliegende Haushaltsbefragung nicht erfassen. Sie bleiben
daher unbericksichtigt. In den Tabellen werden i.d.R. nur Prozentwerte angegeben. Um die
Ubersichtlichkeit zu gewéhrleisten, erfolgt die Angabe der absoluten Zahlen lediglich in den
Tabellenspaltenképfen mit ,,(n= )". Der ausgewiesene Wert dokumentiert, auf welcher Datenbasis die
betreffende Auswertung basiert. Auf eine Darstellung der Nachkommastellen wird verzichtet, da
ansonsten eine Genauigkeit vorgetauscht wird, die fiir solche Erhebungen nicht gegeben ist. Durch das
Auf- und Abrunden einzelner Werte werden in ihrer Summe nicht immer exakt ,,100%" erreicht.

Aus Griinden der Vergleichbarkeit wurden die Prozentwerte fiir Antworten mit ,weiB nicht" lediglich in
gesonderten Tabellenzeilen ausgewiesen. Teilweise wurden Fragen gestellt, bei denen
Mehrfachantworten mdéglich waren. Bei diesen Fragen beziehen sich die Prozentwerte nicht auf die
Summe der abgegebenen Antworten (in diesem Fall ergibt die Summe immer 100%), sondern auf den
Anteil der Haushalte bzw. Personen, die sich zu dieser Frage geduBert haben.

Soweit nicht anders ausgewiesen, stammen samtliche Ergebnisse aus der durchgefiihrten
Mobilitadtsbefragung. Bei personen- und wegebezogenen Auswertungen gilt es zu beachten, dass sich die
Befragungsergebnisse nur auf Personen ab einem Alter von 6 Jahren beziehen.

Bei Auswertungen wie beispielsweise zum Flihrerscheinbesitz wurden andere Altersgrenzen gebildet. In
den dazugehdrigen Tabellen werden Hinweise zu der entsprechenden Grundgesamtheit gegeben.

Einige Tabellen sind mit Sonderzeichen versehen. Das Zeichen , - “ bedeutet, dass dieser Fall in der
vorliegenden Stichprobe nicht vorgekommen ist. Das Zeichen , * ™ steht stellvertretend, wenn die
Datengrundlage fiir eine zuverlassige Aussage nicht ausreicht, da zu wenige Falle in der Stichprobe
vorhanden sind.

Andere Quellenbeziige und Vergleichsdaten werden gesondert aufgefiihrt. In mehreren Tabellen werden
Vergleichswerte aus der Untersuchung MiD 2008 herangezogen. Wenn es sich um deutschlandweite
Werte handelt, wurde im Spaltenkopf das Kirzel ,MiD gesamt" verwendet. Bei Werten, die fiir Stadte
zwischen 20.000 und 50.000 Einwohner ausgewiesen wurden, wurde der Spaltenkopf ,MiD — Ew.-GréBe"
benannt.
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5.3 Ergebnisse der Mobilitatsbefragung
Soziodemografische Daten

51% der Befragten waren Frauen, 49% Manner. Das Verhaltnis entspricht damit dem bestehenden
statistischen Geschlechterverhaltnis im Kreis.

46% der Befragten sind voll- oder teilzeit erwerbstatig. Nicht erwerbstatig sind 54% der Befragten (16%
in der Schule/Studium/Ausbildung; 2% arbeitslos; 7% Hausfrau/-mann; 22% im Ruhestand, 6%
Kinder). Eine Aufschlisselung nach hdchstem Erwerbsstatus im Haushalt zeigt, dass in 66% der
Haushalte mindestens ein Haushaltsmitglied eine Erwerbstatigkeit ausiibt. 29% sind Rentnerhaushalte
und 5% sonstige Haushalte (Ausbildungshaushalte, Erwerbslosenhaushalte, etc.).

Die ermittelte durchschnittliche HaushaltsgroBe in der Befragung liegt bei 2,26 Personen. 31% sind
Einpersonenhaushalte, 45% Mehrpersonenhaushalte ohne Kinder und 25% sind Haushalte mit Kindern
unter 18 Jahren (siehe Tab. 7).

7ab. 42: Soziale Lage einzelner Personen im Haushalt

Erwerbsstatus nach Personen Kreis Kreis Kreis

(in %) Heinsberg Steinfurt Lippe
(n=8.578) (n=8.890) (n=4.753)

Kind 6 6 5

Hausfrau / -mann 7 5 5

im Ruhestand 22 21 24

Bundesfreiwilligendienst bzw.

Wehr-/Zivildienst <1 <1 <1
z.Zt. arbeitslos 2 2 2
Erwerbstitig, davon 46 48 45
- vollzeit 34 35 32
- teilzeit (18 — 34 h/Woche) 7 9 9
- teilzeit (< 18 h/Woche) 5 5 4
- voriibergehend freigestellt 1 1 1
Ausbildung 2 2 2
Studium 2 2 2
Schiiler / -in 12 12 14
sonstiges <1 1 1

100 100 100
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Tab. 43: Haushaltstypen

Haushaltstyp Kreis Kreis Kreis MiD MiD

(in %) Heinsberg Steinfurt Lippe .
(n=1.611) | (n=1.810) | (n=2.329) gesamt ENSGIORE

Ein-Personen-Haushalt 31 34 38 39 38

Paar ohne Kinder 36 35 33 38 36

Mehrerwachsenen-HH 10 11

ohne Kinder 3 9 3

Alleinerziehend 1 1 9 2 2

Paar mit einem Kind 10 S 7

Paar mit mehreren

Kindern 9 10 8 17 18

Mehrerwachsenen-HH mit

Kindern 5 3 4

Gesundheitliche Einschrankungen

Gesundheitliche Einschrankungen und Barrierefreiheit im Verkehrssystem spielen eine zunehmende
Rolle: 10% der Befragten flihlen sich subjektiv in ihrer Mobilitat eingeschrankt: 6% mit
Gehbehinderungen, 1% mit Sehbehinderungen und 4% mit sonstigen Einschrdnkungen. Besonders in
der Altersgruppe von 75-84 Jahren flihlen sich 43% in der Mobilitat eingeschrankt, in der Altersgruppe
ab 85 Jahren betragt dieser Anteil sogar 72%. Haben Personen gesundheitliche Einschrankungen, dann
bedeutet dies, dass sie weniger oft auBer Haus unterwegs sind und weniger Wege zurlicklegen.

Vor dem Hintergrund, dass die Gruppe der Hochbetagten (ab 75 Jahre) in den nachsten Jahren stark
zunehmen wird, gilt es diesen Aspekt zukiinftig zu beachten.

Tab. 44: Einschrdnkung der Mobilitdt

Einschrinkung der Mobilitit durch
inschrinkung der Mobilitit durc Kreis Kreis Kreis

esundheitliche Probleme ' . ' ' MiD
2 Heinsberg Steinfurt Lippe :

(alle Personen ab 6 Jahren) —

Mehrfachantworten moglich (n=8.546) (n=4.071) (n=6.564) gesamt
(in %) "

nein 90 89 90 82

Ja, durch Gehbehinderung 6 6 6 7
ja, durch Sehbehinderung <1 1 1 1

Ja, andere Einschrinkungen
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Verkehrsmittelverfiigbarkeit

Pkw-Ausstattung

Insgesamt besitzen 92% der befragten Haushalte im Kreis Heinsberg mindestens ein Auto. Nur 8% der
Haushalte kdnnen demnach als autofreie Haushalte eingestuft werden. 44% der Haushalte im Kreis
Heinsberg geben an, dass sie zwei Autos besitzen, 7% der Haushalte im Kreis besitzen sogar drei oder
mehr Pkw. Die Pkw-Ausstattung fallt im gesamtbundesdeutschen Schnitt und auch gegeniber anderen
Kreisen etwas hdher aus (siehe Tab. 9). Damit zeichnen sich die Haushalte im Kreis Heinsberg durch
einen sehr hohen Motorisierungsgrad aus.

Familien mit Kindern besitzen am haufigsten 2 oder mehr Autos (71% statt 36% im Durchschnitt). Bei
Paaren ohne Kinder besteht ebenfalls eine (berdurchschnittlich hohe Motorisierung, jeder zweite
Haushalt dieses Typs kann auf zwei Autos zurlickgreifen.

Vier von funf autofreien Haushalten sind Einpersonenhaushalte. Hierbei handelt es sich zum
Uberwiegenden Teil um Rentner. Dagegen kommen nicht motorisierte Erwerbshaushalte bzw. Haushalte
mit Kindern lediglich in Einzelfdllen vor. Nur 1% aller Haushalte mit Kindern steht kein Auto im Haushalt
zur Verfligung. Der Pkw-Motorisierungsgrad liegt bei Haushalten, in denen mindestens ein
Haushaltsmitglied erwerbstatig ist, ebenfalls bei 99%.

7ab. 45: Haushalt mit Autos im Kreis Heinsberg im Vergleich

Untersuchungseinheit (Jahr/Quelle) Haushalte Haushalte
mit 2 oder

mit Auto

mehr Autos

Stadt Aachen (2011/HHS) 66% 17%
StddteRegion Aachen — ohne Stadt Aachen (2011/HHS) 82% 34%
Kreis Diiren (2002/Helmert) 86% 35%
Kreis Steinfurt (2011/Planersocietit) 87% 35%
Kreis Lippe (2011/Planersocietiit) 91% 36%
Kreis Soest (2011/Helmert) 92% 45%

Die Pkw-Dichte auf 1.000 Einwohner im Kreis Heinsberg betragt 539. Damit liegt dieser Wert deutlich
Uber dem Landesdurchschnitt von NRW, der Anfang 2011 bei 506 lag (vgl. Mobilitdt in Nordrhein-
Westfalen 2011). 14% der Haushalte im Kreis Heinsberg verfiigen dariiber hinaus ber ein Motorrad,
einen Motorroller oder ein Mofa.

Fahrradausstattung

Im Kreis Heinsberg besitzen neun von zehn Haushalten mindestens ein Fahrrad (siehe Tab. 10). In 64%
der Falle sind es sogar zwei und mehr Fahrrader.

Tab. 46: Fahrrdder im Haushalt

Besitz eines (fahrbereiten) Fahrrads Kreis Kreis Kreis
im Haushalt Heinsberg Steinfurt Lippe
(in %)

(n=1.470) | (n=1.805) | (n=2.196)
kein Fahrrad 10 14¢ 18
ein Fahrrad 27 25 30
zwel Fahrrider 33 29 26

drei und mehr Fahrriader
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Die ermittelten Werte liegen lber dem gesamtdeutschen Schnitt und anderer vergleichbarer Kreise.
Auch bei diesem Fortbewegungsmittel besteht im Kreis Heinsberg also eine hohe Ausstattungsdichte.

Tab. 47: Haushalte mit Fahrridern im Kreis Heinsberg im Vergleich

Untersuchungseinheit (Jahr/Quelle) Haushalte
mit

Fahrridern
Kreis Heinsberg 90%
Stadt Aachen (2011/HHS) 68%
StddteRegion Aachen — ohne Stadt Aachen (2011/HHS) 72%
Kreis Diiren (2002/Helmert) 83%
Kreis Steinfurt (2011/Planersocietit) 86%
Kreis Lippe (201 1/Planersocietiit) 82%
Kreis Soest (2011/Helmert) 88%
Bundesweit (2008/MiD) 82%

Haushalte mit Kindern besitzen fast zu 100% ein oder mehrere Fahrrader, wahrend Einpersonen- und
Rentnerhaushalte einen unterdurchschnittlichen Fahrradbesatz aufweisen.

5% der Haushalte im Kreis Heinsberg besitzt bereits ein Elektrofahrrad (Pedelec / E-Bike). Hier kann
schon von einem relevanten Anteil gesprochen werden. Vor dem Hintergrund des derzeitigen
Marktbooms wird der Anteil an Elektrofahrrader in den ndchsten Jahren weiter anwachsen. Dies stellt
sicherlich ein Potenzial fiir eine verstarkte Fahrradnutzung allgemein sowie spezifisch auf weiteren
Wegen und auf Arbeitswegen dar. Bezogen auf die Personenebene haben sich inzwischen 3% aller
Einwohner im Kreis Heinsberg ein Elektrofahrrad zugelegt. Wie in anderen Untersuchungen zeigt es sich
auch im Kreis Heinsberg, dass altere Personen bei den Besitzern von Elektrofahrrédern (iberwiegen
(57% sind alter als 65 Jahre).

Der Anteil derer, die das Fahrrad taglich nutzen, liegt bei den Pedelec-Nutzern mit 32% weitaus hoher
als bei den Inhabern konventioneller Fahrrdder. Der Fahrradanteil bei der Verkehrsmittelwahl (Modal
Split) steigt von 10% auf 27%, gleichzeitig sinkt der Autoanteil von 68% auf 63%. Die durchschnittliche
Radwegeldnge der Besitzer von Pedelecs ist mit 4,7 km wesentlich langer als bei Besitzern von
konventionellen Fahrradern (2,9 km).

Insgesamt liegt die Fahrraddichte im Kreis Heinsberg bei 827 auf 1.000 Einwohner. Die errechnete
Elektrofahrraddichte betrdagt 27 auf 1.000 Einwohner. Die hohen Ausstattungsquoten an Fahrradern
verdeutlichen, dass der Kreis Heinsberg erst mal (iber eine giinstige Ausgangsbedingung zur
Radverkehrsférderung verfiigt.

3% der Haushalte sind Haushalte ohne jegliches Verkehrsmittel (Pkw/Motorrad/ Fahrrad). Dies sind vor
allem weibliche, altere Einpersonen- und Rentnerhaushalte, die haufig auch gesundheitsbedingt in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind.

Pkw-Fiihrerscheinbesitz

Der Fiihrerscheinbesitz wirkt sich neben dem Pkw-Besitz entscheidend auf das Mobilitatsgeschehen aus.
Insgesamt verfiigen im Kreis Heinsberg rund 91% der Personen (iber 17 Jahre (ber einen Pkw-
Fiihrerschein (Bundesdurchschnitt MiD 2008: 88%). Wahrend in den Altersgruppen von 25-64 Jahre eine
Flhrerscheinbesitzquote von (iber 90% sowohl bei Frauen und Mannern festzustellen ist, ergeben sich
erwartungsgemaB deutliche Unterschiede vor allem in der Gruppe der {iber 65-Jahrigen, bei denen die
Frauen nur zu 82% (65-74 Jahre) bzw. zu 55% (75 Jahre und alter) einen solchen besitzen.
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Abb. 48: Pkw-Fiihrerscheinbesitzquote nach Geschlecht und Altersgruppen

100%
90%
80% /

70% \
60% \

50%

40% T T T T T T ,
18 - 24 25-34 35-44 45 - 54 55 - 64 65 - 74 75 Jahre
Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre und alter

=&=\eiblich =#~mannlich

Von den Einwohnern, die eine Pkw-Fahrerlaubnis besitzen, kénnen 73% auch zu jeder Zeit auf ein Auto
zurtickgreifen. 16% kdnnen erst nach Absprache ein Auto nutzen.

Tab. 49: Verfiigbarkeit (ber ein Auto

Verfiigbarkeit eines Pkws Kreis Kreis Kreis MiD
: o . i
(alle Personen ab 18 Jahren) Heinsberg | Steinfurt Lippe
(in %) gesamt
(n=8.099) | (n=3.483) | (n=5.573) 2
immer/tiglich 73 68 76 76
zeitweise/nach Absprache 19 24 16 11

nie 9 8 8 18
OV-Zeitkartenbesitz

14% der Befragten im Kreis Heinsberg besitzen einen (bertragbaren oder personengebundenen
Zeitfahrausweis flr Busse und Bahnen (Monats-, Wochenkarte, Schiiler-, Semesterticket, etc.). Der
Anteil der OV-Zeitkartenbesitzer liegt auf einem vergleichbaren Niveau wie in anderen Kreisen. In der
Stadteregion Aachen wurde eine Besitzquote von 23% ermittelt. Wenn die Stadt Aachen heraus

gerechnet wird, die u.a. durch die RWTH Aachen geprégt wird, erreicht die OV-Zeitkartenbesitzquote in
den umliegenden Kommunen des frilheren Kreis Aachen einen Anteil von 15%.

Tab. 50: Zeitkartenbesitz im OV

Besitz einer OV Zeitkarte Kreis Kreis Kreis
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg Steinfurt Lippe
(in %) (n=3.576) | (n=4.075) | (n=6.581)
OV-Zeitkarte vorhanden 14 12 16
davon:

- Schiilerticket 6

- Semesterticket 2

keine OV-Zeitkarte 86

88 84
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Die héchsten Anteile an Zeitkartenbesitzern sind in der Gruppe der Studierenden (84% verfiigen (iber
ein OV-Zeitkarte) sowie in der Gruppe der Schiiler zu finden (47%). Diese beiden Gruppen machen fast
3/4 der Zeitkartenbesitzer insgesamt aus. Bei den Azubis haben 17% eine OV-Zeitkarte, wihrend bei
den Erwerbstatigen nur 6%, bei den Rentnern 3% und bei den Hausfrauen nur 1% auf einen
Zeitfahrausweis zurtickgreifen kénnen.

Hohe Anteile an OV-Zeitkartenbesitzern sind in den Gemeinden Gangelt und Selfkant (jeweils 20%)
festzustellen. Dies hangt hauptsachlich mit der Schulsituation zusammen. Bisher war der Besuch eines
Gymnasiums fiir Schiiler aus diesen Gemeinden nur mdglich, wenn sie eine entsprechende Einrichtung in
den umliegenden Stadten aufgesucht haben. Seit dem Schuljahr 2012/2013 wurde das Schulangebot um
die Gesamtschule Gangelt-Selfkant erweitert.

Die Auswertung der OV-Zeitkartenbesitzer zeigt eindeutig, dass der GroBteil entweder auf die
offentlichen Verkehrsmittel angewiesen ist (Schiiler) oder die OV-Karte im Zuge eines Studiums erhélt
(Semesterticket). Andere Besitzergruppen tauchen ansonsten relativ selten auf. Dieses Ergebnis zeigt
sich auch in anderen vergleichbaren Mobilitatsuntersuchungen im landlichen Raum.

Die Kombination aus Fiihrerschein- und OV-Zeitkartenbesitz offenbart die Abhangigkeit vom 6ffentlichen
Verkehrssystem bzw. die Wahlfreiheit in der Verkehrsmittelwahl. Von den Befragten sind 14% weder im
Besitz eines Fiihrerscheins noch einer OV-Zeitkarte (siehe Tab. 51). Ihre Mobilititsvoraussetzungen sind
also als eingeschrankt zu bewerten. Dagegen besitzen 7% der befragten Personen ab 6 Jahren sowohl
eine Zeitkarte als auch einen Fihrerschein, damit sind sie grundsatzlich als multioptionale Nutzer
einzuschatzen.

Tab. 51: Mobilitatsvoraussetzungen

Mobilititsvoraussetzungen Kreis Heinsberg Kreis Kreis
(alle Personen ab 6 J.) Steinfurt Lippe
(in %) Pers. ab 6 J. | Pers. ab 18 J
: : : | (n=4.053) (n=6.569)
(n=8.585) (n=8.088)
Besitz von Fiihrerschein und OV-Karte 7 7 7 7
nur Fiihrerscheinbesitz 72 83 76 71
nur OV-Zeitkartenbesitz 7 2 5 10
weder Fiihrerschein-, noch OV-
Zeitkartenbesitz
14 8 12 12
100 100 100 100

Entfernung zu OV-Haltestellen

Die Entfernung zur Bushaltestelle stellt offensichtlich kein Problem dar. Nur 17% der befragten
Haushalte im Kreis Heinsberg gaben an, dass die Entfernung von ihrer Wohnung zur nachstgelegenen
Haltestelle groBer als 600 Metern ist. Verglichen mit dem gesamtdeutschen Durchschnitt (45%) ist
dieser Wert auf einem guten Niveau.
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Tab. 52: Entfernung der Wohnung zur ndchst gelegenen Bushaltestelle

Entfernung d. Kreis Kreis
‘Wohnung zur Heinsberg Steinfurt 1 1 \%610)
nichstgelegenen
Bushaltestelle (n=1.550) | (n=1.584) 2. gesamt Ew-Grofle
(in %)
unter 100 Metern 13 11 14 17 19
100 bis u. 200 Metern 15 12 18 15 16
200 bis u. 400 Metern 33 35 42 24 24
400 bis u. 600 Metern 23
i 27 20 34 32
600 bis u. 1.000 Metern 10
1.000 Meter und mehr 7 15 7 11 10
100 100 100 100 100
keine Angabe 3% 8% 8% 2% 2%

Die Kommunen Erkelenz, Geilenkirchen, Hiickelhoven, Ubach-Palenberg und Wegberg besitzen jeweils
mindestens einen Bahnhof. Die anderen Orte sind dagegen ohne Schienenverkehrsanschluss, darunter
derzeit noch die Kreisstadt Heinsberg.

Allgemeine Verkehrsmittelnutzung

Neben der Mobilitat am Stichtag wurde auch die allgemeine Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel
abgefragt. Die Nutzungshaufigkeit nach den einzelnen Verkehrsmitteln unterscheidet sich deutlich.
Wahrend das Auto im Kreis Heinsberg von fast 70% der Befragten taglich oder zumindest mehrmals
wochentlich genutzt wird, werden die 6ffentlichen Verkehrsmittel von 4/5 der Befragten selten oder nie
in Anspruch genommen. Das Fahrrad wird im Kreis Heinsberg von 28% der Befragten taglich oder
mehrmals wochentlich als Verkehrsmittel verwendet.

Abb. 53:  Nutzungshaufigkeit der Verkehrsmittel im Vergleich

Fahrrad Kreis Heinsberg

% Kreis Steinfurt

Kreis Lippe

Pkw/Motorrad  Kreis Heinsberg

E Kreis Steinfurt

[] [] Kreis Lippe
oV Kreis Heinsberg
m Kreis Steinfurt
o L Kreis Lippe
H (fast) taglich an 3 - 4- Tagen pro Woche Han1 - 2- Tagen pro Woche
anl - 3 Tagen im Monat seltener Hnie
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In der Mobilitatsuntersuchung der StadteRegion Aachen sollten die Befragten eine ahnliche Frage
beantworten. Im Vergleich zu dem (Alt)Kreis Aachen ist die Autonutzung auf einem &hnlichen Niveau
wie im Kreis Heinsberg. Dagegen wird das Fahrrad im Kreis Heinsberg haufiger verwendet und die
Nutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln fallt in der Heinsberger Region geringer aus als im Aachener
Umland.

Mobilitatstypen

Insgesamt gaben (ber 70% an, generell mit mindestens einem der abgefragten Verkehrsmittel (Pkw,
Fahrrad, Busse und Bahnen) taglich unterwegs zu sein. Die dominante Stellung des Autos zeigt sich
darin, dass jeder zweite Befragte im Kreis Heinsberg das Auto als alleiniges Hauptverkehrsmittel nutzt.
19% im Kreis Heinsberg kann man als kombinierte bzw. multimodale Mobilitdtstypen bezeichnen, sie
nutzen taglich verschiedene Verkehrsmittel. Am haufigsten ist dabei die Kombination aus regelmaBiger
Pkw- und Fahrradnutzung festzustellen.

Tab. 54: Typen der Mobilitatsnutzung
Mobilititstypen Kreis Kreis Kreis

(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg Steinfurt Lippe
(in %)

(n=3.180) (n=4.049) (n=6.173)

iiberwiegend Pkw-Fahrer 50 40 55
iiberwiegend Fahrradfahrer 12 20 10
iiberwiegend OV-Nutzer

-iiberwiegend Pkw/Fahrradfahrer
-iiberwiegend Pkw/ OV-Nutzer 4 1 3
-iiberw. Fahrradfahrer/OV-Nutzer 3 5 3

-Multimodaler (Pkw/Fahrrad/OV)

Zwischen 20 und 30% der Rentner, Hausfrauen und Erwerbslosen geben an, dass sie keines der
abgefragten Verkehrsmittel mehrmals die Woche benutzen. Demnach sind sie entweder weniger
unterwegs oder unternehmen ihre Wege mit den eigenen FiiBen. Die Erwerbstdtigen nutzen dagegen
das Auto als hauptsachliches Verkehrsmittel am haufigsten (73%). Nur im (Berufs-)Ausbildungsverkehr
kommen offentliche Verkehrsmittel auf zweistellige Prozentwerte, wenn sie als wesentliche Transportart
verwendet werden. Beispielsweise kann einer von vier Schiilern als OV-Fahrer eingestuft werden. Die
Schiiller sind es ebenfalls, die die hochsten Anteile an Fahrradfahrern (sowohl als alleiniges
Verkehrsmittel als auch in Kombination mit anderen Verkehrsmitteln) aufweisen.
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Arbeitsplatz- und Ausbildungsorte

Ein hoher Anteil von Binnenpendlern stellt eine Basis fir kurze Wege und fiir einen hohen
Nahmobilitdtsanteil dar. Jeder dritte Erwerbstatige aus dem Kreis Heinsberg arbeitet in der eigenen
Stadt bzw. Gemeinde. Dagegen miissen vier von zehn Erwerbstatigen den Kreis verlassen, um zu ihrem
Arbeitsplatz zu gelangen. Bei den Schiilern sieht dieses Verhaltnis logischerweise anders aus. Fast 70%
der Schiiler gehen in eine Schule, die sich in der eigenen Kommune befindet. Der Anteil von Schiilern,
die auBerhalb des Kreises eine Schule besuchen, ist relativ gering.

Aufgrund dieser verschiedenen raumlichen Verflechtungen ergeben sich auch unterschiedliche
Entfernungen zu den Ausbildungs- und Arbeitsplatzen. Erwerbstatige miissen durchschnittlich knapp 25
Kilometer zu ihrem Arbeitsplatz zuriicklegen. Nur knapp 20% der Arbeitswege liegen unter 5 Kilometer
und Uber 40% der Erwerbstdatigen missen 20 und mehr Kilometer zum Arbeitsplatz fahren. Die
durchschnittliche Entfernung zur Schule betrdgt dagegen ungeféhr 6 Kilometer. Ladngere Distanzen von
Uber 20 Kilometern miissen nur wenige Schiiler (3%) bewaltigen. Bei jedem zweiten Schiiler liegt der
Schulweg unter 5 Kilometern.

7ab. 55: Lage des Ausbildungs-/Arbeitsplatzes im Kreis Heinsberg n. Erwerbs-/Ausbildungsstatus

Lage des Ausbildungs-/

Arbeitsplatzes I.{I-Eis EI‘\V?I‘bS— éuszu— Studenten Schiiler
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg tatige bildende

. 0 n=88
(in %) (n=2.280) (n=1.589) (n=97) ( )

eigener Ortsteil 16 13 6 - 28
gleiche Stadt / Gemeinde 23 20 21 = 40
Kreis Heinsberg 26 27 31 6 26
auBerhalb vom Kreis Heinsberg 35 40 42 94 6

Die meisten Arbeitsplatzorte im Kreis Heinsberg sind in der Kreisstadt Heinsberg (16%) und in Erkelenz
(12%) anzutreffen. Unter den am hdufigsten genannten Schulstandorten sind insbesondere die Stadte
Geilenkirchen, Wegberg und Ubach-Palenberg zu nennen.

Uber die Kreisgrenzen hinaus sind stirkere Pendlerverflechtungen von Bewohnern aus dem Kreis
Heinsberg vor allem nach Aachen und Mdnchengladbach vorhanden. Als Studienort ist am haufigsten
Aachen genannt worden.
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Tab. 56.: Orte des Ausbildungs-/Arbeitsplatzes im Kreis Heinsberg

Orte des Ausbildungs-/ Arbeitsplatzes Kreis Erwerbs— Auszubi /
(alle Personen ab 6 Jahren) . o Schiiler
. Heinsberg titige Studenten
(in %) (GEZET)
(n=2.280) (n=1.588) (n=185) -
Kreis Heinsberg 65 60 34 94
Erkelenz 12 12 6 11
Gangelt 9 3 2 3
Gellenkirchen 10 8 5 19
Heinsberg 15 16 12 10
Hiickelhoven 7 7 1 8
Seltkant 1 2 1 1
Ubach Palenberg 5 3 3 18
‘Waldfeucht 2 2 1 4
Wassenberg 5 3 2 11
Wegberg 6 4 2 16
auBlerhalb Kreis Heinsberg 35 40 66 6
Aachen 8 8 26 w2
Ménchengladbach 7 8 8 2
Diisseldorf 3 4 6 -
Koln 2 2 5 -
StddteRegion Aachen (ohne Stadt AC) 3 5 2 &2
Kreis Diiren 3 3 4 -
Rhein-Kreis Neuss 2 3 3 <1
Kreis Viersen 1 1 3 w2
tibriges NRW 9 4 7 -
tibriges Deutschland <1 <1 1 -
Ausland 2 2 1 2
100 100 100 100

Fir die Verkehrsmittelwahl ist die Lage des Arbeits- und Ausbildungsplatzes (und damit auch die
Entfernung) von entscheidender Bedeutung (siehe Abb. 57). Wahrend Arbeits- und Schulwege innerhalb
des eigenen Stadtteils zu 59% bzw. 72% mit Nahmobilitétsangeboten (zu FuB/Rad) erledigt werden,
steht bei Pendlerwegen (ber die Stadt- bzw. Kreisgrenze bei den Erwerbstatigen der MIV sowie bei den
Schiilern der OV im Vordergrund. Im Berufsverkehr spielt das offentliche Verkehrssystem dagegen nur
eine untergeordnete Rolle.

Wihrend im Kreis Steinfurt beispielsweise der OV-Anteil von Arbeitswegen auBerhalb des Kreises 15%
betrug, lag dieser Wert im Kreis Lippe nur bei 5%. Gerade fiir Arbeitswege, die auf die Oberzentren
oder groBere Stadte ausgerichtet sind, kénnen weitere Ausbaupotenziale ausgeschopft werden.
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Abb. 57: Verkehrsmittelwahl nach Lage des Arbeitsplatzes bzw. Schulstandortes

Arbeitsplatzim
eigenen Ortsteil

Arbeitsplatzin
der eigenen Stadt

Arbeitsplatz
innerhalb Kreis HS

Arbeitsplatz
aullerhalb Kreis HS

Schule im
eigenen Ortsteil 48% 24% 2% 14%
Schule in 8% 17% 7% 47%
eigener Stadt
Schule innerhalb
vom Kreis HS 7% 83%

Schule auBBerhalb
vom Kreis HS

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu FuR M Fahrrad BMPkw/Krad als Fahrer BPkw als Mitfahrer BOV B sonstiges

Bewertung der Erreichbarkeit

Die Bewertung der Erreichbarkeit der alltaglichen Ziele (hier abgefragt fir die Arbeits- und
Ausbildungsorte) spiegelt sowohl die Nutzungsintensitat der Verkehrsmittel als auch die Entfernung zu

den Standorten wider.
Abb. 58: Bewertung der Erreichbarkeit d. Arbeitsplatzes im Kreis Heinsberg n. Verkehrsmitteln

100 m sehr gut

60 befriedigend

H ausreichend
40 47
B mangelhaft
20 21
12 10 ® ungeniigend
0 9
_’
-20 12
40 Auto 34
-60
Fahrrad
-80
100 Bus & Bahn
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Die Erreichbarkeit des Arbeits-bzw. Ausbildungsplatzes mit dem Auto wird am besten eingestuft. Nur in
Ausnahmeféllen wurde die Auto-Erreichbarkeit mit mangelhaft oder ungeniigend bewertet.

Abb. 59: Bewertung der Erreichbarkeit d. Ausbildungsplatzes im Kreis Heinsberg n. Verkehrsmitteln

100 = sehr gut
befriedigend
60 .
40 46 ® ausreichend
20 25 e ® mangelhaft
0 20 20 18 B ungenugend
I S
<1 S 12
-20 18 11
Auto 15
-40
-60
Fahrrad
-80
Bus& Bahn
-100

Nur 14% der Erwerbstédtigen und 43% der Auszubildenden (Schiiler, Azubis, Studenten) beurteilen, dass
sie Ihre Ziele mit Bussen und Bahnen gut oder sehr gut erreichen kdnnen (Gesamtwert flir beide
Gruppen 21%, im Vergleich zu 24% im Kreis Steinfurt und 26% im Kreis Lippe). Neben der mangelnden
Erreichbarkeit sind fir eine geringe Nutzung von Bus und Bahn auch Faktoren wie Takt, Preisgestaltung,
Wegezweck oder persdnlicher Bequemlichkeit entscheidend.

Die Erreichbarkeit des Arbeits- bzw. Ausbildungsplatzes mit dem Fahrrad wird sogar noch besser
bewertet als mit dem o&ffentlichen Verkehrssystem: 36% der Erwerbstdtigen und 45% der
Auszubildenden meinen, dass sie auch mit dem Fahrrad ihre Ziele gut oder sehr gut erreichen kénnen.

In den Mobilitdtsuntersuchungen im Kreis Steinfurt und im Kreis Lippe konnte eine &hnliche
Bewertungsstruktur festgestellt werden. Die ErschlieBung der Arbeitsplatz- und Ausbildungsplatze mit
dem Pkw wird fast durchweg positiv bewertet. Dagegen fallt die Erreichbarkeitsbewertung bei den
anderen Verkehrssystemen unterschiedlich aus, wobei die 6ffentlichen Verkehrsmittel tendenziell immer
schlechter abschneiden.

Die Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- und Ausbildungsplatzes korreliert vor allem beim
Radverkehr und beim OV mit der Lage bzw. Entfernung des Arbeits- und Ausbildungsplatzes zur
Wohnung.

Tab. 60: Anteil derjenigen, mit einer sehr guten oder guten Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeits- und
Ausbildungsortes nach Lage des Arbeits- und Ausbildungsortes

Anteil derjenigen, die die Erreichbarkeit des Fahrrad | Bus & Bahn

Arbeits-/ Ausbildungsplatzes als sehr gut oder
gut bewertet (in %) (n=1.885) | (n=1.636)

Arbeits-/Ausbildungsort im gleichen Ortsteil

Arbeits-/Ausbildungsort in der gleichen Stadt 88 63 28
Arbeits-/Ausbildungsort im Kreis 86 26 21
Arbeits-/Ausbildungsort auBlerhalb des Kreises 66 11 15
Gesamtdurchschnitt 79 39 21
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In einem weiteren Schritt wurden die Bewertungen der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes nach
Nutzungshaufigkeiten der Verkehrsmittel ausgewertet (siehe Abb. 61/62). Es zeigt sich, dass die
Bewertung der Erreichbarkeit dieser Ziele mit dem Auto nur bedingt mit der Nutzungshaufigkeit des
Autos korreliert. Ausgepragter ist dieser Zusammenhang beim OV und besonders beim Radverkehr.
Diejenigen, die das Rad oft nutzen, bewerten bspw. die Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit dem Rad
auch am besten (bspw. 73% der taglich fahrradfahrenden Erwerbstatigen schatzen die Erreichbarkeit als
gut oder sehr gut ein). Demgegenilber bewerten Erwerbstdtige, die selten oder nie Rad fahren, die
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes per Rad auch bedeutend hdufiger mit mangelhaft bzw. ungeniigend
(bspw. 59% der nie fahrradnutzenden Erwerbstdtigen bewerten dies als mangelhaft oder ungeniigend).

Abb. 61: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit sehr gut/gut nach Verkehrsmittel und
Nutzungshéufigkeit

Autofahrer:
sehr gut/gut

Fahrradfahrer:
sehr gut/gut

OV-Nutzer:
sehr gut/gut

0 20 40 60 80 100
M (fast) taglich an 3-4 Tagen / Woche Man 1-2 Tagen / Woche
an 1-3 Tagen / Monat M seltener nie

Abb. 62: Bewertung der Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit mangelhaft/ungeniigend nach Verkehrsmittel und
Nutzungshéaufigkeit

Autofahrer:
mangelhaft /
ungenlgend

Fahrradfahrer:
mangelhaft /
ungenigend

OV-Nutzer:
mangelhaft /
ungenlgend

0 20 40 60 80
H (fast) taglich an 3-4 Tagen / Woche ®an 1-2 Tagen / Woche
an 1-3 Tagen / Monat M seltener nie
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5.4 Mobilitat der Einwohner

Die fiir den Kreis Heinsberg erhobenen Mobilitdtswerte auf der Wegeebene kdénnen nur eingeschrankt
mit den Werten aus der MiD-Untersuchung verglichen werden. In der MiD werden Jahresdurch-
schnittswerte ausgewiesen. Die MiD-Untersuchung schlieBt als Stichtage sowohl alle Wochentagen
(Mo.-So0.), als auch die Urlaubs- und Ferienzeiten ein. Dagegen wurden die Mobilitdtskenndaten fiir den
Kreis Heinsberg nur in einem reprasentativen Befragungszeitraum aufgenommen, der als ,normal-
typisch® gilt (keine Urlaubszeit, Befragungszeitraum im Spat-Friihjahr). Soweit der Tabellenband der MiD
2008 entsprechende Werte fiir die Kernwoche (Di.-Do.) ausweist, werden diese Daten in den Tabellen
dargestellt (Tabellenkirzel: MiD (Di. — Do.)). Dagegen sind die Mobilitdtsdaten aus den Untersuchungen
im Kreis Steinfurt bzw. im Kreis Lippe in einem vergleichbaren Untersuchungsdesign und
Erhebungszeitraum ermittelt worden. Fiir Vergleiche und eine Art Standortbestimmung sind diese Werte
daher besser geeignet.

86% aller Befragten waren am werktaglichen Stichtag unterwegs. Im Durchschnitt hat jede Person, die
am Stichtag mobil war, 3,6 Wege pro Tag zurlickgelegt. Knapp 40% haben einen oder zwei Wege
zuriickgelegt, Gber 30% haben drei oder vier Wege unternommen und ca. 20% haben fiinf oder mehr
Wege durchgefiihrt.

Tab. 63: Zahl der zurtickgelegten Wege

‘Wegeanzahl Kreis Heinsberg Rreis
(alle Personen ab Steinfurt

6 Jahre) . . | Samstag | Sonntag
(in %) . (n=333) | (n=ss6) |(n=4-169)
keinen Weg (,,immobil®) 14 31 33 8 10 10 10
einen Weg 2 g 6 2 3 7 8
zwei Wege 36 32 31 40 35 27 26
drei / vier Wege 29 19 22 30 31 31 30
fiint / sechs Wege 12 12 7 13 15
sieben / acht Wege 5 2 1 5 5 25 27
neun Wege u. mehr 2 1 <1 2 1

100 100 100 100 100 100 100
Durchschnitt (alle) 3,0 Wege 2,2 Wege 2,0 Wege 3,3 Wege 3,2 Wege 3,4 Wege 3,4 Wege
Durchschnitt
(mobile Personen) 3,6 Wege 3,3 Wege 2,9 Wege 3,6 Wege 3,6 Wege

Die mobilste Gruppe sind die Teilzeiterwerbstatigen, die im Schnitt iber 4 Wege am Tag zuriicklegen.
Die Rentner (2,4 Wege) und die Erwerbslosen (2,0) stellen die immobilsten Gruppen im Kreis Heinsberg.
Bei den Rentnern fihrt der erhdhte Anteil an Personen mit gesundheitlichen Einschréankungen sicherlich
Zu einer geringeren Mobilitatsrate. Der Anteil der Immobilen werktags ist vor allem in der Gruppe der
Arbeitslosen (39%), der Rentner (32%) sowie die Hausfrauen/-manner (24%) deutlich héher als in den
anderen Gruppen.

Wahrend in der Altersgruppe der 25-45-jahrigen die durchschnittlich mobilsten Personen (3,5 Wege an
einem Werktag) vorkommen, legen Personen (iber 65 Jahre im Durchschnitt nur 2,3 Wege zurtick.

Auch nach den Haushaltstypen kénnen Unterschiede festgestellt werden. Haushalte mit Kindern sind
mobiler (3,7 Wege) als Haushalte ohne Kinder (2,7 Wege). Als mobilste Gruppe im Kreis Heinsberg
stellen sich die Alleinerziehenden dar (4,5 Wege). Aufgrund ihrer sozialen Lage miissen sie viele
Lebensbereiche abdecken und koordinieren (Beruf, Familie, Freunde/Verwandte, Freizeit, etc.), was mit
einer Uberdurchschnittlich hohen Mobilitat verbunden ist.
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7Tab. 64: Mobilitit im Kreis Heinsberg im Vergleich

Untersuchungseinheit (Jahr/Quelle) Anteil der am
Wege/ mobile Stichtag Wege/alle
Person immobilen Personen

Personen

Stadt Aachen (2011/HHS)

StiadteRegion Aachen — ohne AC 2.9 k.A. 3,4

Kreis Diiren (2002/Helmert) kA. 20% 2,%

Stadt MG (2010/Spieckermann) 3,6 kA. 3,0

Kreis Steinfurt (201 1/Planersocietit) 3,6 8% 3,8

Kreis Lippe (2011/Planersociett) 3,6 8% 3,3

Kreis Soest (2011/Helmert) 16%
____
Verkehrszwecke

Am haufigsten werden die Wege zum Arbeitsplatz (23%), fiir Freizeitaktivitdten (21%) oder zum Einkauf
(17%) zuriickgelegt. Dariiber hinaus werden noch Wege zur Ausbildung/Schule/Studium (13%), fir
private Erledigungen (13%), Begleitwege (9%) und Wege zu dienstlichen bzw. geschaftlichen Zwecken
(4%) durchgefiihrt.

7ab. 65: Zweck des Weges
(,Rickweg vom vorherigen Weg" und ,,nach Hause" wurden dem vorherigen Zweck zugeordnet)

Wegezweck Kreis Heinsberg Kreis Kreis ; MiD
(alle Personen ab 6 J.) Steinfurt Lippe

(in %) Di. - Do. | Samstag | Sonntag e S 1. wa
(n=8.411) [ m=711) | (n=664) (n=14.169) | (n=15.580) : S

Arbeitsplatz 23 7 4 19 19 17 14
dienstlich/geschiftlich 4 1 2 4 4 9 6
Ausbildung/Schule/Uni 13 2 <1 18 13 8 6
private Erledigung 13 11 7 11 12 15 12
Einkauf (tigl. Bedarf) 12 23 8 1% 13

Einkauf (Idngerfristig) 5 10 1 6 7 0 2
Freizeit 21 42 72 26 26 26 32

Begleitung Person

Die Struktur der Wegezwecke im Kreis Heinsberg ahnelt insgesamt den Ergebnissen der
gesamtdeutschen Mobilitdtserhebung MiD 2008. Die hdheren Anteile an Arbeits- und Ausbildungswegen
und der geringere Prozentsatz an Freizeitwegen erklaren sich dadurch, dass die MiD-Werte auch Ferien-
und Urlaubszeiten berticksichtigt.
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Abb. 66: Wegezwecke (Di. - Do.) im Kreis Heinsberg

B Arbeitsplatz
dienstliche/geschéftliche Erledigung
m Ausbildung/Schule/Uni
Begleitung (Holen/Bringen)
mprivate Erledigung
m Einkauf (taglicher Bedarf)
Einkauf (langerfristiger Bedarf)

u Freizeit

5.5 Verkehrsmittelwahl (Modal-Split)

Fast ein Viertel der werktaglichen Wege im Kreis Heinsberg wird entweder zu FuB (13%) oder mit dem
Fahrrad (10%) zurlickgelegt, also mit nicht motorisierten Verkehrsmitteln. 55% der Wege werden als
Pkw-Fahrer und 13% als Mitfahrer bewaltigt, d.h. der motorisierte Individualverkehr kommt auf einen
Anteil von knapp 70%.

Mit den offentlichen Verkehrsmitteln werden 9% der Wege durchgefiihrt, wobei 6% auf den Bus und
3% auf schienengebundene Verkehrsmittel entfallen. Die Benutzung eines Taxis liegt unter 0,5 Prozent.
Kombinierte Verkehrsmittel wie ,Park and Ride" (P+R) oder ,Bike and Ride" (B+R) spielen bislang im
Kreis Heinsberg eher eine untergeordnete Rolle (ca. 2% aller Wege).

Abb. 67: Verkehrsmittelwahl Kreis Heinsberg (Di. — Do.)

zu Fuss

m Pkw/Krad als Fahrer
m Pkw als Mitfahrer
mov

M sonstiges

Rund ein Viertel der Wege, die mit offentlichen Verkehrsmitteln unternommen werden, erfolgen als
Kombination von mehreren Verkehrsmitteln: 6% Kiss & Ride (Pkw-Fahrt als Mitfahrer in Kombination mit
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QV-Nutzung), 5% Bike & Ride (Rad und OV-Nutzung) sowie 12% Park & Ride (Pkw-Fahrt als Fahrer und
OV-Nutzung).

Der GroBteil der OV-Nutzer geht zu FuB zur Bushaltestelle (87%). Nur wenige benutzen das Fahrrad
oder das Auto fiir diese Strecke. Im Gegensatz dazu verandert sich die Verkehrsmittelwahl, wenn die
Bahn benutzt wird. Jede zweite Fahrt erfolgt dann mit dem Auto (entweder als Fahrer oder als
Mitfahrer) und nur noch 18% gehen zu FuB. Ein Viertel der Befragten verwendet den Bus als
Zubringersystem zum Bahnhof.

Tab. 68: Verkehrsmittel zum OV-Zustiegspunkt

Verkehrsmittel zur Bushaltestelle Bushalte-

bzw. zum Bahnhof stelle Bahnhof
(alle Personen ab 6 Jahre) (n=229)
(in %) (n=546) —
zu Full

Fahrrad 4 -
Pkw/Motorrad 8 51
Bus % 24
Taxi _

Die nachfolgende Tabelle 69 listet die Modal Split Werte aus empirischen Vergleichsuntersuchungen auf,
in denen jedoch teilweise unterschiedliche Altersgruppen befragt wurden. In den Untersuchungen im
Kreis Heinsberg, Kreis Steinfurt und im Kreis Lippe wurden alle Personen ab 6 Jahre befragt. In
Moénchengladbach lag die Altersgrenze bei 10 Jahren. In den anderen Studien wurden alle Personen in
die Befragung mit einbezogen. Bei der Ergebnisinterpretation ist dieser Sachverhalt zu beriicksichtigen,
da sich insbesondere beim MIV Verschiebungen ergeben. So geht der Anteil an Pkw-Fahrern geringfiigig
zuriick und der der Pkw-Mitfahrer steigt leicht an, wenn alle Kinder befragt werden.

Tab. 69: Verkehrsmittelwahl im Kreis Heinsberg im Vergleich

Untersuchungs-einheit

MIV als MIV als

(Jahr/Quelle) zu Ful3 Fahrrad Fahrer Mitfahrer 0 sonstiges
KreisHeinsberg — as%10%  s% 1% 9% <i%

Stadt Aachen

(2011/HHS) 22% 11% 41% 10% 15% -

StidteRegion Aachen —

ohne AC 14% 6% 57% 18% 9% -

Kreis Diiren

(2002/Helmert) 16% 11% 50% 12% 11% -

Stadt MG

(2010/Spieckermann) 15% 6% o 17% _

Kreis Steinfurt

(2011/Planersocietit) 10% 249% 51% 9% 6% 1%

Kreis Lippe

(2011/Planersocietit) 15% 10% 54% 18% 9% <1%

Kreis Soest

(2011/Helmert) 13% 17% 52% 12% 7% <1%

Das offentliche Verkehrssystem wird in den Vergleichsstadten Ménchengladbach und Aachen von der
Bevolkerung haufiger genutzt als in den schwacher besiedelten Kreisen. Dieses Ergebnis ist Ausdruck
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einer besseren OV-Angebotsstruktur in den Stidten. Ansonsten bewegen sich die Verkehrsanteile von
den offentlichen Verkehrsmitteln in den Kreisen auf einem vergleichbaren Niveau zwischen sechs und
neun Prozent.

Auch im motorisierten Individualverkehr lassen sich keine wesentlichen Unterschiede herausstellen. In
allen Kreisen wird mindestens jeder zweite Weg als Pkw-Fahrer unternommen. Die Bedeutung des Autos
in landlich gepragten Regionen ist demnach sehr dominant.

Bei der nicht-motorisierten Fortbewegung lassen sich regionsspezifische Unterschiede erkennen. Im
Vergleich zum gesamtdeutschen Durchschnitt (MiD 2008) werden in den Kreisen nur relativ wenige
FuBwege zuriickgelegt. Dies ist vor allem durch die aufgelockerte Siedlungsstruktur und die geringere
Siedlungsdichte zu erklaren. Der Anteil des Fahrradverkehrs ist haufig auf einem noch ausbaufdhigen
Niveau. Der Kreis Steinfurt zeigt auf, dass Werte von 24% erreichbar sind. Die Arbeitsgemeinschaft
fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und Kreise NRW e.V. (AGFS) hat sich z.B. eine selbst gesteckte
Zielmarke von 25% gesetzt. Im neuen Nationalen Radverkehrsplan wird das Ziel verfolgt, den
Fahrradverkehrsanteil bis 2020 auf 15% zu steigern (vgl. BMVBS: Nationaler Radverkehrsplan 2020). Die
Starkung des Radverkehrs in landlichen Regionen soll dabei besonders vorangetrieben werden.

Verkehrsmittelwahl nach Altersstruktur

Die Verkehrsmittelwahl ist sowohl beziiglich des Geschlechts als auch des Alters sehr unterschiedlich.
Abbildung 70 zeigt die Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppe und Geschlecht.

Bis zu einem Alter von 18 Jahren werden in erheblichem MaBe FuB- und Radverkehr sowie das
offentliche Verkehrssystem genutzt. Der Mitfahreranteil nimmt v.a. in der Kindergruppe mit iber 40%
auch einen hohen Anteil ein und ist ein Indiz fiir eine abhangige Mobilitdt (,Mama- bzw. Papa-Taxi"). Ab
18 Jahre steigt der MIV-Anteil deutlich an und hat vor allem in den Altersgruppen der 25-65jahrigen den
hochsten Anteil. Der OV-Anteil sinkt auf ca. 4% deutlich. Ab 65 Jahre steigen dann beim Wegfall der
Erwerbstatigkeit wiederum der Anteil der Nahmobilitdt (vor allem der FuBganger) sowie teilweise der
Mitfahreranteil. Hier sind deutliche Unterschiede zwischen den Geschlechtern zu erkennen. Frauen sind
weniger mit dem Auto selbst unterwegs (dies ist v.a. auf die geringere Fiihrerscheinbesitzquote der
alteren Frauen zuriickzufiihren). Die Inanspruchnahme von Bahnen und Bussen bleibt bei den Senioren
auf einem geringen Niveau (4%).

Abb. 70: Verkehrsmittelwahl nach Geschlecht und Alter

5% 3%
18%

18%

24% W 24%

| 61%
31% |

0,
15% 15% 13% 16%
0

40% - 55% g 50%

20% -1

16% 15%

0%
w | m
65 Jahre und
alter

w lm |
15 bis unter 18 Jahre

wlm |

6 bis unter 15 Jahre 18 bis unter 25 Jahre | 25 bis unter 45 Jahre | 45 Jahre bis unter 65

zuFuR ®Fahrrad mPkw/Kradals Fahrer = Pkw als Mitfahrer mOV
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Verkehrsmittelwahl nach Wegezweck

Jedem Wegezweck ldsst sich eine typische Verkehrsmittelnutzung zuordnen. Arbeitswege sowie
geschaftliche/dienstliche Wege weisen die hoéchsten Anteile an Pkw-Fahrten auf, dagegen haben
Freizeit-, Einkaufs- und Ausbildungswege einen hohen Nahmobilititsanteil. Hohere OV-Anteile finden
sich v.a. bei den Wegen zum Ausbildungsplatz, zur Universitat oder zur Schule. Immerhin sind im
Ausbildungsverkehr aber 15% Bringdienste (Mitfahrer).

Abb. 71: Modal Split (Di.-Do.) im Kreis Heinsberg nach Wegezweck

Arbeitsplatz

dienstl. /
geschaftl. |

Ausbildung /
Schule/ Uni |

private Erledigung

Einkauf (tagl. |
Bedarf)

Einkauf
(langerfristig) |

Freizeit

Begleitung

0% 20% 40% 60% 80% 100%

zu Fuss MFahrrad MPkw/Krad als Fahrer BPkw als Mitfahrer ®QV Msonstiges

Kinder von 6 bis 9 Jahren legen den Weg zur Schule mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln zuriick: 7 von
10 Schiilern in dieser Altersklasse nutzen den sog. Umweltverbund (36% zu FuB / 7% Fahrrad / 26%
OV). Immerhin ca. 30% werden mit dem Auto zur Schule gebracht oder abgeholt. Dieser Wert ist z.B.
weit héher als im Kreis Steinfurt (19% Bringdienste mit dem Auto).

Abb. 72: Verkehrsmittelwahl nach Alter der Schiiler

] |
6 bis unter 9
10 Jahre 36%
S [
151§'§a‘;]?;er 13% L7
0% 20% 40% 60% 80% 100%

zu Fuss MFahrrad ®Pkw/Krad als Fahrer ®Pkw als Mitfahrer ®OV Esonstiges
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Kinder und Jugendliche, die eine weiterflihrende Schule besuchen (10-18 jahrige), nutzen deutlich
haufiger das Fahrrad (17 bzw. 15%) und besonders die éffentlichen Verkehrsmittel (54% OV). Rund
jeder 7. bzw. 8. Schiiler der weiterfilhrenden Schulen wird mit dem Auto gebracht. Jeder 20.
Jugendliche ab einem Alter von 15 Jahren fahrt mit dem Krad oder als Fahrer eines Autos selbst zur
Schule. Die verdnderte Verkehrsmittelwahl der Kinder und Jugendlichen ab einem Alter von 10 Jahren ist
groBtenteils durch die Lage der Schule zu erklaren. Wahrend Grundschulen sich haufig noch in relativer
Wohnungsnahe befinden (durchschnittliche Wegeentfernung: 2,7 Kilometer; fast 2/3 dieser Schiiler
haben einen Schulweg von unter 2 Kilometern), miissen fiir den Besuch von weiterfiihrenden Schulen
durchschnittlich doppelt so lange Distanzen bewaltigt werden (durchschnittliche Wegeentfernung: 5,2
Kilometer; 60% dieser Schiiler miissen eine Entfernung von mehr als 5 Kilometer zur Schule
zurlicklegen).

Verkehrsmittelwahl in den Kommunen

Zwischen den Kommunen sind im Modal-Split erhebliche Unterschiede erkennbar: Es zeigt sich, dass
zumeist in den kleineren Kommunen der Nahmobilitatsanteil (FuB und/oder Rad) unterdurchschnittlich
ausgepragt ist. Wegberg, Heinsberg und Waldfeucht weisen die hdchsten Fahrradanteile auf; die
niedrigsten sind in Gangelt, Wassenberg und Ubach-Palenberg festzustellen.

Abb. 73:  Modal Split (Di.-Do.) nach Stadte und Gemeinden im Kreis Heinsberg

R I G el
Wegberg 12%

Heinsberg 10%
Huckelhoven |
Ubach-Palenberg
Geilenkirchen
Waldfeucht | 7%
Erkelenz 11%
Wassenberg |
Selfkant | 5%

Gangelt 8%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fuss M Fahrrad B Pkw/Krad als Fahrer B Pkw als Mitfahrer mov Hsonstiges

Hohe OV-Anteile weisen die Gemeinden Selfkant und Gangelt mit 13% bzw. 12% auf. Kommunen also,
die keine eigenen Gymnasien oder Gesamtschulen besitzen und in denen viele Schiiler auf den
»Schulbus® angewiesen sind. Der Schulverkehr im Kreis Heinsberg wird fast ausschlieBlich (ber das
bestehende Busliniennetz abgewickelt. Nur in Ausnahmefallen sind Schulbusse im Einsatz.

Etwas Uberdurchschnittliche OV-Anteile zeigen sich in Ubach-Palenberg, Geilenkirchen und Erkelenz.
Diese Stadte besitzen u.a. einen Bahnhof und liegen an der RE/RB-Linie von Aachen nach
Ménchengladbach. Fiir alle Stadte und Gemeinden liegt der ausschlaggebende Grund fiir den hohen OV-
Anteil v.a. im dominanten Schiilerverkehr, der meistens mit dem Bus erledigt wird. Insbesondere
Selfkant, Gangelt, Waldfeucht, Wassenberg und Hiickelhoven haben vielfdltige Schulbeziehungen zu
anderen Orten.
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Der OV-Anteil wird wesentlich vom Ausbildungsverkehr gepragt. Wenn dieser Ausbildungsverkehr
herausgerechnet wird, veréndert sich das Bild: Im Kreisdurchschnitt erreicht der Modal Split Wert dann
4%. Ubach-Palenberg (8%) und Erkelenz (6%) weisen die héchsten OV-Anteile auf. Diese Werte sind
z.T. auf das OV-System in Ubach-Palenberg und durch das Vorhandensein der Bahnhéfe an der
wichtigen Schienenstrecke zurlickzufiihren. In Wassenberg, Waldfeucht und Selfkant wird das &ffentliche
Verkehrssystem bis auf den Ausbildungsverkehr nur sporadisch in Anspruch genommen. Alle anderen
Stadte und Gemeinden im Kreis Heinsberg liegen im Bereich des festgestellten OV-Mittelwertes.

Hohe Autoanteile weisen v.a. die kleineren Kommunen im Kreis Heinsberg auf. In Gangelt, Selfkant,
Wassenberg und Waldfeucht liegt der Autoanteil jeweils tiber 70% (Pkw als Fahrer oder Mitfahrer). Die
anderen Stadte erreichen Quoten zwischen 63% (Wegberg) und 69% (Erkelenz).

5.6 Wegelangen und Wegedauer

Die durchschnittliche Wegelange im Kreis Heinsberg liegt bei 12,8 km etwas langer als in anderen
Kreisen bzw. als im Bundesdurchschnitt. Aber fast 30% der Wege sind kirzer als 2 km und ca. jeder 2.
Weg ist kiirzer als 5 km. Diese hohen Anteile an kurzen Wegen stellen ein Verlagerungspotenzial
zugunsten des Radverkehrs dar.

Tab. 74. Entfernung der zuriickgelegten Wege

zuriickgelegte Kreis Heinsberg Kreis Kreis
(ale Persamen ab 6 1) Sefure | Lippe ) WD
gin %) (g;; ; (;') ii‘i’:;)% 2?:2;;% (n=12.998) | (n=16.164) | gesamt
bis zu 500 Metern 8 11 7 4 3 11
0,5 km bis zu 1 km 9 10 6 7 5 14
1,01 km bis zu 2 km 12 13 13 16 13 14
2,01 km bis zu 5 km 23 23 25 27 28 21
5,01 km bis zu 10 km 19 14 18 18 19 15
10,01 km bis zu 20 km 14 16 14 13 17 12
20,01 km bis zu 50 km 11 8 12 12 12 8
50,01 km und mehr 5 6 5 3 3 4
100 100 100 100 100 100
Durchschnitt 12,8 km 14,56 km 16,4 km 10,8 km 11,0 km 11,6 km
Durchschnitt

alle Wege unter 100 km 11,4 km 11,8 km 11,4 km 9,0 km 9,1 km

Wahrend zu Arbeits- und Dienstzwecken mit durchschnittlich 22,9 km bzw. 33,3 km die ldngsten Wege
zurlickgelegt werden, sind Wege zum taglichen Einkauf (4,5 km) sowie Begleitwege mit 7,5 km relativ
kurz. Freizeitwege sind im Schnitt 11,7 km lang.

FuBwege sind durchschnittlich 1,3 km lang, Fahrradwege 3,0 km, Autofahrten sind 15,2 km (als Fahrer)
bzw. 10,5 km (als Beifahrer) lang. Die langsten Entfernungen werden mit den o&ffentlichen
Verkehrsmitteln zuriickgelegt (23,9 km). Auf den kurzen Wegen steht die Nahmobilitdt im Vordergrund,
allerdings werden schon in der Kategorie 1-2 km Uber 50% aller Wege mit dem Auto und in der
Kategorie von 2-5 km fast 2/3 der Wege mit dem MIV zurilickgelegt. Dies verwundert insofern, da das
Auto auf den kurzen Strecken nur unwesentlich schneller ist als das Fahrrad. Auf Strecken von 2-5 km
wird nur eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 25 km/h erreicht. Ldngere Wege (liber 5 km) werden
fast zu 80% mit dem Auto bzw. Krad zurlickgelegt.
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Abb. 75:  Modal Split (Di.-Do.) im Kreis Heinsberg nach Entfernung

unter 1 km

1km bisu. 2 km

2 km bis u. 5 km

5km bis u. 10 km

10 km u.m.

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Mzu Fuss MFahrrad MPkw/Krad als Fahrer B Pkw als Mitfahrer ®QOV MBsonstiges
Die offentlichen Verkehrsmittel werden erst bei langeren Distanzen in Anspruch genommen. Ab Wegen
mit einer Entfernung von (ber 5 Kilometern nutzen 15% der Einwohner des Kreises Heinsberg Busse

und Bahnen.

Jeder flinfte Weg mit einer Wegeldnge bis 2 km wird mit dem Fahrrad durchgefiihrt. In der Kategorie
von 2-5 km wird noch jeder achte Weg mit dem Rad unternommen.

Wegedauer

Im Schnitt dauert ein Weg im Kreis Heinsberg ca. 23 Minuten. Pro Einwohner im Kreis ergibt sich daraus
eine Unterwegszeit von 82 Minuten am Tag. Diese Werte liegen etwas unter dem Bundesdurchschnitt.

Tab. 76: Dauer der zurtickgelegten Wege

Wegedauer Rreis Heinsberg Kreis Kreis
(alle Personen ab 6 J.) Steinfurt Lippe MiD

.o :
(in %) Di. - Do. Samstag Sonntag

,7 : (n=11.679) | (n=12.139) | gesamt
(n=8.103) (n=668) (n=645)

bis zu 5 Minuten 5 6 5 5 4 6
6 bis unter 10 Minuten 17 22 22 21 16 19
10 bis unter 20 Minuten 37 38 31 37 39
20 bis unter 30 Minuten 14 10 12 12 15 8
30 bis unter 60 Minuten 18 13 18 17 20
1 Stunde bis u. 2 Stunden 7 8 7 6 5 27
2 Stunden u.m. 2 2 6 2 2
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Geschwindigkeiten

Auf der Basis der Angaben zur Wegedauer und den Wegeldngen wurden Durchschnittswerte fiir die
Geschwindigkeit nach den einzelnen Verkehrsmitteln ermittelt. Mit dem Auto werden die Ziele
erwartungsgemaB am schnellsten erreicht, im Stundenmittel werden hier 34,3 km/h zuriickgelegt. Die
Fahrradfahrer kommen im Schnitt auf 12,6 km/h und im Offentlichen Verkehr betragt der
Durchschnittswert ca. 26,5 km/h. Je kiirzer die Wege sind, desto geringer werden die zeitlichen
Differenzen. Bei Wegen, die bis zu 2 Kilometer lang sind, ist die Autonutzung nur bedingt schneller als
die Benutzung des Fahrrades.

Tab. 77: Durchschnittsgeschwindigkeiten nach Entfernungsklassen bzw. Wegebeziehung

hschnitt hwindigkeit =

unter 1 km 4,0 9,3 18,4 &
1 bis unter 2 km 5,5 13,0 19,3 11,2
2 bis unter 5 km 5,8 14,1 25,4 18,2
5 bis unter 10 km 7,0 17,0 33,1 18,4
10 bis unter 20 km * 16,9 40,6 23,6
20 bis unter 50 km - 18,3 53,2 39,8
50 km und mehr 74,2 48,7
_____
Binnenverkehr (innerhalb der Kommune) 4,7 12,3 24,3 15,9
Verkehr zw. kreisangehorigen Kommunen 4,3 14,0 36,3 21,8
Verkehr iiber die Kreisgrenzen 19,0 52,6 40,2

Begleitung und Pkw-Besetzungsgrad

Uber 60% aller Wege werden alleine durchgefiihrt. Die meisten Wege in Begleitung werden mit einer
weiteren Person angetreten. Ausbildungs- und Begleitwege werden haufiger in Gruppen unternommen,
wahrend Arbeitswege sowie dienstliche Wege eher alleine durchgefiihrt werden.

7ab. 78: Begleitung auf dem Weg

Begleitung Kreis Heinsberg Kreis Kreis
(alle Personen ab 6 J.) Steinfurt Lippe

(in %) i . Samstag Sonntag
(n=729) (n=684) (

n=3.437) | (n=12.002)

ohne Begleitung (alleine) 61 51
1 Person 28 30
2 Personen 6 10

3 u. mehr Personen 5 9

Der durchschnittlich ableitbare Pkw-Besetzungsgrad liegt insgesamt bei 1,6 Personen. Im Berufs- und
Geschaftsverkehr sind unterdurchschnittliche Besetzungsgrade festzustellen (1,2 bzw. 1,3). Bei Wegen
zur privaten Erledigung sowie bei Einkaufswegen liegt er im Bereich des Durchschnitts (1,7). Bei
Freizeitwegen (1,9) und vor allem bei Ausbildungs- sowie Begleitwegen (jeweils 2,0) liegt der Pkw-
Besetzungsgrad tber dem Durchschnitt.
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Tageszeitliche Verteilung

Die Verkehrssysteme werden am Tag unterschiedlich genutzt. Werktags ist eine Spitze vor allem
zwischen 7-8 Uhr zu erkennen, wenn der Ausbildungs- und Arbeitsverkehr gleichzeitig erfolgt.
Nachmittags ist eine Spitze zwischen 15 und 18 Uhr festzustellen, wenn sich Arbeitswege, Freizeit- und
Einkaufswege Uberlagern.

Abb. 79: Uhrzeit des Wegebeginns nach Wegezweck (Di. — Do.) im Kreis Heinsberg
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Insgesamt zeigt sich bei den Antrittszeiten der Wege eine typische Verteilung, die auch in anderen
Regionen zu finden ist.

5.7 Réaumliche Wegebeziehungen

Fast sechs von zehn Wegen werden innerhalb der eigenen Wohngemeinde zuriickgelegt (so genannter
Binnenverkehr), knapp die Halfte dieser Binnenwege verlasst dabei nicht den eigenen Ortsteil. Etwa
40% sind Wege (iber die Stadt- bzw. Gemeindegrenze hinweg. Die Wegeanteile, die entweder Zielorte
innerhalb oder auBerhalb des Kreises Heinsberg ansteuern, sind in etwa gleich groB. 2% der
durchgefiihrten Wege von Bewohnern des Kreises Heinsberg finden auBerhalb des Kreises statt (z.B.
FuBwege in Aachen oder Ménchengladbach).

Tab. 80: Struktur der Verkehrsbeziehung

keh 0 . . .
\'fer0 ehrsstrome Kreis Kreis Kreis
(in %)

Heinsberg Steinfurt Lippe

(n=8.773) | (n=12.988) | (n=18.430)

Ortsteil-Verkehr 28
. 65 64
kommunaler Binnenverkehr 30
kommunaliibergreifender Verkehr im Kreis 20 19 22
Verkehr iiber die Kreisgrenze 19 14 12
Verkehr ohne Bezug zum Kreis 2 2 3
100 100 100
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Abb. 81: Raumliche Struktur der Verkehrswege n. Kommunen im Kreis Heinsberg (Di. — Do.)
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Die hochsten Binnenverkehrsanteile besitzen erwartungsgemaB die groBeren Stadte wie Heinsberg,
Erkelenz, Hiickelhoven. Aber auch Geilenkirchen und Wegberg haben einen hohen Binnenverkehrsanteil.
Binnenverkehrswege sind eher mit kiirzeren Wegedistanzen verbunden und bieten ein erhebliches
Verlagerungspotenzial fiir die Nahmobilitét. In fast jeder Kommune des Kreises Heinsberg wird
mindestens jeder zweite Binnenverkehrsweg mit dem Auto zuriickgelegt. In Wegberg und Ubach-
Palenberg werden immerhin iiber 40% dieser Wege unmotorisiert bewaltigt.

Abb. 82: Modal Split im Binnenverkehr nach Stddten und Gemeinden (Di.-Do.)

A oYY ) e

Wegberg 20%
Ubach-Palenberg
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Der Binnenverkehrsanteil ist auch vom Wegezweck abhangig. Einkaufswege fiir den taglichen Bedarf,
Freizeitwege und Wege zur privaten Erledigung werden haufiger im eigenen Wohnort unternommen.
Arbeits- und dienstliche Wege haben dagegen geringere Binnenverkehrsanteile.

Abb. 83: Wegebeziehungen nach Wegezweck im Kreis Heinsberg

Arbeitsplatz
Ausbildung

private Erledigung
Einkauf (taglich)
Einkauf (langfristig)
Freizeit

Kreis Heinsberg 30%
| | |
0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90%  100%

M Ortsteil-Verkehr kommunaler Binnenverkehr
B kommunalibergreifender Verkehr im Kreis HS W Verkehr Uber Kreisgrenzen HS
®\erkehr ohne Kreis HS - Bezug

Im Vergleich zu anderen Regionen verbleiben im Kreis Heinsberg relativ wenige Wege im gleichen Ort.
Dies hangt hauptsdchlich mit der Arbeitsplatzsituation sowie den hohen Anteil an Arbeitspendlern
zusammen. Lediglich 30% der Arbeitsplatzwege werden innerhalb der eigenen Kommune zuriickgelegt.
In anderen Untersuchungen konnte ein héherer Anteil ermittelt werden (z.B. Kreis Steinfurt: 42%, Kreis
Lippe: 40%)

Tab. 84: Anteil der Wege im Kreis Heinsberg

Untersuchungseinheit (Jahr/Quelle) Anteil der Wege im
Binnenverkehr

Kreis Heinsberg 58
Stadt Aachen (2011/HHS) 83
StiadteRegion Aachen — ohne AC 67
Kreis Diiren (2002/Helmert) 62
Kreis Steinfurt (2011/Planersocietit) 65
Kreis Lippe (2011/Planersociett) 64
Kreis Soest (2011/Helmert) 75

In Abbildung 85 sind die wichtigsten Wegebeziehungen innerhalb und auBerhalb des Kreises Heinsberg
dargestellt. Es verdeutlich einerseits die polyzentrale Raumstruktur im Kreis mit den beiden wichtigsten
Zielen Heinsberg und Erkelenz. Diese beiden Stadte wurden besonders haufig als Start- oder Zielorte im
Kreis aufgefiihrt. Andererseits kdnnen die vielfaltigen Beziehungen (iber die Kreisgrenze hinweg
abgelesen werden. Die siidlich gelegenen Kommunen Ubach-Palenberg, Geilenkirchen und auch noch
Heinsberg sind stark zur StadteRegion Aachen/Stadt Aachen ausgerichtet. Die Bewohner der beiden
Stadte Wegberg und Erkelenz haben eine engere Verflechtung zum benachbarten Mdnchengladbach.
Die an der Staatsgrenze gelegenen Kommunen Wassenberg und Selfkant besitzen eine ausgeprdgte
Verkehrsbeziehung zu den Niederlanden.
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Abb. 85: Raumliche Verkehrsbeziehungen im Kreis Heinsberg
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Die starksten Verkehrsbeziehungen innerhalb des Kreises Heinsberg existieren zwischen

= Erkelenz und Huckelhoven (ca. 17.300 Wege pro Werktag),
= Heinsberg und Geilenkirchen (ca. 12.600 Wege),

=  Geilenkirchen und Ubach-Palenberg (ca. 12.100 Wege),

= Erkelenz und Wegberg (ca. 11.200 Wege),

=  Heinsberg und Hiickelhoven (ca. 11.100 Wege) sowie

= Heinsberg und Waldfeucht (ca. 10.800 Wege).

Dariiber hinaus bestehen noch enge rdumliche Verkehrsbeziehungen zu Orten auBerhalb des Kreises.
Hier sind insbesondere zu benennen:

= von Wegberg nach Ménchengladbach (ca. 12.200 Wege pro Werktag),

= von Erkelenz nach Mdnchengladbach (ca. 11.000 Wege),

= von Ubach-Palenberg in die StadteRegion Aachen (ca. 16.000 Wege) und
= von Geilenkirchen in die StadteRegion Aachen (ca. 11.300 Wege),
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Auf ausgewdhlten Wegebeziehungen zwischen den Kommunen wurde der wegespezifische Modal Split
berechnet. Uberwiegend ist aufgrund der grenziiberschreitenden Wegebeziehung das Auto bestimmend.
Das Rad besitzt bei den interkommunalen Verbindungen keine oder nur eine sehr untergeordnete
Bedeutung. Die OV-Anteile sind unterschiedlich hoch. Sie liegen zwischen 6% und 20%, im
Kreisdurchschnitt wurde ein Wert von 14% bei Verkehrsverbindungen zwischen kreisangehdérigen
Kommunen ermittelt.

Abb. 86: Modal Split fiir best. rdumliche Verkehrsbeziehungen im Kreis Heinsberg (Di. — Do.)
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Die Stadte Aachen und Ménchengladbach stellen die wichtigsten Zielorte auBerhalb vom Kreis Heinsberg
dar. 20% aller Wege der Kreisbevélkerung, die liber die Kreisgrenze hinausgehen, fiihren von und nach
Monchengladbach. In die StadteRegion Aachen sind es knapp 30% (Stadt Aachen: 16% / (Alt)Kreis
Aachen: 13%). Immerhin jede zehnte Fahrt aus dem Kreis hinaus fiihrt in die Niederlande.

Tab. 87: Zielorte auBerhalb des Kreises Heinsberg

Ziele auBlerhalb vom Kreis Kreis Heinsberg
Heinsberg
(alle Personen ab 6 J.) Di. - Do. Samstag Sonntag
(in %) (n=1.655) | (n=145) (n=120)
Aachen 16 6 13
Ménchengladbach 20 14 11
Diisseldorf 7 4 6
Koln 4 7 3
StiadteRegion Aachen (ohne Stadt AC) 13 7 22
Kreis Diiren 8 2 9
Rhein-Kreis Neuss 5 38
Kreis Viersen 4 10 13
Krefeld / Duisburg / Kreis Wesel 3 g 1
sonstige Ziele in NRW 6 15 2
sonstige Ziele in Deutschland 1 4 10
Niederlande 11 22 7
sonstige Ziele im Ausland 1 2 2
100 100 100
Anteill von Wegen, die iiber die
Kreisgrenze gehen 19% 20% 17%
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Die Verkehrsmittelwahl zu den Zielen auBerhalb des Kreises wird natiirlich von dem motorisierten
Individualverkehr bestimmt. Bemerkenswert sind die unterschiedlich hohen Anteile bei der
Inanspruchnahme von &ffentlichen Verkehrsmitteln, die eine Spannbreite von 1% (Wege in die
Niederlande) bis 38% (Wege in die Stadt Aachen) aufweist. Wesentliche Griinde fiir diese Unterschiede
liegen einerseits an der attraktiven Bahnverbindung und andererseits an der Parkplatzsituation am
Zielort.

Abb. 88: Modal Split fiir best. rdumliche Verkehrsbeziehungen vom Kreis Heinsberg (Di. — Do.)
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Der zweite Hauptgrund lésst sich (iber die Wegezwecke erschlieBen. So erklért sich auch der hohe OV-
Nutzungsgrad nach Aachen, da ein relevanter Anteil von Fahrten zum Ausbildungsplatz besteht. Der
Ausbildungsverkehr erfolgt haufig Uber die offentlichen Verkehrsmittel. Beispielsweise verfligen
Studenten Uber ein Semesterticket, dass eine kostenlose Nutzung des offentlichen Verkehrssystems
beinhaltet.

Abb. 89: Wegezweck fiir besti. raumliche Verkehrsbeziehungen vom Kreis Heinsberg (Di. — Do.)

Aachen

Mdnchen-
gladbach

Disseldorf

StadteRegion
Aachen

7% BN 5%
Kreis Duren

Rhein-Kreis
Neuss

Niederlande S 6% 9%

0% 20% 40% 60% 80% 100%
B Arbeitsplatz dienstl. / geschéftl. B Ausbildung / Schule / Uni
private Erledigung BEinkauf H Freizeit
Begleitung

-129 -
D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

Die Wegezwecke in die Niederlande unterscheiden sich deutlich von denen in andere Regionen. Knapp
ein Viertel der Wege besitzt einen beruflichen Hintergrund. Freizeit- und vor allem Einkaufswege werden
Uberproportional haufig unternommen.

5.8 Wochenendmobilitat

Um auch Anhaltspunkte zur Wochenendmobilitdt zu erhalten, wurde einem Teil der Befragten ein
Wochenendtag als Stichtag vorgegeben. Damit kénnen bei der Analyse auch belastbare Zahlen zur
Wochenendmobilitdt berilicksichtigt werden. Die Mobilitdt ist am Wochenende anders geprdgt als
werktags.

Am Wochenende steigt der Anteil an Immobilen an. Am Samstag bleiben drei von zehn Einwohnern in
der Wohnung oder im Haus. Auch am Sonntag unternehmen allein ein Drittel aller Befragten lberhaupt
keinen Weg. Die Personen, die am Wochenende unterwegs waren, unternehmen aber auch
durchschnittlich weniger Wege als an einem normalen Werktag (Samstag: 3,3 Wege pro mobile Person /
Sonntag: 2,9 Wege).

Abb. 90: Uhrzeit des Wegebeginns n. Wegezweck (Samstag) im Kreis Heinsberg
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@ Arbeitsplatz Odienstlich/geschéftlich B Schule/Ausbildung ® private Erledigung
OEinkauf Freizeit Begleitung

Arbeits- und Ausbildungswege spielen am Wochenende so gut wie keine Rolle. Ein Anstieg ist bei den
Freizeit- (samstags/sonntags) und bei den Einkaufswegen (samstags) zu verzeichnen. Vor diesem
Hintergrund verschiebt sich natiirlich auch die zeitliche Inanspruchnahme der Verkehrssysteme Am
Samstag kommt es zu einer Spitze zwischen 10 und 11 Uhr, die von Einkaufswegen dominiert wird. Am
Sonntag werden die meisten Wege am friihen Nachmittag unternommen und verweilen dann auf einem
konstanten Niveau. Dabei handelt es sich zu einem GroBteil um Freizeitwege.
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Abb. 91: Uhrzeit des Wegebeginns n. Wegezweck (Sonntag) im Kreis Heinsberg
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Einkauf Freizeit Begleitung

Die Verkehrsmittelwahl am Wochenende ist gegeniiber dem normalen Werktag etwas starker vom Zu-
FuB-Gehen und vor allem von einem héheren Mitfahreranteil gepragt. Der OV-Anteil sowie der MIV-
Fahrer-Anteil sind am Wochenende geringer als werktags. Der Fahrradanteil bewegt sich jeweils um die
10%-Marke.

Abb. 92:  Modal Split nach Wochentag
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Die Freizeitwege unterscheiden sich in wesentlichen Merkmalen zwischen Wegen an Normalwerktagen
und Wegen am Wochenende. So werden am Wochenende mit dem Fahrrad und dem Auto deutlich
langere Wege unternommen. Die Freizeitwege am Wochenende werden zudem in starkerem MaBe zu
mehreren Personen unternommen. Auffallig ist ebenfalls, dass die durchgefiihrten Freizeitwege am
Samstag und Sonntag haufiger (iber die kommunalen Grenzen hinausgehen.
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5.9 Schwerpunktthema Offentlicher Verkehr

Die Mobilitatsstudie wurde im Jahr 2012, anderthalb Jahre vor der Reaktivierung der Bahnstrecke
zwischen der Kreisstadt Heinsberg und Lindern bzw. Richtung Aachen durchgefiihrt, um Erkenntnisse
Uber die Einstellungen der Biirger zur Reaktivierung der Bahnverbindung sowie mdégliche verkehrliche
Verlagerungspotenziale zu gewinnen. Des Weiteren war auf Grund der Reaktivierung eine
Neuausrichtung des Busnetzes auf die Taktzeiten der RB 33 notwendig und die Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes angezeigt. Auch hierzu wurden durch die Befragung dezidierte Grundlagen-
informationen geliefert. Die Wurmtalbahn (oder Heinsberger Bahn) schafft nun seit Dezember 2013
wieder eine umsteigefreie Bahnverbindung von und nach Aachen. Das Busnetz wurde auf Grund dessen
nicht nur am neuen Netzknoten SPNV/OPNV, dem Bf/ZOB Heinsberg, unter dem Wissen der folgenden
Ergebnisse angepasst.

Nutzung des Busliniennetzes im Kreis Heinsberg

Die Linienbusse werden von ca. 14% der Kreisbevolkerung (ab 6 Jahren) regelmaBig in Anspruch
genommen. Fast 2/3 aller Buslinien-Nutzer gaben an, dass sie nur die Beférderungsleistung einer
einzigen Buslinie im Kreis Heinsberg wiederkehrend beanspruchen. Im Durchschnitt wurden von den
Nutzern 1,5 Buslinien aufgelistet, mit denen sie haufiger verkehren.

Tab. 93: Busliniennutzung im Kreis Heinsberg 2012

regelmiflige Busliniennutzung Kreis Heinsberg

in %
(alle Personen ab 6 Jahren) (in %) (n=3.465)

Keine 86

regelmiBige Nutzung 14
100

meist genannte Buslinien

-SB 1

-SB 3

- SB 4

- 401

- 405

-418

- 431

- 4385

- 498

- andere Linien

- Stadtbus-Linien (UP / EK / HU / GK)

- Schulbus

[ I S O SR SA N R &R e}

s
ORISR

100
durchschnittliche Anzahl aufgefiihrter Buslinien 1,5

Die Schnellbuslinie 1 (Erkelenz — Gerderath — Wassenberg — Heinsberg — Geilenkirchen — Palenberg —
Ubach) wird von den Busnutzern am héufigsten regelmaBig verwendet (9%). Auch die Buslinie 401
(Erkelenz Uber Hickelhoven nach Heinsberg) wurde (berdurchschnittlich haufig als 6ffentliches
Transportmittel angefiihrt. Fast 10% aller Buskunden nutzen die angebotenen Stadtbuslinien, am
haufigsten wird die Stadtbuslinie in Ubach-Palenberg (UP 1) verwendet. Fast 40% aller regelméBigen
Busnutzer sind im Besitz einer OV-Zeitkarte.

Vier von zehn regelmaBigen Busnutzern sind Kinder und Jugendliche unter 18 Jahre. Jeder zweite
Buskunde ist noch Schiiller und mehr als 10% befinden sich in der Berufsausbildung (Azubi/Student).
Dagegen fahren Erwerbstatige relativ selten regelmaBig mit dem Linienbus. Selbst Rentner kommen als
Stammkundschaft nur gelegentlich vor. Dieses Ergebnis zeigt eindeutig, dass der Bus i.d.R. von
Personen genutzt wird, die auf offentliche Verkehrsmittel angewiesen sind. So kann beispielsweise nur
jeder funfte Buskunde sténdig auf ein Auto zuriickgreifen.
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Diese Aussagen werden durch die Auswertungen zum werktaglichen Stichtag bestdtigt. Die Linienbusse
werden zu fast 80% fiir Wege zum Ausbildungsplatz (Schule / Berufsausbildung) benutzt. Knapp 10%
der Busfahrten haben einen arbeitsplatzorientierten Hintergrund und 7% sind zuriickgelegte
Freizeitwege. Fast 70% aller Buskunden an einem normalen Werktag sind demnach Schiiler und ca.
60% unter 18 Jahre alt.

Eine detaillierte Analyse nach Buslinienart offenbart zusatzliche Erkenntnisse. Unter den Nutzern von
Schnellbuslinien ist ein vergleichsweise hoher Anteil von Erwerbstdtigen vorhanden. Knapp jeder vierte
Nutzer, der eine Schnellbuslinie regelmaBig in Anspruch nimmt, geht einer Erwerbstatigkeit nach.
Immerhin die Halfte dieser Erwerbstdtigen kann ohne Einschrankung auf einen Pkw zuriickgreifen.
Obwohl mehrere aus dieser Gruppe mit dem Bus zur Arbeit fahren, féllt die Bewertung der
Erreichbarkeit des Arbeitsplatzes mit den 6&ffentlichen Verkehrsmitteln nur unwesentlich besser aus als
der Kreisdurchschnitt. Mdglicherweise handelt es sich hierbei um keine umsteigefreien Verbindungen.

Der Einfluss des Busliniennetzes auf den Modal Split ist allerdings als relativ gering zu bezeichnen. Auf
den Linienstreckenfilhrungen - selbst auf den Schnellbuslinien - sind keine erhéhten Anteile vom
Busverkehr feststellbar. Selbst die Nahe zu einer Bushaltestelle hat im Kreis Heinsberg keine Auswirkung
auf eine héhere Nutzungsintensitat. Damit stellt sich ein ambivalentes Bild dar. Einerseits besteht bisher
kein Zusammenhang zwischen den Bedienkorridoren der Buslinien und den OV-Anteilen, so dass die
Entfernung zur Bushaltestelle nur eine untergeordnete Rolle spielt. Anderseits zeigen die Ergebnisse,
dass bei attraktiven Angeboten wie den Schnellbuslinien auch breitere Nutzerschichten erreicht werden.

MultiBus

Der MultiBus ist ein mit Kleinbussen betriebenes, bedarfsorientiertes Angebot des o&ffentlichen
Personennahverkehrs. Insgesamt 37% der Kreisbevélkerung hat von diesem Mobilitatsangebot noch
nichts gehort bzw. kennt es nicht. Der Bekanntheitsgrad hangt im Wesentlichen vom Wohnstandort ab.
In Gemeinden und Stadten, in denen der MultiBus regelmaBig verkehrt, sind die Bekanntheitswerte
deutlich héher. So kann beispielsweise in den Gemeinden Gangelt, Selfkant und Waldfeucht nur jeder
20. Bewohner mit dieser Bedienform nichts verbinden. Dagegen kennen 25 bis 36% der Bewohner
dieser Gemeinden den MultiBus gut.

Tab. 94: Bekanntheitsgrad des MultiBus-Systems nach Stadten / Gemeinden

Bekanntheitsgrad MultiBus

nach Orten . habe davon . sagt mir
kenne ich gut " nichts / kenne
(alle Personen ab 6 J.) gehort o
(in %) ich nicht
Erkelenz 8 51 40
Gangelt 36 57 7
Geilenkirchen 8 59 33
Heinsberg 8 60 32
Hiickelhoven 11 4 45
Seltkant 34 61 5
Ubach Palenberg 5 42 53
Waldfeucht 25 69 7
Wassenberg 5 50 45
Wegberg 11 41 48
Kreis Heinsberg 11 52 37
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Tab. 95: Bekanntheitsgrad des MultiBus-Systems

Bekanntheitsgrad MultiBus Kreis
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg
(in %)

(n=8.885)
kenne ich gut 11
habe davon gehort 52
sagt mir nichts / kenne ich nicht 37

Der MultiBus wird nur von wenigen Bewohnern im Kreis Heinsberg in Anspruch genommen. 94% der
Kreisbevolkerung geben an, dass sie den MultiBus noch nie benutzt haben. Von den Nutzern sind
diejenigen, die mit MultiBus selten oder sporadisch fahren, in der Uberzahl.

Tab. 96: Nutzungsintensitdt des MultiBus-Systems

Nutzungsintensitidt MultiBus Kreis
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg
(in %) '
(n=8.405)
nutze ich regelmiBig / hiufig 1
nutze ich selten / sporadisch B
habe ich noch nie benutzt 94

Zwischen dem Kenntnisstand und der Nutzungsintensitdt besteht natirlich ein enger Zusammenhang. So
liegt die Inanspruchnahme des MultiBuses in den drei Gemeinden des Kreises Heinsberg deutlich héher
als in den restlichen Stadten. In Gangelt und Selfkant benutzt immerhin jeder 4. Bewohner dieses
Busangebot.

Tab. 97: Nutzungsintensitit des MultiBus-Systems nach Stddten und Gemeinden

Nutzungsintensitit . . .
MultiBus nach Orten nutze ich nutze ich habe ich
(alle Personen ab 6 J.) regelmiBig/ | selten / noch nie
(in %) : hiufig sporadisch benutzt
0

Erkelenz 1 2 97
Gangelt 4 292 T4
Geilenkirchen 1 2 97
Heinsberg 1 95
Hiickelhoven 1 2 98
Selfkant 4 2% 73
Ubach Palenberg - 2 98
Waldfeucht 3 9 88
Wassenberg 1 3 96
Wegberg 1 7 92

Unter den Nutzergruppen befinden sich (iberproportional haufig Jugendliche und junge Erwachsene in
einem Alter zwischen 15 und 25 Jahren. Dabei handelt es sich i.d.R. um altere Schiiler, Auszubildende
und Studenten, die mit dem MultiBus voraussichtlich in den spateren Abendstunden fahren. Im
Gegensatz dazu wird der MultiBus von Personen, denen regelmdBig ein Auto zur Verfligung steht, selten
beansprucht.
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Das MultiBus-System scheint sich im Kreis Heinsberg noch nicht etabliert zu haben. Die Bandbreite der
Nutzer ist relativ gering. Der Bekanntheitsgrad und die Nutzungsintensitdt kénnen sicherlich liber eine
geeignete Informationskampagne gesteigert werden.

Reaktivierung der Heinsberger Bahn

Die Reaktivierung der Heinsberger Bahn stellte fiir den Kreis Heinsberg eines der wichtigsten
Verkehrsprojekte fiir den &ffentlichen Nahverkehr dar und konnte mit der Inbetriebnahme Ende 2013
erfolgreich abgeschlossen werden.

Ein GroBteil der Kreisbevdlkerung hat dieses Projekt mitgetragen. Sieben von zehn Bewohnern standen
der Reaktivierung positiv gegeniiber. Ein Anteil von unter drei Prozent sprach sich gegen eine
Wiederinbetriebnahme der Wurmtalbahn aus. Die restlichen 27% aduBerten eine neutrale Einstellung.
Eventuell werden diese Personen — wie die Befragten, die nur ,weiB nicht" angegeben haben, sich erst
nach der Reaktivierung eine vollsténdige Meinung Uber das Projekt bilden.

7ab. 98: Bewertung der Reaktivierung ,,Heinsberger Bahn"

Bewertung Reaktivierung der Heinsberger Bahn Kreis
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg
(in %)
(n=2.694)
positiv 71
neutral 27
negativ 3
100
weil} nicht 21%
keine Angaben 8%

Die Zustimmungswerte waren in Heinsberg, Wassenberg und Waldfeucht (jeweils tiber 80% positiv) am
héchsten. Aufgrund der rdumlichen Nahe zur Streckenfiihrung profitieren diese Kommunen auch am
meisten von dem zusatzlichen Schienenangebot.

Tab. 99: Bewertung der Reaktivierung ,,Heinsberger Bahn" nach Stéadten und Gemeinden

Reaktivierung der

gfli:SP})eirs%::eﬁilll)n6 1) positiv neutral negativ
(in %)

Erkelenz 54 43 8
Gangelt 66 31 3
Geilenkirchen 72 25 3
Heinsberg 83 14 3
Hiickelhoven 71 25 3
Selfkant 64 36 -
Ubach-Palenberg 77 20 3
‘Waldfeucht 84 14 2
Wassenberg 82 18 <1
Wegberg 59 40 1
Kreis Heinsberg 71 27 3

In keiner Kommune lagen die negativen Einstellungen zu diesem Infrastrukturprojekt Giber 3%. Fiir Uiber
die Halfte der Bewohner im Kreis Heinsberg war die neue Schienenverbindung von einem geringeren
Interesse, da sie sich selber nur selten an Orten entlang der Strecke befinden. Trotzdem ist der
Bevdlkerungsanteil von 45% beachtlich, der mit der neuen OV-Verbindung in Zusammenhang gebracht
werden kann. Das Befragungsergebnis deutet auf ein hohes Umsteigerpotenzial hin. Mindestens jeder
zweite Befragte, der momentan mit dem Auto ein Ziel auf dieser Strecke ansteuert, wiirde zukiinftig
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vermehrt die Bahn nutzen wollen. Ein kleinerer Anteil wiirde trotz des verbesserten OV-Angebots nicht
auf die Benutzung des Autos verzichten wollen.

Tab. 100: Nutzungsintensitat der Heinsberger Bahn

Nutzungsintensitit Heinsberger Bahn Kreis
(alle Personen ab 6 Jahren) Heinsberg

(in %)

(n=8.290)
Verbindung ohne Bedeutung, da nur selten in Orten an dieser Strecke 55

Verbindung mit Bedeutung

Streckennutzung weiterhin vorwiegend mit dem Auto 17
Streckennutzung statt des Autos hiufiger mit der Bahn 23
Streckennutzung bereits heute regelmiBig mit Bussen und Bahnen 4

sonstiges 1

Im regionalen Vergleich ergaben sich erwartungsgemaBe Unterschiede. Fiir Bewohner aus Wegberg und
Erkelenz ist das neue Streckenangebot von geringerer Bedeutung. Demgegeniiber sind in Wassenberg,
Waldfeucht und Heinsberg gréBere Auswirkungen feststellbar. Insbesondere in diesen Kommunen ist
das Verhaltnis zwischen Personen, die den Umstieg vom Auto auf die Bahn anstreben und denen, die
weiterhin auf das Auto setzen, auffallend positiv.

Tab. 101: Nutzungsintensitdt der Heinsberger Bahn nach Stadten und Gemeinden

Nutzungsintensitit der

. . Umstie Umstie
welterhin g g

Heinsberger Bahn Strecke ohne . vom A}lto vom Blls
(alle Personen ab 6 J.) Bedeutung . auf die auf die
(in %) nutzung Bahn Bahn
Erkelenz 75 14 9 2
Gangelt 59 24 15 9
Geilenkirchen 50 19 26 3
Heinsberg 36 16 39 7
Hiickelhoven 55 17 26 2
Selfkant 57 19 20 9
Ubach Palenberg 61 16 19 5
Waldfeucht 42 15 41 2
Wassenberg 48 16 33 3
Wegberg 67 3

20 10

Es lassen sich keine bestimmten Bevélkerungsgruppen feststellen, die anstelle des Autos zukiinftig
vermehrt die Bahn nutzen wollen. Weder in der Alters- und Berufsstruktur, noch in der Affinitdt zu
bestimmten Verkehrsmitteln zeigen sich nennenswerte Abweichungen zum Kreisdurchschnitt. Insofern
wirkt sich die Reaktivierung auf alle Bevolkerungsgruppen positiv aus.

Eine raumliche Wechselbeziehung ist zweifelsohne vorhanden. Einwohner der Stadt Heinsberg und
Kreisbewohner, die ihren Arbeits- oder Ausbildungsplatz in der Kreisstadt haben, geben liberproportional
haufig an, verstarkt mit der Bahn anstelle des Autos fahren zu wollen.
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Auswirkungen der Reaktivierung der Heinsberger Bahn

Als Ergebnis der Befragung ist festzuhalten, dass die erfolgte Reaktivierung der Heinsberger Bahn
splrbare Auswirkungen auf die Verkehrsmittelwahl gehabt hat. Um den Einfluss der neuen
Schienenverbindung im Vorfeld abschdatzen zu kénnen, wurde eine Auswertung der Arbeitsplatzwege
vorgenommen. Dabei wurde untersucht, wie sich die Wohnungsnahe zum Bahnhof auf die Modal Split-
Anteile auswirkt.

Die Abbildung 102 zeigt deutlich, dass es einen engen Zusammenhang zwischen der Verkehrsmittelwahl
zum Arbeitsplatz und der Entfernung der Wohnung zum Bahnhof gibt. Wenn die Wohnung bis zu 2
Kilometer von einem Bahnhof entfernt liegt, wird immerhin jede vierte Fahrt zum Arbeitsplatz mit
offentlichen Verkehrsmitteln zuriickgelegt. Ab einer Entfernung von iiber 2 Kilometern ldsst sich kein
weiterer Zusammenhang erkennen, der OV-Anteil liegt dann unverédndert um 8%.

Abb. 102: Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz aulBerhalb des Kreises HS in Abhdngigkeit zur Entfernung der
Wohnung zum néchstgelegenen Bahnhof

bis 2 km

2,01 bis 5 km

Uber5 km

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fuss MFahrrad MPkw/Krad als Fahrer BPkw als Mitfahrer MOV B sonstiges

Die Bedeutung des offentlichen Verkehrs steigt weiter an, wenn der Arbeitsplatz in einem gréBeren
Oberzentrum wie Aachen, Ménchengladbach oder Disseldorf liegt. Das offentliche Verkehrssystem
nutzen dann drei von zehn Erwerbstatigen, um zum Arbeitsplatz zu gelangen, wenn sie in der Néhe
eines Bahnhofs wohnen.

Abb. 103: Verkehrsmittelwahl zum Arbeitsplatz in groBere Stadte (AC, MG, D, DU, KR, K) in Abhdngigkeit von der
Entfernung der Wohnung zum ndchstgelegenen Bahnhof

L o) am R
bis 2 km

2,01 bis 5 km

Gber5 km

0% 20% 40% 60% 80% 100%
zu Fuss MFahrrad BPkw/Krad als Fahrer BPkw als Mitfahrer ®QV  Esonstiges
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In der Kreisstadt Heinsberg lag der Ortsteil Randerath bisher am nachsten zu einem Bahnhof. Bis zum
Bahnhof Lindern muBten Randerather Biirger eine Entfernung von tber 3 Kilometern zurticklegen.

Der Modal Split-Anteil des OV von Heinsberger Erwerbstétigen zum Arbeitsplatz, der sich auBerhalb des
Kreises befindet, liegt z.Zt. bei ca. 10%. Durch die erfolgte Reaktivierung der Heinsberger Bahn sind die
Ortsteile Heinsberg, Oberbruch, Dremmen, Porselen, Horst und Randerath nun direkt an das
Schienennetz angebunden, so dass viele Einwohner heute kurze Wege zum Bahnhof haben. Die
Mobilitdtsvoraussetzungen sind damit deutlich verandert und fiihren zu einer héheren Inanspruchnahme
des offentlichen Verkehrssystems.

5.10 Bewertung der Verkehrssysteme sowie Verbesserungsvorschlage

Konkret konnten die Befragten die Verkehrssysteme hinsichtlich ihrer Qualitat bewerten. Nach einer
Schulnotenbewertung schneidet das Autoverkehrssystem im Kreis Heinsberg mit einer Durchschnittsnote
von 2,3 am besten ab. Die FuBgangersituation wird mit 2,4 und das Fahrradverkehrssystem mit 2,5
bewertet. Busse und Bahnen erhalten mit einer Durchschnittsnote von 3,7 den schlechtesten Wert.
Jeder dritte Befragte beurteilte die Situation mit mangelhaft oder ungeniigend. Bei den {ibrigen
Verkehrsmitteln wurden die Noten mangelhaft und ungeniigend nur selten vergeben.

Tab. 104: Bewertung des Verkehrssystems im Kreis Heinsberg

Bewertung der Verkehrssituation FuBginger | Fahrrad |Auto/Krad | Bus & Bahn

im Kreis Heinsberg (n=38.180) | (n=8.007) (n=2.897 (n=2.210)

)

sehr gut 4
gut 54 48 56 19
befriedigend 19 26 21 23
ausreichend 6 9 7 29
mangelhaft 4 5 2 20
ungeniigend 3 2 1 18

100 100 100 100
,well} nicht* 4% 4% 8% 10%
Durchschnitt 2,4 2,5 2,3 3,7

Die Untersuchungsergebnisse aus anderen Stadten und Kreisen sind mit den Bewertungsergebnissen
aus dem Kreis Heinsberg auf einem vergleichbaren Niveau.

Tab. 105: Bewertung des Verkehrssystems im Vergleich

Untersuchungseinheit
(Jahr/Quelle) FuBgénger | Fahrrad Auto Bus & Bahn
2,4 D 2,3 3,7

Kreis Heinsberg

Kreis Lippe (2011/Planersocietiit) 2,3 2,6 2,4 3,2
Kreis Steinfurt (201 1/Planersocietit) 2,3 2,4 2,3 3,3
Stadt Willich (2009/Planersocietit) 2,3 2,8 2,4 4,0
Stadt Moers (2008/Planersocietit) 2,5 2,8 3,1 3,0
Stadt Lemgo (2011/Planersocietit) 2,0 2,2 2,7 2,6
Stadt Biinde (2011/Planersocietit) 2,8 2.3 2,4 3,2

Die Verkehrsverhaltnisse fiir den motorisierten Individualverkehr werden im Kreis Heinsberg
vergleichsweise positiv bewertet. Jeweils einen ,Mittelfeldplatz® erreichen die nicht motorisierten
Verkehrssysteme. Auch in den anderen Untersuchungseinheiten schneidet die Angebotssituation bei den
offentlichen Verkehrsmitteln mit Abstand am schlechtesten ab. Allerdings schatzten die Befragten aus
dem Kreis Heinsberg das o¢ffentliche Verkehrssystem im Regionsvergleich relativ schlecht ein.
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Die Durchschnittsnoten fiir die verschiedenen Verkehrsmittel unterscheiden sich teilweise stark nach den
Kommunen (siehe Tab. 106). Wahrend die Benotung des offentlichen Verkehrs dabei am starksten
variiert (zwischen 3,2 in Ubach-Palenberg und 4,6 in Waldfeucht), wurden fiir Autoverkehrssystem
relativ einheitliche Noten zwischen 2,1 und 2,4 vergeben. Die Fahrradbenotung zeigt Unterschiede
zwischen 2,3 in Ubach-Palenberg und 2,7 in den Gemeinden Gangelt sowie Waldfeucht auf. In mehreren
Stadten und Gemeinden korreliert die Verkehrsmittelnutzung auch mit der guten bzw. schlechten
Bewertung der jeweiligen Verkehrssysteme.

7Tab. 106: Bewertung des Verkehrssystems nach Stadten und Gemeinden
Bewertung Verkehrs-

systeme nach Orten
(alle Personen ab 6 J.)

FuBginger Fahrrad

(in %)

Erkelenz 2,3 2 4 2,4 3,5
Gangelt 2,5 2,7 2,3 4,2
Geilenkirchen 2,5 2,6 2,3 3,5
Heinsberg 2,4 2,6 2,4 4,0
Hiickelhoven 2,4 2,6 2,4 3,5
Selfkant 2,6 2,5 2,2 4,1
Ubach Palenberg 2,9 2,3 2,1 3,2
‘Waldfeucht 2,7 2,7 2,3 4,6
Wassenberg 2,3 2,4 2,1 4,0
Wegberg 2,4 2,5 2,3 3,8
Kreis Heinsberg 2,4 2,5 2,3 3,7

Fiir die meisten kleinrdumigen Unterschiede lasst sich ein Erklarungsansatz finden.

In den drei Gemeinden Gangelt, Selfkant und Waldfeucht wird das OV-System am schlechtesten
beurteilt. In diesen Kommunen gibt es zum Einen keine Schienenverbindung, zum Anderen wurde das
Linienbusangebot in den letzten Jahren weiter ausgediinnt und als Ersatzangebot der bedarfsorientierte
Anrufbus kreisweit (MultiBus) eingefiihrt. Die Reaktivierung der Heinsberger Bahn diirfte zukiinftig zu
einer besseren OV-Bewertung insbesondere der Heinsberger Bewohner filhren. Die relativ gute
Beurteilung des OV-Systems in Ubach-Palenberg steht in einem engen Zusammenhang mit den &rtlichen
Begebenheiten, weil hier eine kompakte, bandférmige Siedlungsstruktur, ein zentralgelegener Bahnhof
und eine gut gefiihrte Stadtbuslinie vorzufinden ist.

Die Unterschiede nach sozio- bzw. verkehrsstrukturellen Gruppen sind dagegen weniger stark
ausgepragt. Je dlter die Befragten werden, desto schlechter bewerten sie die Auto- und Fahrradsituation
(siehe Tab. 107). Dieses Ergebnis kénnte eventuell auf eine Uberforderung im Verkehr bei &lteren
Bewohnern hindeuten, da der motorisierte Individualverkehr stetig gewachsen ist und das Angebot an
Radverkehrsanlagen in den letzten Jahren diversifizierter wurde. Daraus lasst sich die Erfordernis einer
intensiveren Offentlichkeitsarbeit zu den neuen Angeboten im Radverkehr ableiten.

Die Bewertung des offentlichen Verkehrs stellt sich anders dar. Bis auf die Senioren vergeben die
Erwachsenen die durchschnittlich schlechteren Noten. Vor allem bei den Erwerbstatigen und den Azubis
schneidet der &ffentliche Verkehr im Vergleich zum Gesamtdurchschnitt schlechter ab.

Einen Einfluss auf die Bewertung hat die Entfernung zum Arbeits- bzw. Ausbildungsplatz. Die
betreffenden Wege werden an normalen Werktagen regelméBig zurlickgelegt. Wenn sich die Arbeits-
bzw. Ausbildungsstelle in Wohnungsndhe befindet, fallt die Bewertung bei allen Verkehrssystemen
besser aus als bei langeren Entfernungen. Bei langeren Strecken besteht die Gefahr, dass sich
Storeinfllisse (Verkehrsstau, Verspatungen bei Bussen und Bahnen, etc.) haufiger ergeben kénnen bzw.
starker auswirken.
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Tab. 107: Durchschnittsnoten der Verkehrssysteme nach sozial- bzw. verkehrsstrukturellen Merkmalen

Durchschnittsnoten der Verkehrssituation Fub- o
" . Fahrrad Auto (00
nach ausgewihlten Merkmalen ginger

Altersstruktur

- 6 bis unter 15 Jahre 2,4 2,4 2,0 3,4
- 15 bis unter 18 Jahre 2,3 2,3 2,2 3,4
- 18 bis unter 25 Jahre 2,3 2,5 2,2 3,8
- 25 bis unter 45 Jahre 2,3 2,4 2,2 3,8
- 45 bis unter 65 Jahre 2,5 2,6 2,4 4,0
- 65 Jahre und ilter 2,6 2,8 2,4 3,4
Erwerbsstruktur

- Hausfrau/-mann 2,3 2,6 2,4 3,7
- Rentner/in 2,6 2,8 2,4 3,6
- z.Zt. arbeitslos 2,6 2,8 2,5 4,0
- Erwerbstitig 2,4 2,5 2,3 3,9
-Auszubildende/r 2,4 2,6 2,1 4,2
- Student/-in 2,0 2,3 2,3 3,4
- Schiiler/-in 2,3 2,4 2,1 3,4
Mobilitédtseinschrinkung

- mit Gesundheitseinschrinkung 2,8 2,9 2,4 3,7
- keine Gesundheitseinschriankung 2,4 2,5 2,3 3,7
Autobesitz

- Haushalte mit Auto(s) 2,9 3,0 2,7 3,0
- Haushalte ohne Auto 2,4 2,5 2,3 3,8
OV-Zeitkartenbesitz

- OV-Zeitfahrkartenbesitz 2,4 2,4 2,1 3,4
- keine OV-Zeitkarte 2,4 2,6 2,3 3,8
Nutzungshiufigkeit (fast) tiglich

- Fahrrad 2,3 2,4 2,3 3,5
- Auto 2,4 2.5 2.3 3,9
-0V 2 4 2.5 2,1 3,4
Entfernung zum Arbeits-/Ausbildungsort

- unter 5 km 2,1 2,2 2,1 3,5
- 20 km und mehr 2,4 2,5 2,3 4,0
Kreis Heinsberg (Durchschnittsnoten) 2,4 2,5 2,3 3,7

Bis auf die Pkw-Nutzer bewerten die jeweiligen Nutzer erwartungsgemaB ihr Verkehrsmittel positiver als
andere Gruppen. So beurteilen regelmaBige OV-Nutzer das System mit 3,4 positiver. Auch das
Fahrradsystem wird von den regelmdBigen Radnutzern (2,4) etwas besser als im Gesamtdurchschnitt
bewertet.

MaBnahmen fiir eine vermehrte Nutzung von éffentlichen Verkehrsmitteln

Auf die Frage ,Was misste verbessert werden, damit Sie die offentlichen Verkehrsmittel (Busse &
Bahnen) haufiger nutzen als bisher?" haben fast drei von vier Befragten mehr als nur eine MaBnahme
angegeben. Im Durchschnitt wurden 2,7 Griinde angefiihrt. Damit wird deutlich, dass ein ganzes
MaBnahmenbiindel erforderlich ist, um den Umstieg auf éffentliche Verkehrstrager zu unterstitzen.

Als hauptsachliche VerbesserungsmaBnahmen fiir eine hdhere Inanspruchnahme des o6ffentlichen
Verkehrssystems wurde vor allem ein dichtere Taktfolge (59% Busse & Bahnen miissen haufiger
fahren), ginstigere Tarife (50%) und eine bessere Flexibilitdt (40% weniger Umsteigen / bessere
Anschliisse) genannt. Die liberwiegende Mehrheit der Befragten, die keine VerbesserungsmaBnahmen
aufzahlten (32%), nimmt das 6ffentliche Verkehrssystem dagegen nie in Anspruch.
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Tab. 108: VerbesserungsmalBnahmen fiir eine vermehrte Nutzung von Offentlichen Verkehrsmitteln

VerbesserungsmafBnahmen fiir OV-Nutzer OV-Bewertung

eine hidufigere Nutzung des Kreis
OPNV Heinsberg | tigliche [ Zeitkarten-| sehr gut / | mangelhaft

(alle Personen ab 6 Jahren) —
Mehrfachantworten méglich /
(% der Fille)

Nutzer besitzer gut ungentigend

(n=8.205) (n=365) (n=439) (n=441) (n=667)

glinstigere Tarife (zu teuer) 50 41 39 50 48
Busse / Bahnen hiufiger fahren 59 67 65 37 71
Busse / Bahnen linger fahren 32 38 39 24 43
weniger Umsteigen /

bessere Anschliisse 40 39 39 26 52
kiirzere Fahrtzeiten 24 26 25 21 28
Piinktlichkeit 28 32 31 32 28
mehr / bessere Information 15 18 15 17 16
Bequemlichkeit / Komfort 11 18 18 13 11
Sauberkeit und/oder Sicherheit 17 21 21 18 18
sonstiges @) 2 1 8 2
durchschnittliche Anzahl von

genannten MaBnahmen 2,7 3,0 2,9 2,4 3,1
keine Mafinahmen 32% 26% 23% 40% 11%
keine Angabe 14% 7% 10% 11% 7%

Ein Vergleich zwischen den Personen, die das offentliche Verkehrssystem unterschiedlich bewertet
haben, offenbart deutliche Differenzen. Befragte, die den offentlichen Verkehrsmitteln eine schlechte
Note gegeben haben, fehlt es insbesondere an Flexibilitdit. Ihre MaBnahmenvorschldge zielen
insbesondere auf ein besseres Fahrtenangebot ab. Es wird sich also eine hohere individuelle
Verfiigbarkeit dieses Verkehrstragers gewiinscht. Das Preisgefiige wird zwar auch von fast jedem
zweiten Befragten als eine wichtige EinflussgréBe benannt, liegt aber im Bereich des
Gesamtdurchschnitts.

Fiir die Nutzer der 6ffentlichen Verkehrsmittel besitzen Kriterien wie Plinktlichkeit (32%), Bequemlichkeit
und Komfort (18%) sowie Sauberkeit und Sicherheit (21%) eine vergleichsweise groBere Bedeutung als
bei anderen Gruppen.

Die Erwerbstdtigen haben (berproportional hdufig mehrere VerbesserungsmaBnahmen angefihrt
(Durchschnitt: 2,9 MaBnahmen). Insbesondere die Taktdichte (62% Busse & Bahnen miissen haufiger
fahren), direkte Verbindungen (46% weniger Umsteigen / bessere Anschliisse) und kiirzere Fahrtzeiten
(29%) wurden von dieser Bevolkerungsgruppe verstarkt benannt. Viele dieser MaBnahmen stehen in
einem engen Zusammenhang mit der Lage bzw. der Entfernung zum Arbeitsplatz.

Vorschldge zu speziellen Busangeboten

Um Informationen fiir mdgliche Zusatzangebote im offentlichen Busverkehr zu erhalten, konnten die
Befragten entsprechende Vorschlage unterbreiten.

Ca. jeder sechste Befragte fiihrte mindestens ein spezielles Bus-Angebot auf, das diese Person auch in
Anspruch nehmen wiirde. Am haufigsten wurden zusdtzliche Busangebote genannt, die dem
Freizeitverkehr zu besonderen Verkehrszeiten zuzuordnen sind. Dabei wurde entweder der Wunsch von
Nacht- und Diskobussen geduBert oder es wurden Busangebote genannt, bei denen naturnahe oder
freizeitkulturelle Erholungsaspekte im Vordergrund stehen.
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Tab. 109: Verbesserungsvorschidge zu weiteren Busangeboten

Vorschlige zu weiteren Busangeboten

Alle Befragte mit

(alle Personen ab 6 Jahren) Verbesserungs-
(in %) Befragten vorschldagen
keine Vorschlige / kein Bedarf 83
konkrete Vorschlige 17

100
Vorschlige (Mehrfachantworten moglich - % der Fille) in % der Vorschlige
- Disko-Bus 7 36
- Nachtbus 5 29
- Fahrrad-Bus 5 30
- Bus zu touristischen Zielen 3 19
- sonstige Angebote 2 12
durchschnittliche Anzahl von Vorschligen 0,2 1,3

Den jeweiligen Vorschlagen kénnen bestimmte soziostrukturelle Gruppen zugeordnet werden. Disko-
und Nachtbusse werden vor allem von Jugendlichen und jungen Erwachsenen vorgeschlagen, die sich zu
einem GroBteil noch in der Ausbildung befinden. Dagegen werden Fahrrad-Busse und Busse zu
touristischen Zielen iberproportional haufig von alteren Befragten als zusatzliches Angebot befiirwortet.
Die Mitnahme des Fahrrades in einem Bus wird insbesondere von Personen angeregt, die das Fahrrad
regelmaBig als Verkehrsmittel nutzen.

Dariiber hinaus wurden Busangebote zu bestimmten Zielen (Niederlande, Eifel, Aachen,
Mdnchengladbach, etc.), die Reaktivierung von ehemaligen Buslinien (Klinikum-Bus, Bus zum Bahnhof
Erkelenz, Direktverbindung nach Sittard, etc.), fehlende Verkehrsverbindungen oder der Einsatz von
Shuttle-Bussen (ICE-Bahnhof; Flughafen, FuBballstadien, etc.) aufgefihrt.

Aus den Antworten ging allerdings des Ofteren hervor, dass diese Zusatzangebote finanzier- bzw.
bezahlbar sein missten.

Vorschldge fiir die Verkehrsplanung

Drei von zehn Befragten aus dem Kreis Heinsberg nahm die Befragung zum Anlass, um in einer offenen
Frage Verbesserungsvorschlage fiir die Verkehrsplanung zu formulieren. Durchschnittlich wurden 1,4
Vorschldge pro Person unterbreitet (insgesamt tiber 1.500).

55% der Befragten nannten VerbesserungsmaBnahmen, die sich auf das offentliche Verkehrssystem
beziehen. Der verwendete Fragebogen hatte einen Themenschwerpunkt im Bereich ,Offentlicher
Verkehr". Insofern wurden die Befragten in dieser Richtung sensibilisiert. Es ist anzunehmen, dass viele
Befragte deshalb bei der Frage nach Anregungen, Vorschlagen und VerbesserungsmaBnahmen in der
Verkehrsplanung verstarkt in diese Richtung gedacht haben. In der Vergleichsuntersuchung im Kreis
Steinfurt wurde der Fokus auf die Fahrradférderung gelegt. Die Befragten haben deshalb vermehrt
Verbesserungsvorschlage aus diesem Verkehrsbereich aufgefiihrt.

Fast Y4 aller Befragten, die eine oder mehrere MaBnahmen anfiihrte, wiinscht sich ein besseres
offentliches Verkehrsnetz. Knapp jeder 6. Befragte méchte darliber hinaus eine engere Taktfolge oder
eine Ausdehnung des Fahrtenangebots.
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Tab. 110: Anregungen und MaBnahmen fir die Verkehrsplanung

Kritikpunkte in der / Anregungen fiir die Kreis Kreis
Verkehrsplanung Heinsberg Steinfurt
(offene Frage — Mehrfachantworten moglich) 7 7
(alle Personen ab 6 Jahren) (n=1.097) (n=1.149)

(% der Fille)

- mehr Radwege 23 36
- bessere Radwege 12 9
- Radabstellanlagen 1

- Verkehrssicherheit Fahrradfahrer 4 7
- Ampelschaltungen auf Fahrradfahrer ausrichten 1 5
- sonstige Mafnahmen 2 27

- besseres Netz 24 14
- bessere Taktung / Ausdehnung Fahrtenangebot 16 11
- giinstigere Tarife 4 2

- Umgehungsstrale / neue Straflen 5
- mehr Kreisverkehre

7
4
- Sanierung / Instandhaltung StraBen 3
- mehr Parkplitze 4

3

- Einrichtung verkehrsberuhigter Bereiche

Die zweithaufigste Einzelnennung fiel auf eine MaBnahme aus dem Bereich Fahrradverkehr. Den Ausbau
des Radwegenetzes fiihrten 23% aller befragten Kreisbewohner an. Aber auch die Instandhaltung und
Pflege der bestehenden Fahrradwege wurde haufiger aufgezahlt.

Fast 40% der Befragten nannte VerbesserungsmaBnahmen, die sich auf den motorisierten
Individualverkehr beziehen. Ein eindeutiger Handlungsschwerpunkt konnte nicht festgestellt werden. Mit
7% fiel die groBte Einzelnennung auf den Bau neuer Straf3en.

Nutzersegmente und Potenziale

Aus der Befragung lassen sich Uber differenzierte Auswertungen gewisse Nutzersegmente definieren, die
flr eine Potenzialbetrachtung fiir den Radverkehr bzw. OV sinnvoll sein kdnnen.

Aus der individuellen Pkw-Verfiigbarkeit, kombiniert mit der allgemeinen Verkehrsmittelnutzung sowie
der generellen Bewertung der Erreichbarkeit der Ziele mit dem Fahrrad oder mit dem OV sind so
genannte Nutzersegmente ableitbar. Damit kénnen jeweils Potenziale fiir den Radverkehr bzw. fiir den
OV abgeschatzt werden.

8% der Befragten im Kreis Heinsberg sind regelméBige Fahrradfahrer, die darauf angewiesen sind, da
sie kein Auto besitzen oder dieses nur zeitlich limitiert nutzen kénnen. 17% der Befragten sind Fahrrad-
Stammnutzer. Sie verfligen zwar (iber ein Auto, entscheiden sich trotzdem (fast) taglich fiir das Fahrrad.
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Abb. 111: Nutzersegmente und Radpotenziale im Kreis Heinsberg

Bevolkerung ab 4 Jahre

PKW verfiigbar

nein

Verkehrsmittel-
nutzung

seltener als

Fahrrad-Ereichbarkeit
Arbeit / Ausbildung
bzw. Radbewertung

seltener

Fahrrad-
Nutzung

wochentlich | Mindestens | (fast) (fast) waéchentlich

mit OV wichentlich | taglich gut/ sehr schlechter

unterwegs ov Fahrrad gut

W
Wenig Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- Fahrrad- MIV-/ OV-
Mobile fahrer Stammnut zer Gelegen- Potenzial Stamm-
heit snut zer nutzer

8% 6% 8% 7% 4% 16% 2%

Jeder siebte Befragte ist Fahrrad-Gelegenheitsnutzer, der das Fahrrad trotz individueller

Autoverfligbarkeit mindestens einmal in der Woche nutzt. Damit fallt die Gruppe der Stamm- und
Gelegenheitsnutzer vom Fahrrad (39%) wesentlich hdéher aus als die entsprechende Gruppe der
offentlichen Verkehrsmittel (12%). 16% der Befragten bilden das Fahrrad-Potenzial. Sie verfligen lber
einen Pkw, fahren selten mit dem Fahrrad, bewerten die Erreichbarkeit wichtiger Ziele wie den Arbeits-/
bzw. Ausbildungsplatz mit dem Fahrrad jedoch gut oder sehr gut. Diese beiden Fahrradnutzergruppen
(Gelegenheitsnutzer als auch Selten-Nutzer mit guter Fahrradbewertung) zeigen mit insgesamt 30% ein
groBes, noch nicht ausgeschdpftes Potenzial zur Starkung des Fahrradverkehrs im Kreis Heinsberg auf.
Eine entsprechende Untersuchung nach OV-Potenzialen zeigt folgende Abbildung:

Abb. 112: Nutzersegmente und OV-Potenziale im Kreis Heinsberg

Bevolkerung ab 14 Jhre
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Arbeits-/ Ausbildungsplat z
bzw. OV-Bewertung

seltener
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Nutzung

gut

Wenig OV-Gelegen- Ov- MIV-/ Rad-
Mobile fahrer kunden heitskunden Potenzial Stamm-
nut zer
8% 8% 4% 8% 64%
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7% der Befragten aus dem Kreis Heinsberg sind OV-Captives, also OV-Kunden, die kein Auto besitzen
oder dieses nur eingeschrankt nutzen kénnen. 4% der Befragten sind OV-Stammkunden. Sie verfiigen
zwar Uber ein Auto, entscheiden sich aber trotzdem (fast) téglich fiir Bus und Bahn. Nur 1% sind OV-
Gelegenheitskunden, die die OV-Angebote trotz individueller Autoverfiigbarkeit zumindest einmal in der
Woche nutzen. Mit zusammengerechnet 5% fillt die OV-Stamm- und —Gelegenheitskundschaft im Kreis
Heinsberg eher gering aus. 8% der Befragten sind das sog. OV-Potenzial; sie verfiigen iiber einen Pkw,
fahren selten mit dem OV, bewerten die Erreichbarkeit ihrer Ziele mit diesen Verkehrsmitteln aber gut
oder sehr gut. Auch dieser Wert ist als vergleichsweise niedrig einzustufen. Durch die Reaktivierung der
Heinsberger Bahn wird sich sicherlich eine andere Verteilung ergeben. Ein gewisser Teil des ermittelten
Potenzials kann schon heute (iber geeignete Angebote und MaBnahmen (attraktive Umsteigerangebote,
Vorteile des OV herausheben, etc.) abgeschépft werden.

Alle Ubrigen Segmente weisen aus unterschiedlichen Griinden eine deutlich geringere Affinitat zum
offentlichen Nahverkehr auf. Das Spektrum reicht von ,Wenig-Mobilen® (8%), zu denen (berwiegend
dltere Menschen zdhlen, (iber die Fahrradfahrer (ohne Pkw-Verfligbarkeit: 8%) bis hin zu den IV-
Stammnutzern (Pkw-Verfiigbarkeit und hohe Nutzung des Autos: 64%).

5.11 MaBnahmenempfehlungen

Die Mobilitatserhebung gibt ein umfassendes und reprasentatives Bild des Mobilitdtsgeschehens im Kreis
Heinsberg wieder. Derzeit ist die Mobilitat im Kreis Heinsberg — auch aufgrund der hohen Pkw-
Ausstattung und der allgemein hohen Pkw-Verfiigbarkeit - noch stark vom Auto gepragt. Die
Fahrraddichte in den Haushalten ist zwar hoéher als die Pkw-Ausstattung, allerdings lasst der
Fahrradanteil von 10% im Kreis Heinsberg noch weitere Ausbaupotenziale erkennen. Dariiber hinaus
besteht ein gewisses Umsteigerpotenzial auf Ooffentliche Verkehrsmittel. Die Reaktivierung der
Heinsberger Bahn wird sich auf jeden Fall auf den Modal Split auswirken. Trotzdem sind weitere
MaBnahmen notwendig, um ein attraktives 6ffentliches Verkehrssystem anzubieten, das eine Alternative
zum motorisierten Individualverkehr darstellt.

Sowohl die Verkehrssituation fiir FuBganger als auch fiir den motorisierten Individualverkehr werden von
der Uberwiegenden Mehrheit der Heinsberger Kreisbevolkerung als positiv angesehen. Zum Einen
erhalten diese beiden Verkehrssysteme gute Durchschnittsbewertungen. Zum anderen werden zwar
mehrere Kritikpunkte und Verbesserungsvorschldge aufgefiihrt, aber diese Punkte ergeben kein
einheitliches Bild, auf das ein zielgerichtetes MaBnahmenpaket entwickelt werden kann.

Mit den Fahrradverhadltnissen sind die meisten Kreisbewohner ebenfalls zufrieden. Immerhin vergaben
sechs von zehn Befragten die Note ,sehr gut" oder ,gut" fiir dieses Verkehrssystem. Obwohl sich im
Kreis Heinsberg nur die Stadt Erkelenz seit 2011 in der AGFS befindet, kann man deren selbst gesteckte
25%-Zielmarke als angestrebten Orientierungswert fiir das Fahrrad am Modal Split ansetzen.
Insbesondere fiir Wegeldngen bis 5 km stellt das Fahrrad eine geeignete Alternative zur Autonutzung
dar. In den durchgefiihrten Potenzialanalysen zeigte es sich, dass fir viele Bewohner die Fahrrad-
Erreichbarkeit von wichtigen Zielen wie den Arbeits- und Ausbildungsplatz gegeben ist. Als
Fahrradpotenzial kbnnen 30% der Bewohner im Kreis Heinsberg angesehen werden. Darauf aufbauend
bietet eine verstarkte Fahrradférderungspolitik gute Aussichten, die mdglichen Steigerungen Realitat
werden zu lassen.

Eine kompliziertere Ausgangslage zeigt sich beim offentlichen Verkehrssystem. Die Zufriedenheitswerte
sind vorwiegend im unteren Drittel anzusiedeln. Die &ffentlichen Verkehrsmittel werden vielfach nur von
den Personen in Anspruch genommen, die darauf angewiesen sind (z.B. Schiiler). Die wabhlfreien
Verkehrsteilnehmer greifen demnach i.d.R. auf andere Verkehrsmittel zurlick. Mit der heutigen
Angebotssituation kann einer von zehn Befragten als potenzieller OV-Kunden betrachtet werden, da die
Erreichbarkeit der Ziele mit éffentlichen Verkehrsmitteln positiv eingeschatzt wird. Die Reaktivierung der
Heinsberger Bahn ist ein zentraler Ansatzpunkt fiir eine Attraktivitatssteigerung des offentlichen
Verkehrssystems und die Generierung neuer Kunden. Dariliber hinaus ist bei der Fortschreibung des
Nahverkehrsplans darauf zu achten, dass ein langfristig konkurrenzfahiges Verkehrssystem entsteht.
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Insbesondere zum Rad- und OV-Verkehr wére zunidchst unter Heranziehung der Ergebnisse der
Mobilitatsuntersuchung im Kreis Heinsberg verkehrspolitisch zu diskutieren, mit welcher Strategie welche
Ziele bzgl. des zukinftig anzustrebenden Modal Splits zu setzen sind.

Die zukiinftige Mobilitatsentwicklung wird vor allem durch den demografischen Wandel, durch héhere
Kraftstoffkosten sowie von einer héheren Bedeutung der E-Mobilitat (sowohl beim Auto als auch beim
Rad) gepragt sein, so dass zukiinftig einige Veranderungen zu erwarten sind. Hier gilt es vorsorgend
aktiv zu werden, insbesondere wenn das Autofahren deutlich teurer werden wird.

Bedeutsame Aspekte, auf die Handlungsfelder aufgebaut werden kdnnen, sind vor allem folgende:

- Die Ausstattung der Haushalte mit Elektrofahrrddern (E-Bikes/Pedelecs) hat schon einen
Uberraschend hohen Wert erreicht. Weitere Steigerungen sind aufgrund des Marktbooms in
diesem Sektor zu erwarten. Die Haushalte, die ein Elektrofahrrad besitzen, sind alter und fahren
durchaus haufiger und weiter mit dem Fahrrad als Haushalte, die ausschlieBlich konventionelle
Fahrrader besitzen. Die Elektrofahrrader bieten vor allem Chancen fiir die Mobilitat im Alter, fir
eine Steigerung des Fahrradanteils auf ldngeren Strecken sowie bei der Bewaltigung topografisch
anspruchsvoller Wege. Der Aufbau von regionalen Radschnellwegen, die Integration von Pedelecs
in die aktive Tourismusforderung sowie der Aufbau der erforderlichen Infrastruktur
(Ladestationen, hier ist neben Verleihsystemen auch auf den vermehrten Einsatz eigener Pedelecs
zu achten) sind sinnvolle Handlungsfelder, die den Trend verstdrken kdnnen.

- Der Zeitkartenbesitz im OV ist eine wichtige Determinante, die die Verkehrsmittelwahl hinsichtlich
einer stiarkeren OV-Nutzung beeinflussen kann. Wer eine Zeitkarte besitzt, nutzt den OV auch in
einem viel starkeren MaBe im Alltagsverkehr. Wahrend der Zeitkartenbesitz bei Schiilern und
Studierenden schon relativ hoch ist, kdnnte die Besitzquote vor allem bei Erwerbstatigen (Job-
Ticket) und bei Rentnern gesteigert werden. So genannte PatenTickets oder Schnuppertickets
kénnen auch Gruppen wieder an das Bus- und Bahnfahren heranbringen, die jahrelang nicht mit
dem OV gefahren sind.

- Insgesamt wird sich in der Region in den nachsten Jahren der demografische Wandel auch im
Verkehrsbereich bemerkbar machen. Dazu gehdren z.B. ein Riickgang des Schiilerverkehrs
(Riickgang der OV-Zahlen) sowie ein hoherer Anteil &lterer Menschen. Allerdings wird sich die
zukiinftige Seniorengeneration anders verhalten als die heutige. Eine aktivere Generation, hohe
Flhrerscheinbesitzquoten auch bei den Frauen sowie eine Verkehrssozialisation, die auf
jahrelange Erfahrungen mit dem eigenen Auto aufbaut, lasst eine héhere Pkw-Nutzung im Alter
erwarten. Hier kdnnte jedoch durch zielgruppengerechte Angebote, sei es im OV als auch beim
Radverkehr, reagiert werden. Zudem werden héhere Anforderungen an Barrierefreiheit (z.B. in
den Stadtzentren, beim OV) und Fahrkomfort (z.B. auch kiirzere Haltestellendistanzen,
Serviceleistungen) insgesamt gestellt werden.

- Die groBe Anzahl der kurzen Wege (liber 50% der Wege im Kreis Heinsberg sind weniger als 5
km lang) und der bedeutende Binnenverkehrsanteil in den Stadten und Gemeinden stellen ein
Potenzial fiir eine Starkung der Nahmobilitdt im Sinne einer qualitatsvollen FuB- und
Radwegeforderung dar. In vielen Fallen wird derzeit noch das Auto genutzt, obwohl die
Reisegeschwindigkeit (Fahrzeit zzgl. der Ristzeiten wie Fahrzeug aus Garage und Parkplatzsuche)
mit dem Rad gerade auf den kurzen Strecken oftmals geringer ist.

- Mit dem Fahrradtourismus wird in der Heinsberger Region maBgeblich geworben. Es ist sinnvoll,
dass die Kreisbewohner sich als Teil einer Fahrradregion verstehen. Dies schafft eine hohere
Identifikation sowie eine allgemeine Bereitschaft, das Fahrrad auch im Alltagsverkehr verstarkt zu
nutzen. Der Radinfrastrukturausbau bildet einen elementaren  Bestandteil der
Radverkehrsférderung, ist aber durch die Entwicklung eines Fahrradklimas, z. B. durch Fahrrad-
Events und Projekte, die eine gewisse Strahlkraft erzielen (z.B. Radschnell- oder -vorrangrouten)
Zu erganzen.
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Kombinierte Wege wie Bike & Ride, Park & Ride und Kiss & Ride sind z. Zt. noch auf einem niedrigen
Niveau, zukiinftig werden sie an Bedeutung gewinnen. Eine Voraussetzung fiir einen héheren Bike &
Ride-Anteil ist die Schaffung von Radabstellanlagen an Bushaltestellen (z.T. auch {iberdacht und als
Boxen z.B. fiir teurere Fahrrader wie Pedelecs) sowie an den Bahnhofen, sofern sie hier noch nicht
existieren. Die Forderung der Fahrradmitnahme im OV, die Schaffung von qualitétsvollen Radrouten zu
den Bahnhdfen und Schnellbushaltestellen sind ebenfalls wichtige Handlungsfelder, die Bike & Ride
unterstiitzen kdnnten. Der Einnahmeverlust durch eine kostenlose Fahrradmitnahme im OV steht in
keinem Verhaltnis zu dem hierdurch zu erzielenden Imagegewinn, wie andere Beispiele zeigen (z.B. in
Sachsen-Anhalt). Die MaBnahme fiihrt letztlich auch dazu, dass mehr Fahrradfahrer (berhaupt die Bahn
benutzen und hierfiir bezahlen
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5.12 Tarif und Vertrieb

Der im AVV geltende Flachenzonen-Tarif erfiillt im Wesentlichen die Anforderungen an ein modernes,
transparentes und sachgerechtes Tarifsystem. Die Entwicklung der Fahrgastzahlen in den letzten Jahren
dokumentiert, dass es gelungen ist, die Attraktivitdt des Nahverkehrs nicht zuletzt auch aus tariflicher
Sicht zu verbessern.

Es wird dennoch weiterhin erforderlich sein, den wachsenden Anforderungen der Fahrgadste an eine
kundenfreundliche Tarifgestaltung Rechnung zu tragen und entsprechende Angebote zu entwickeln.
Dabei kommt dem Angebot zielgruppenspezifischer Sondertarife (Schiiler-Ticket, Semester-Ticket, Job-
Ticket, Mobil-Ticket etc.) eine besondere Bedeutung zu. Hierbei sind die Interessen der Fahrgdste und
der unter erheblichen wirtschaftlichen Zwangen operierenden Verkehrsunternehmen sorgfaltig
gegeneinander abzuwagen.

Der AVV und der Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) haben eine Tarifkooperation AVV/VRS erarbeitet,
die die Regionen zusammenricken lasst. Ab 1. Januar 2015 gelten zwischen den beiden Verbiinden die
Tickets des VRS-Tarifs. Diese sind flachendeckend in beiden Verbundgebieten erhaltlich. Innerhalb des
AVV gilt weiterhin wie gewohnt der AVV-Tarif. Vorher galt zwischen den beiden Raumen je nach
Relation vier verschiedene Tarife: hauptsachlich der NRW-Tarif, aber auch der VRS-, der AVV- und der
DB-Tarif. Diese uniibersichtliche Situation wurde durch einen einheitlichen Verbundtarif abgeldst.

Die beiden Verbundraume AVV und VRS verfolgen mit dieser Umstellung das Ziel, die Tariflandschaft zu
vereinfachen und dabei die Vorteile eines einheitlichen Verbundtarifes zu starken. Es wird aber auch eine
Vorgabe der Landesgesetzgebung umgesetzt, die im OPNV-Gesetz festschreibt, dass innerhalb der
Zweckverbande fiir den Schienenpersonennahverkehr einheitliche Tarife umzusetzen sind.

Uber die friiher bereits integrierten 5 AVV-Kommunen (Diiren, Merzenich, Nérvenich, Titz und VettweiB)
hinaus, kommt der VRS-Tarif somit im Ubergang zum AVV auch in die tbrigen 30 AVV-Kommunen zur
Anwendung. Der AVV-Tarif bleibt innerhalb des AVV-Netzes unverandert bestehen. Insgesamt wurden
rund 1,3 Mio. Fahrten jdhrlich zum 1.1.2015 in den VRS-Tarif integriert. Fiir die betroffenen Kunden
bedeutet die Umstellung auf den genannten Relationen zukiinftig neue Tickets mit neuen Namen, teils
veranderte raumliche Giiltigkeiten und auch neue Preise.

Aus dem Kreis Heinsberg kann man nun nicht nur Gber Aachen und Diiren zum VRS-Tarif in den VRS
reisen, sondern auch bei Fahrten liber Monchengladbach durch den VRR nach Kéln oder den nérdlichen
Teil des VRS den VRS-Tarif nutzen.

Eine solche Tarifkooperation ist zukiinftig auch mit dem VRR angestrebt. Da insbesondere bei Job-
Tickets und Schiiler-Tickets eine vereinfachte Nutzung lber Verbundgrenzen erreicht werden soll.

Aber auch in Richtung Niederland und Belgien ist die kontinuierliche Fortentwicklung kundenorientierter
tariflicher Ubergangslésungen erforderlich. Mit den bilateralen Vereinbarungen von Ubergangstarifen fiir
Fahrten nach Heerlen (NL) und durch die Einflihrung des region3£arif fir Fahrten nach Belgien sind
wichtige Schritte bereits getan. Die zunehmenden euregionalen Verflechtungen geben Anlass, die
Tariflandschaft im grenziiberschreitenden Verkehr auch weiterhin auszubauen und den
Kundenanforderungen anzupassen.

Zusatzlich zu den grenziiberschreitenden Tarifangeboten sollen zur Vereinfachung der Tarifsituation die
jeweiligen Haustarife - nach dem Modell der Ausdehnung des SNCB-Tarifs bis nach Aachen bzw.
Maastricht - in ihrer Giiltigkeit bis Uber die Grenze hinaus erweitert werden. Beispielsweise sollen auch
die niederlandischen Tarife Uber Herzogenrath Grenze hinaus bis nach Aachen gelten. Die in den
Niederlanden zum Einsatz kommende OV-Chipkaart soll zum Ein- und Auschecken an allen
Haltestationen im AVV-Gebiet genutzt werden kdnnen.

Zudem ist geplant, dass auf vorhandenen bzw. zukiinftigen grenziiberschreitenden Buslinien, die in
gemeinsamer Aufgabentrdgerschaft von Provinz Limburg und dem Kreis Heinsberg betrieben werden,
auf dem gesamten Linienverlauf sowohl der OV-Chipkartenstandard als auch der VDV-
Kernapplikationsstandard anerkannt und von den Kunden uneingeschrankt genutzt werden kdnnen.
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Vertrieb

Dem Vertrieb der Fahrausweise kommt eine zentrale Aufgabe in einem funktionierenden
Nahverkehrssystem zu, denn hier wird der erste Kontakt zum Kunden gekniipft. Die Kunden erwarten
einen mdéglichst einfachen ,Zugang® zum OPNV. Dies umfasst nicht nur den eigentlichen Erwerb des
Fahrausweises, sondern auch eine umfassende Information und Beratung der Kunden.

Die Anforderungen an den Vertrieb stellen sich in der Flache und in stadtischen Raumen sehr
unterschiedlich dar. Im Kreis Heinsberg ist ein dichtes Vorverkaufsnetz vorhanden. Das gesamte
Fahrausweissortiment ist auch in allen Bussen beim Fahrpersonal zu erhalten ist.

Ein Hindernis fiir gelegentliche Nutzer des Nahverkehrs ist nach wie vor die Bedienung, die
Ausfallhdufigkeit sowie die uneinheitliche Akzeptanz von elektronischen Zahlungsmitteln der
Fahrausweisautomaten.

Das derzeitige Vertriebssystem im AVV, welches auf Papierfahrscheinen basiert hat den Nachteil, dass
Papierfahrscheine keine vollstandige Falschungssicherheit aufweisen und nur durch Personal zu
kontrollieren sind. Dariber hinaus lassen sie sich bei Zahlungsverzug nicht ohne weiteres einziehen bzw.
zur weiteren Fahrt ungliltig erklaren. Das heutige Vertriebssystem sollte insoweit modernisiert und an
die Bedirfnisse der Fahrgaste und deren Gewohnheiten, unter Ausschdpfung der technischen
Mdglichkeiten, angepasst werden. Dies gilt insbesondere fiir einen Verbundraum in direkter
Nachbarschaft zum Ausland und mit einer der flihrenden deutschen Hochschulen im Grenzgebiet. Die
Losung dieser Probleme ist ein einheitliches Vertriebssystem auf elektronischer Basis, das durchgéngige
Tarife in die benachbarten Verbundraume VRR und VRS hinein, sowie Uber Staatsgrenzen hinweg,
anbieten kann.

Zwecks Verbesserung der Situation, ist die Einflihrung des Elektronischen Fahrgeldmanagements im
Verbundgebiet des AVV sinnvoll, um den Fahrgastbestand zu halten und auf die Einfiihrung regional und
landesweit giiltiger E-Tickets geeignet zu reagieren. Gleichzeitig wollen die AVV GmbH und die
Verbundunternehmen ihren Kunden ein vergleichbares Angebot wie die VRS- und VRR-Unternehmen
bieten kdnnen sowie eine Kontrollierbarkeit der immer mehr im Umlauf befindlichen eTickets
sicherstellen.

Im AVV sollen voraussichtlich im Laufe des Jahres 2016 erste Fahrscheine auf Chipkarte ausgegeben
werden. Das bestehende Tarifsystem behdlt hierbei weiterhin zundchst seine Giiltigkeit. Im ersten
Ausbauschritt ist schwerpunktmaBig geplant, die EFM-Stufe 2a (Abonnements im AVV) auf das
elektronische Ticket umzustellen. In einem zweiten Ausbauschritt sollen weitere Tickets des Bartarifes
als elektronisches Ticket angeboten werden.

Der Online- und Smartphone basierte Vertrieb wird auch im OPNV zukiinftig immer mehr an Attraktivitat
und Bedeutung gewinnen. Der AVV wird die Entwicklung elektronischer Vertriebswege verfolgen und in
Abwagung des Kundennutzens und der Wirtschaftlichkeit mittelfristig weiter ausbauen.
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6 Zielkonzept
Ubersicht

Das Zielkonzept fiir das zukiinftige Leistungsangebot orientiert sich an den eingangs beschriebenen
Zielen und Rahmenbedingungen, dem Anforderungsprofil des Aufgabentragers und des Aachener
Verkehrsverbundes und an den Ergebnissen der Analyse und Bewertung.

Das Zielkonzept setzt auf ein differenziertes Bedienungsmodell fiir das Verkehrsangebot
(Angebotspalette fir die Bus- und Bahnangebote im AVV) auf. Hierdurch soll den Kunden und
potenziellen Nutzern der Angebotsumfang und die Qualititsmerkmale des Gesamtsystems OPNV
verdeutlicht werden. Wesentliche Leitgedanken des Zielkonzepts sind:

e Produktorientierte Ausgestaltung der Angebote

e Abbau vorhandener ErschlieBungs- und Verbindungsdefizite

e Vertaktung der Angebote (15'/30/60"-Takt)

e Optimierung der Verkniipfung Bus/Bus und Bus/Bahn an wichtigen Verkehrsknoten
e Starkung und Ausbau des Schienenverkehrs

e Anpassung bzw. Abbau schienenparalleler Busangebote

e Schaffung von Schnellbusachsen in verkehrsstarken Relationen

»  Beschleunigung der Verkehrsablaufe

e  Optimierung des MultiBus-Einsatzes als flexibler Bedienungsform in Raumen und zu Zeiten
geringer Nachfrage

»  Definition der Angebotsstruktur in einem Zielnetz 2018.

Das Zielkonzept gliedert sich in neun Bereiche. Die Bereiche 6.1 und 6.2 werden nachrichtlich
wiedergegeben:

Zielkonzept

(6.1) |Grenzlibergreifende Planungen in der EUREGIO Maas-Rhein

(6.2) |Zielkonzept 2018 flir den Schienenverkehr

(6.3) |Betriebliches Leistungsangebot Busverkehr 2018

Schnellverkehr

Regionalverkehr

Ortsverkehr

Schwachverkehrskonzept
Freizeitverkehre/Touristische Angebote

(6.4) |Verknupfung Bus/Bus und Bus/Bahn

(6.5) |Verbundtarif und Vertrieb 2018

(6.6) |Kommunikation und Kundenservice

(6.7) |Barrierefreiheit

(6.8) |Gestaltung des zukiinftigen Mobilitatsmarktes
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6.1 Grenziiberschreitende Planungen in der Euregio Maas-Rhein

Die Euregionale OPNV-Plattform ist ein gemeinsames Projekt der Euregio Maas-Rhein, der BENELUX
Wirtschaftsunion und der MHAL-Stadte (Maastricht, Hasselt, Heerlen, Aachen und Liittich). Die
zustandigen euregionalen Behdrden nutzen die Plattform, um Ziele, MaBnahmen und
Finanzierungsmodelle fiir einen grenziiberschreitenden OPNV in der Euregio Maas-Rhein zu entwickeln.

Die OPNV-Plattform verfolgt fiinf Grundgedanken:

Entwicklung und Konkretisierung gemeinsamer Zielvorstellungen

Konkretisierung der Uberlegungen fiir ein euregionales Ticket- und Tarifsystem
Einbeziehung grenziiberschreitender Linien in die regionalen Nahverkehrspléne
Erarbeitung eines realisierbaren Stufenkonzepts zur Umsetzung von EinzelmaBnahmen
Erarbeitung eines Finanzierungsprogramms.

unhwnN =

Die OPNV-Koordinierungskommission in der Euregio Maas-Rhein als operativ arbeitendes Gremium der
euregionalen OPNV-Plattform besteht aus den Vertretern der OPNV-Aufgabentrdger und der OPNV-
Verkehrsunternehmen. Aufgabe der OPNV-Koordinierungskommission ist die Entwicklung und die
Umsetzung konkreter MaBnahmen auf der Basis der oben genannten Ziele. Eine beim AVV angesiedelte
Euregionale Koordinierungsstelle fiir Bus und Bahn stimmt die MaBnahmen ab und entwickelt sie weiter.

Im Rahmen einer euregionalen Absichtserkldrung ,Samen werken aan euregionaal openbaar vervoer",
die im Jahr 2008 unterzeichnet wurde, haben die relevanten Partner in der Euregio Maas-Rhein zur
Weiterentwicklung bzw. Realisierung konkreter Projekte ihre Zustimmung gegeben.

Auf der operativen Ebene wurden zur Umsetzung der Projekte in folgenden Bereichen im Rahmen der
OPNV-Koordinierungskommission Arbeitsgruppen gebildet:

- Infrastruktur
- Leistungsplanung
- Tarifstrukturen, Ticketing, Marketing & Kundeninformation.

Die grenziiberschreitenden Arbeitsgruppen im Bereich Infrastruktur beschaftigen sich unter anderem
mit den Projekten

- Sneltrein/RE Maastricht — Heerlen — Aachen

- IC Eindhoven — Heerlen — Aachen

- Sneltram Maastricht — Hasselt

- Avantislinie Aachen — Avantis — Kerkrade — Heerlen — Maastricht.

Die Schwerpunktthemen im Bereich der Leistungsplanung sind:

- Grenziberschreitender SPNV zwischen NRW und Belgien

- Grenziiberschreitender SPNV und OPNV zwischen den Gebieten des AVV und der Provinz
Limburg

- Sneltrein/RE Maastricht — Heerlen - Aachen

- IC-Linie Eindhoven — Heerlen — Aachen.

Unter Federfiihrung des AVV werden durch die Arbeitsgruppe , Tarifstrukturen, Ticketing, Marketing &
Kundeninformation™ folgende Zielvorstellungen umgesetzt:

- die Verbesserung der euregionalen Tarifangebote und —strukturen

- die Verbesserung der Vertriebsstrukturen, insbesondere durch innovative MaBnahmen im
Bereich des E-Ticketing

- die Abstimmung gemeinsamer Marketingsstrukturen unter der Dachmarke , mability euregio®

- die Schaffung eines euregionalen Mobilititsportals fiir den OPNV

- die Verbesserung der Kundeninformation, z.B. durch mehrsprachige elektronische
Informationsmedien, Printprodukte etc.

Im Gesamtergebnis wird auf dieser Grundlage ein euregionales Verbundsystem angestrebt. Der als
»mobility euregio®™ herausgegebene dreisprachige Netzplan stellt den Kooperationsumfang bildlich dar.
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Er integriert den Schnellverkehr (Bahn/Schnellbus) der euregionalen Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen in eine homogene, grenziiberschreitende Produkt- und Angebotsstruktur.

Schnellverkehrsplan - Netplan snelverkeer - Plan réseau rapide

Bus und Bahn - grenzenlos! - Bus en trein - zonder grenzen! - Bus et train - sans frontieres!
Legende - Legendé
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Abb. 113: Grenziiberschreitender Schnellverkehr in der Euregio Maas-Rhein (Ausgabe Juni 2014)
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6.2 Zielkonzept 2018 fiir den Schienenverkehr

Nach dem OPNVG NRW ist ab dem 01.01.2008 die Aufgabentrdgerschaft fiir den SPNV von den
Zweckverbanden AVV und VRS auf den Zweckverband Nahverkehr — SPNV & Infrastruktur — Rheinland
(ZV NVR) libertragen worden. Damit ist die Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV auf den
ZV NVR ibergegangen. Grindungsmitglieder und Tragerzweckverbande sind die Zweckverbande AVV
und VRS. Grundlage fir die Planungen des SPNV im ZV NVR sind grundsatzlich bereits friher
aufgestellte Konzepte des AVV, die zwischenzeitlich vom NVR weiter entwickelt wurden.

Das Zielnetz 2018 fiir den SPNV ist im NVP nachrichtlich wiedergegeben. Im Hinblick auf die Planungen
fir das OSPV-Netz stellt das SPNV-Netz eine sehr wichtige Grundlage dar. Durch eine systematische
Vernetzung der OSPV-Angebote mit der Schiene soll die Durchldssigkeit zwischen den Systemen erhoht
und fir die Nutzer ein leistungsfahiges Gesamtsystem entstehen.

Im Planungszeitraum bis 2018 ist eine Vielzahl von Verbesserungen im Schienenverkehr geplant. Das
Zielkonzept schlieBt die grenzlberschreitenden Planungen mit ein. Es bildet in den lokalen
Nahverkehrsplanen die Leitlinie fiir die Ausrichtung der Zielkonzeption fiir den OSPV.

Im Bereich der Regionalbahnen sind wichtige Netzerganzungen im Verkehrsgebiet des AVV und (ber die
Landesgrenzen hinweg vorgesehen. Bis 2018 sollen folgende MaBnahmen in Abhangigkeit von der
Finanzierung der Infrastruktur realisiert werden:

1. Vollstandige Reaktivierung der Ringbahn (euregiobahn) zwischen Alsdorf und Stolberg
Hbf und Inbetriebnahme des neuen Haltepunktes Wiirselen Merzbriick und weiterer
punktueller Ausbau der P+R/B+R-Anlagen und der Bus/Bahn- Verkniipfung.

2. Ausbau der Netzinfrastruktur im Bahnhof Herzogenrath als Voraussetzung fiir eine
verbesserte Abwicklung der Zugverkehre nach Heerlen und nach Alsdorf.

3. Verdichtung der euregiobahn zwischen Herzogenrath und Alsdorf Annapark auf einen
30'-Takt (Riicknahme der euregiobahn-Verbindung nach Heerlen).

4. Einflihrung einer Sneltrein-Verbindung Maastricht — Heerlen — Herzogenrath — Aachen
West — Aachen Hbf im 60'-Takt.

5. Anbindung einer belgischen IC-Linie von Briissel an Aachen Hbf im 60'-Takt bei Entfall
der Linie RE29.

Ausblick (nach 2018)

» Netzschluss zwischen Linnich und Baal (Rurtalbahn)

» Netzschluss Landgraaf/NL — Aachen Richterich Gber Avantis

« Reaktivierung der Bordebahn Diiren — Euskirchen

+ Reaktivierung/Netzerganzung Alsdorf — Baesweiler

« Reaktivierung/Netzerganzung Stolberg Altstadt — Stolberg Breinig
+ Reaktivierung/Netzschluss Dalheim — Roermond/NL.
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Abb. 114: Zielkonzept SPNV 2018 (NVR)
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6.3 Betriebliches Leistungsangebot Busverkehr 2018

Das Zielnetz 2018 stellt den Kern des Nahverkehrsplans dar, welcher die zukiinftige Angebotsstruktur
und das zukiinftige Angebotsprofil definiert. Im Zeitraum 2016/2017 wird die schrittweise Umsetzung
von MaBnahmen in Richtung Zielnetz 2018 angestrebt. Die Umsetzung der MaBnahmen unterliegt den
bisherigen Regelungen mit den im AVV eingebundenen Verkehrsunternehmen. Diese Regelungen enden
zum 31.12.2017, auch wenn einzelne Liniengenehmigungen (ber diesen Zeitpunkt hinaus laufen.

Fir die Neuvergabe der OSPV-Leistung ist das Zielnetz 2018 maBgebend. Im Benehmen mit dem
zukinftigen Verkehrsanbieter und dem Aufgabentrdger wird eine Umsetzung dieser Zielkonzeption
bereits zum internationalen Fahrplanwechsel im Dezember 2017 angestrebt.

Einzelne Linien, deren Genehmigung in den Jahren 2016/2017 enden, kdnnen vom derzeitigen Betreiber
dieser Linien bis zum 31.12.2017 unter Inanspruchnahme bestehender Regelungen im AVV zur
Verldngerung beantragt werden. Eine vorzeitige Ubernahme der Linie vom zukiinftigen Verkehrsanbieter
bis zum 31.12.2017 kann von den Verkehrsunternehmen bilateral vereinbart werden.

Im NVP Kreis Heinsberg 2008 wurden zur u.a zur Harmonisierung der Konzessionslaufzeiten
5 Linienbiindel beschlossen. Auf Grund der Vvielfaltigen verkehrlichen und wirtschaftlichen
Synergieeffekte und der engen Verzahnung der Linien im Kreis Heinsberg beabsichtigt der
Aufgabentrager nun jedoch die Vergabe des gesamten Linienverkehrs im Kreis Heinsberg an einen
internen Betreiber. Die Vergabeabsicht soll Anfang 2016 im EU-Amtsblatt veréffentlicht werden.

Uber das Zielkonzept 2018 hinausgehende Planungen im OSPV werden in starkem MaBe durch die zu
erwartenden verkehrlichen und wirtschaftlichen Entwicklungen gepragt sein. Darliber hinaus werden
Anforderungen in den Bereichen Umwelt, Energie, Barrierefreiheit sowie die finanzielle Leistungsfahigkeit
der Kommunen fiir die Weiterentwicklung maBgeblich bestimmend sein. Eine Konkretisierung der
Ansatze fiir den Zeitraum nach 2018 erfolgt im Rahmen einer weiteren Fortschreibung dieses
Nahverkehrsplanes.

Die planerischen Ansatze fir das Zielnetz 2018 basieren im Wesentlichen auf

= einer Bestandsanalyse,
= den Erkenntnissen zur strukturellen und verkehrlichen Entwicklung des Raumes,
= einer Mobilitatsuntersuchung im Kreis Heinsberg

sowie auf der grundsatzlichen Zielrichtung einer verbesserten Systematisierung und Verknlpfung der
OPNV-Angebote.

Vor dem aufgezeigten Hintergrund stellt sich die Fortentwicklung des OSPV in den Stddten und
Gemeinden des Kreises Heinsberg unterschiedlich dar. Wahrend in Erkelenz und Ubach-Palenberg schon
Stadtbusse etabliert werden konnten, ist dies nun auch fiir Hiickelhoven und Geilenkirchen vorgesehen.
In Heinsberg sind durch Veranderungen im Liniennetz auf Grund der Reaktivierung des Schienen-
verkehrs 2013 starke lokale Linien entstanden. Durch bedeutsame Veranderungen in der ortlichen
Schullandschaft in den nichsten zwei Jahren ist eine Systematisierung und Differenzierung des OSPV-
Angebotes im Nachgang zu Uberplanen. Eine weitgehende saubere Vertaktung der regionalen
bedeutsamen Angebote konnte noch nicht im erforderlichen MaBe erreicht werden. Diesem Umstand soll
nach Umsetzung des Zielkonzeptes 2018 Rechnung getragen werden. Wesentliche Ziele der Neuordnung
sind:

= weitgehende Einfiihrung des integralen Taktfahrplans auf bedeutenden regionalen Achsen

= verbesserte Verkniipfung Bus/Bus und Bus/Schiene

=  Einrichtung grenziiberschreitender Buslinien

= Konsolidierung und Weiterentwicklung des Freizeitverkehrs

= Optimierung der integrierten Schiilerverkehre

= Weiterentwicklung des MultiBus in verkehrsschwachen Raumen und Zeiten
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Die derzeitige Angebotssituation ist in den nachfolgenden Netzbildern je Kommune dargestellt. Die
zeichnerische Darstellung beinhaltet die Verkehrslinien, die die zu bedienenden Ortsteile beriihren. Die
schematische Darstellung beschreibt das Liniennetz in der Normalverkehrszeit gem. Kap. 3.3. Die
einzelnen Abbildungen beinhalten jeweils fir jede Kommune (ggfs.) den Schienenverkehr, die
Verkniipfungspunkte und die Linienverlidufe des OSPV an einem Werktag (Schultag). In den Tabellen
werden die MaBnahme entsprechend der Linie oder des Bedienungskorridors beschrieben. Die
Darstellungen geben nicht die kleinrdumliche Linienfiihrung bzw. die betriebliche Detailplanung wieder,
sondern in erster Linie das raumliche Bedienungskonzept.

In tageszeitlicher Hinsicht ist das Bedienungskonzept differenziert nach den Betriebszustanden
Normalverkehrszeit (NVZ) und Schwachverkehrszeit (SVZ) in Anlehnung an die Zielvorgaben fiir eine
angemessene Verbindungsqualitat (s. Kap. 3.4) zu unterscheiden. Wéhrend der Hauptverkehrszeit (HVZ)
ist das Angebot in Abhdngigkeit von der Auspragung der Verkehrsspitzen zusétzlich zu verdichten. Dies
gilt insbesondere fiir die spezifischen Belange im Schiilerverkehr. Des Weiteren wird das Angebot nach
Betriebstagen ausgerichtet: Mo-Fr an Schultagen, Mo-Freitag an Ferientagen, Samstagen und Sonn-
/Feiertagen. Spezielle betriebliche Regelungen werden fiir die Karnevalstage, Weihnachten und den
Jahreswechsel getroffen. Die verbindliche Ferienordnung des Landes NRW wird je Schuljahr vom
Ministerium fir Schule und Weiterbildung des Landes Nordrhein-Westfalen erlassen. Neben den Ferien,
stehen den Schulen pro Schuljahr drei (Schuljahr 2014/15, 2016/17, 2021/22 und 2022/23) bis vier
(Schuljahr 2015/16, 2017/18, 2018/19, 2019/20, 2020/21 und 2023/24) bewegliche Ferientage zur
Verfligung. Wann genau diese sein sollen, entscheidet die Schulkonferenz im Einvernehmen mit dem
Schultrager. Dabei muss mindestens einer der beweglichen Ferientage den Festen und Brauchen vor Ort
(zum Beispiel Karneval) entsprechend festgelegt werden. GemaB dieser Verordnung ist seitens des/der
Schultrager anzustreben, dass alle Schulen einer Gemeinde sich einvernehmlich fiir einen Termin
entscheiden. Die Entscheidung ist spatestens acht Wochen vor Beginn der Sommerferien des
kommenden Schuljahres zu treffen und bekannt zu machen.

Die Entwicklungen im Schiilerverkehr unterliegen standigen Veranderungen. MaBgeblichen Einfluss
haben

- die Entwicklung der Schiilerzahlen in den Kommunen,

- die weitere Umsetzung der offenen Ganztagsschulen,

- Veranderungen der Schullandschaft im Hinblick auf Schulstandorte (Biindelung und SchlieBung
von Schulstandorten und Schulformen).

In Abstimmung mit den jeweils zustandigen Schultrdgern werden die Uber das reguldre Linienangebot
hinausgehenden Leistungen — Verstarkerfahrten — jahrlich den aktuellen Anforderungen angepasst. Im
Hinblick auf die angespannte Haushaltslage der Kommunen ist eine Optimierung im Schilerverkehr
anzustreben. Organisatorische MaBnahmen der Schultrédger (z. B. Staffelung der Schulanfangs- und
-endzeiten, Standortentscheidungen) sind eine wichtige Voraussetzung fiir die Optimierung der
Schiilerverkehre und somit des wirtschaftlichen Ergebnisses.
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Stadt Erkelenz

Liniennetzplan. 2015

| o Varkalplung Bus/Bahn|
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Zielkonzept 2018
Linienweg/MaBnahmen

Erkelenz- Gerderath-Wassenberg-Heinsberg-Geilenkirchen-Ubach

- Bedienung der morgendlichen Friihfahrt nach Geilenkirchen ab Erkelenz
- Priifung der Bedienung Haltestelle Burg Erkelenz statt ZOB Erkelenz an FT
- Bedienung von Schleiden an Ferientagen (FT)

2016

SB81

Erkelenz-Rheindahlen-Rheydt-Monchengladbach

Die Nachfrage im Kreis Heisberg (Wegberg/Erkelenz) ist in den letzten Jahren
stark riicklaufig. Die Linie ist wird von NVV und west gemeinsam betrieben. Die
Konzession lauft bis 31.12.2016. Die Riicknahme der Linie wird mit der Stadt
Ménchengladbach (Aufgabentridger OPNV) und den VU abgestimmt.

2017

EK1/3

Erkelenz-Terheeg-Kuckum-Keyenberg-Immerath(neu)-Kiickhoven-
Erkelenz

Die Stadtbus-Linien werden fiir ein verbessertes Angebot zusammengelegt. Die
Orte Borschemich, Litzerath und Immerath werden entsprechend des
fortschreitenden Braunkohleabbaus von der Linie abgebunden.

2016
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Linie Zielkonzept 2018 ab FP
Linienweg/MaBnahmen

EK2 Erkelenz-Lovenich-Katzem
Der Fahrplan wird Uiberarbeitet, so dass ein Grundangebot an ST sowie FT 2016
sichergestellt wird.

EK4 Erkelenz-Mennekrath und Erkelenz-Oerather Miihlenfeld

Der ErkaBus wird zur Bedienung der Haltestelle Schulring erweitert. Der Fahrplan | 2016
wird auf beiden Strecken zu einem Stunden-Takt mit zusatzlichen Fahrten zur
Schulanbindung tberarbeitet.

401 Erkelenz-Hetzerath-Hiickelhoven-Ratheim-Oberbruch-Heinsberg

- Bedienung der Haltestelle Ludovicistr. Hiickelhoven entfllt (& HU1) 2017
- Bedienung der Haltestelle "von-Dechen-Str." Hiickelhoven nur an ST

402 Erkelenz-Baal-Hiickelhoven-Ratheim-Dremmen-Heinsberg

Zur Sicherung der Bahnanschliisse wird der Linienweg gestrafft, die Haltestellen 2016
Ostpromenade, Agentur fiir Arbeit und Kreisverwaltung Heinsberg entfallen, die
Haltestelle Industriestr. Heinsberg wird an FT und an ST auBerhalb der
Schulzeiten eingefiigt.

406 Erkelenz-Golkrath-Kleingladbach-Hiickelhoven

Die Verbinung nach Hiickelhoven wird durch Anderungen im Stadtgebiet 2018
Hickelhoven beschleunigt.

407 Myhl-Gerderath-Ratheim-Hiickelhoven-Hilfarth-Randerath-
Geilenkirchen

Bedienungsfunktion der Linie wird Uberarbeitet, die Linie wird auch an FT im 120 | 2018
Min-Takt eingefiihrt.

408 Erkelenz-Oerath-Wegberg-Niederkriichten
418 Erkelenz-Oerath-Schwanenberg-Tiischenbroich-Wegberg
Der Korridor der Linien 408/418 tber Wegberg wird (iberpriift, insbesondere 2016

Linienfahrten der 418 auf notwendige Schulfahrten hin ggfs. Einstellung

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus mussen auf die neuen
Bedingungen angepasst werden und unterstehen einer sténdigen Uberpriifung.

- 158 -

D:\NVP Kreis HS 2015_03.06.2015.doc



Nahverkehrsplan

Gemeinde Gangelt
Liniennetzplan 2015
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Zielkonzept 2018
Linienweg/MaBnahmen

RIS
0 IC

Geilenkirchen-Gillrath-Gangelt-Siisterseel-Tiiddern-(Sittard)

Die Verlangerung der SB3 nach Sittard/NL ist mit der Provinz Limburg (NL) 2017

vereinbart. Die VU stimmen gem. Vereinbarung den Betrieb ab.

436

Heinsberg-Waldfeucht-Bocket-Breberen-Hongen-Havert-Tiiddern

Bedienung ist auf diverse Schulanfangs- und Endzeiten im Selfkant/Gangelt sowie | 2018

Heinsberg ausgerichtet (=»475)

472

Heinsberg-Birgden-Gangelt (-Hastenrath)

- Bedienung nur noch an ST 2018
- Anpassung des MultiBus-Korridors bis an die Linie 410

- Bedienung von Hastenrath wird gepriift

474

Heinsberg-Selsten-Waldfeucht

Bedienung nur noch an ST abgestimmt auf die Schulanfangs- und -endzeiten 2018

diverser Schulen
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
475 Oberbruch-Unterbruch-Heinsberg-Kirchhoven-Waldfeucht-Hongen-
Tiiddern
Erweiterung der Linie nach Tiiddern zur Anbindung an die RB33 (»436) 2018
f EEEE ‘ .., T s B/ T % (el 8 Linienwege
/’:@%: & < . ”“’““:;; : W ‘mﬁngemeinsam benutzte Strecken
P ) {' ‘\_Hsmsberg. Kirchh Schu o X‘ e

[ Heinsberg, Kirchhoven Kirche | 4f {

(@] Heinsberg, Lieck

Heinsberg, Liecker Strake
, e
Heinsberg Ostpromenade [
oy
Heinsberg AOK S
=g 5

sty g

Selsten Kreuzung 2"

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Erweiterung des MultiBus-Bedienungsgebiets bis zur Linie 410 Heinsberg-
Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen. Einschrdnkung der MultiBus-Bedienung bei
Erweiterung der Bedienung nach Sittard/NL auf der Linie SB3. Des Weiteren
unterstehen die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus einer standigen
Uberpriifung, insbesondere die Verfiigbarkeit.

2018
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Stadt Geilenkirchen - & 410
Liniennetzplan 2015 LN
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Linie Zielkonzept 2018 ab FP
Linienweg/MaBnahmen
SB1 Erkelenz- Gerderath-Wassenberg-Heinsberg-Geilenkirchen-Ubach
- Bedienung der morgendlichen Friihfahrt nach Geilenkirchen ab Erkelenz 2016

- Priifung der Bedienung Haltestelle Burg Erkelenz statt ZOB Erkelenz an FT
- Bedienung von Schleiden an Ferientagen (FT)

SB3 Geilenkirchen-Gillrath-Gangelt-Siisterseel-Tiiddern-(Sittard)

Die Verlangerung der SB3 nach Sittard/NL ist mit der Provinz Limburg (NL) vereinbart. 2017
Die VU stimmen gem. Vereinbarung den Betrieb ab.

Liniennetz Stadtgebiet Geilenkirchen

GK1 Die innerstadtische ErschlieBung der Stadt Geilenkirchen wird durch die Einfiihrung einer | 2016
GK2 zweiten Stadtbuslinie deutlich verbessert. Die GK1 wird auf das zwingend notwendige
Angebot fiir das Schulzentrum reduziert. Die neue GK2 wird das Stadtzentrum mit dem
Gewerbegebiet Niederheid, den Berufskollegs, dem Seniorenwohnheim Burg Trips und
dem Bahnhof verbinden. Der Fahrplan wird getaktete Umsteigeverbindung zum SPNV
sicherstellen.
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Linie Zielkonzept 2018 ab FP

Linienweg/MaBnahmen
GK2 Geilenkirchen-Niederheid
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407 Myhl-Gerderath-Ratheim-Hiickelhoven-Hilfarth-Randerath-Geilenkirchen

Bedienungsfunktion der Linie wird Uiberarbeitet, die Linie wird auch an FT im 120 Min- 2018

Takt eingefiihrt und tGibernimmt die Bedienung von Kraudorf (= 494).
409 Hiickelhoven-Hilfarth-Brachelen-Lindern-Linnich

Zur Verbesserung der Anschlussbeziehung zum SPNV wird der Bf Linnich auf dem 2018

direkten Weg von Brachelen erschlossen. Durch Stichfahrten nach Lindern wird der

Bindung an die Schulstandorte Hiickelhoven sowie Linnich Rechnung getragen.

r S
] W o ‘”‘ﬁf Q ;
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Linie Zielkonzept 2018 ab FP
Linienweg/MaBnahmen
410 Heinsberg-Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen
- Bedienung der Linie an FT im Stundentakt 2018
- Bedienung von Schleiden an FT entfallt (=»SB1)
- Bedienung von Uetterath an FT entfallt (=»492/493)
491/497 | Geilenkirchen-Teveren-Scherpenseel-(Windhausen)-Ubach-Palenberg
Dieser Korridor wird ggfs. Gberplant, die Planungsparameter sind u. a. die ErschlieBung 2018
und Anbindung abgestimmt auf den SPNV (Lastrichtung AC/D), die Bedienung diverser
Schulen und der Einkaufzentren vor Ort in Geilenkirchen und Ubach-Palenberg
492/493 | Heinsberg-Oberbruch-Dremmen-(Uetterath-)Randerath-Lindern/-Hilfarth
Dieser Korridor wird tberplant, die Planungsparameter sind u. a. die Bedienung 2018
Dremmen Bf sowie Randerath Bf abgestimmt auf die RB33 (Lastrichtung), die Bedienung
diverser Schulen in Heinsberg und Oberbruch sowie Verkniipfung mit der RE4 am Bf
Lindern.
494 Geilenkirchen-Lindern-Linnich
Der Linienweg der Linie wird bis Lindern vereinheitlicht und nach Linnich Bf verléngert. 2018
Die Verkniipfung zum SPNV wird sichergestellt. Die Bedienung von Kraudorf wird
verlagert. (=»407/409).
@ & ; A
MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit
Erweiterung des MultiBus-Bedienungsgebiets bis zur Linie 410 Heinsberg-Aphoven- 2018
Tripsrath-Geilenkirchen. Des Weiteren unterstehen die Bedienungsgebiete und -zeiten
des MultiBus einer standigen Uberpriifung, insbesondere die Verfligbarkeit.
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Linie Zielkonzept 2018
Linienweg/MaBnahmen

RIS
0 IC

SB1 Erkelenz- Gerderath-Wassenberg-Heinsberg-Geilenkirchen-Ubach

- Bedienung der morgendlichen Friihfahrt nach Geilenkirchen ab Erkelenz
- Priifung der Bedienung Haltestelle Burg Erkelenz statt ZOB Erkelenz an FT
- Bedienung von Schleiden an Ferientagen (FT)

2016

2018

401 Erkelenz-Hetzerath-Hiickelhoven-Ratheim-Oberbruch-Heinsberg

- Bedienung der Haltestelle Ludovicistr. Hiickelhoven entfallt (2 HU1)
- Bedienung der Haltestelle ,von-Dechen-Str." Hiickelhoven nur an ST

2017

402 Erkelenz-Baal-Hiickelhoven-Ratheim-Dremmen-Heinsberg

Zur Sicherung der Bahnanschliisse wird der Linienweg gestrafft, die Haltestellen
Ostpromenade, Agentur fir Arbeit und Kreisverwaltung Heinsberg entfallen, die
Haltestelle Industriestr. Heinsberg wird an FT und an ST auBerhalb der
Schulzeiten eingefiigt.

2016

403 Heinsberg-Karken-Kempen-Heinsberg

(178/179) | Die Verlédngerung einer Buslinie nach Roermond/NL ist mit der Provinz Limburg
(NL) vereinbart. Die VU stimmen den Linienweg und Fahrplan gem. der
Vereinbarung ab.

2017
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Zielkonzept 2018
Linienweg/MaBnahmen

RIS
0T

(Heinsberg)-Wassenberg-Ophoven-Wassenberg-(Heinsberg)

Nach Fertigstellung der Rurbriicke bei Kempen werden an ST einzelne Fahrten mit | 2016
der Linie 403 verknipft

410

Heinsberg-Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen

- Bedienung der Linie an FT im Stundentakt 2018
- Bedienung von Schleiden am FT entféllt (=»SB1)
- Bedienung von Uetterath an FT entfallt (=»492/493)

413

Wegberg-Dalheim-Wassenberg-Heinsberg

Fahrplan wird entsprechend Anderungen beim SPNV (RB 34) angepasst 2018

436

Heinsberg-Waldfeucht-Bocket-Breberen-Hongen-Havert-Tiiddern

Bedienung ist auf diverse Schulanfangs- und Endzeiten im Selfkant/Gangelt sowie | 2018
Heinsberg ausgerichtet (=»475)

472

Heinsberg-Birgden-Gangelt (-Hastenrath)

- Bedienung nur noch an ST 2018
- Anpassung des MultiBus-Korridors bis an die Linie 410
- Bedienung von Hastenrath wird gepriift

474

Heinsberg-Selsten-Waldfeucht

Bedienung nur noch an ST abgestimmt auf die Schulanfangs- und endzeiten 2018

475

Oberbruch-Unterbruch-Heinsberg-Kirchhoven-Waldfeucht-Hongen-
Tiiddern

- Erweiterung der Linie nach Tiiddern zur Anbindung an die RB33 (= 436) 2018

Linienwege

(-~ |Linien

| mmm—gemeinsam benutzte Strecken
— 436
m— RVE_475

Heinsb., Unterbruch Kirchpfad |/ & ™y

Seheerah

Langbroich. & a0 ™ Ueseratn

Fonderat

‘‘‘‘‘‘‘‘
,,,,,,,,,,,,,,,,

492/493

Heinsberg-Oberbruch-Dremmen-(Uetterath-)Randerath-Lindern/-
Hilfarth

Dieser Korridor wird tberplant, die Planungsparameter sind u. a. die Bedienung 2018
Dremmen Bf sowie Randerath Bf abgestimmt auf die RB33 (Lastrichtung), die
Bedienung diverser Schulen in Heinsberg und Oberbruch sowie Verknlipfung mit
der RE4 am Bf Lindern.

MultiBus

Bedienungsgebiet/-zeit

Erweiterung des MultiBus-Bedienungsgebiets bis zur Linie 410 Heinsberg- 2018
Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen. Des Weiteren unterstehen die Bedienungs-
gebiete und -zeiten des MultiBus einer sténdigen Uberpriifung, insbesondere die
Verfligbarkeit.
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Stadt Huckelhoven
Liniennetzplan 2015
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
401 Erkelenz-Hetzerath-Hiickelhoven-Ratheim-Oberbruch-Heinsberg
- Bedienung der Haltestelle Ludovicistr. Hiickelhoven entfillt (&€ HU1) 2017
- Bedienung der Haltestelle "von-Dechen-Str." Hiickelhoven nur an ST
402 Erkelenz-Baal-Hiickelhoven-Ratheim-Dremmen-Heinsberg
Zur Sicherung der Bahnanschliisse wird der Linienweg gestrafft, die Haltestellen 2016

Ostpromenade, Agentur fiir Arbeit und Kreisverwaltung Heinsberg entfallen, die
Haltestelle Industriestr. Heinsberg wird an FT und an ST auBerhalb der Schulzeiten

eingefiigt

Liniennetz Stadtgebiet Hiickelhoven
H@:ll Im Rahmen der Neustrukturierung des Liniennetzes in der Stadt Hiickelhoven ist die
HU2 Einflihrung einer zweiten Stadtbuslinie vorgesehen. Die Anbindung von einzelnen
406 Stadteilen wird neu zugeordnet und die Anbindung an Erkelenz und Linnich beschleunigt.
407 Die Anbindung der stadtischen Schulstandorte findet entsprechende Berticksichtigung.
409 Insbesondere durch die neue Stadtbuslinie HU2 wird das Zentrums Hiickelhoven attraktiv

vernetzt. Die Anbindung von Gerderath wird verbessert.
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
HU1 Rurich-Baal-Hiickelhoven-(Kleingladbach)
Die Bedienung von Kleingladbach wird im Rahmen des Stadtbus-Konzeptes gepriift 2018
(=>406).
HU2 Schaufenberg-Hiickelhoven-Hilfarth
-_UU':L'.H 2018
406 Erkelenz-Golkrath-Kleingladbach-Hiickelhoven
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
409 Hiickelhoven-Hilfarth-Brachelen-Lindern
B 2018
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407 Myhl-Gerderath-Ratheim-Hiickelhoven-Hilfarth-Randerath-Geilenkirchen
Bedienungsfunktion der Linie wird Gberarbeitet, die Linie wird auch an FT im 120 Min- 2018
Takt eingefiihrt.
492 Oberbruch-Dremmen-Uetterath-Randerath-(Hilfarth)
Die Anbindung von Hilfahrt an die RB33 am Bf Randerath wird im Konzept 492/493 2018
gepriift.
402/495 | Wassenberg-Ratheim-Hiickelhoven-Baal-Lovenich
Die Verkniipfung zum SPNV RB33 und RE4 sowie zukiinftig zur beschleunigten RE4 mit 2018
RRX-Fahrzeugen wird sichergestellt.
MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit
Die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus missen auf die neuen Bedingungen 2018
angepasst werden und unterstehen einer standigen Uberprifung.
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
SB3 Geilenkirchen-Gillrath-Gangelt-Siisterseel-Tiiddern-(Sittard)
Die Verlangerung der SB3 nach Sittard/NL ist mit der Provinz Limburg (NL) 2017
vereinbart. Die VU stimmen gem. Vereinbarung den Betrieb ab.
475 Oberbruch-Unterbruch-Heinsberg-Kirchhoven-Waldfeucht-Héngen-
Tiiddern
Erweiterung der Linie nach Tiddern zur Anbindung an die RB33 (=436). 2018
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
436 Heinsberg-Waldfeucht-Bocket-Breberen-Hongen-Havert-Tiiddern

Bedienung ist auf diverse Schulanfangs- und Endzeiten im Selfkant/Gangelt sowie | 2018
Heinsberg ausgerichtet (=475)

474 Heinsberg-Selsten-Waldfeucht

Bedienung nur noch an ST abgestimmt auf die Schulanfangs- und -endzeiten an 2018
diversen Schulen.

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Erweiterung des MultiBus-Bedienungsgebiets bis zur Linie 410 Heinsberg- 2018
Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen. Einschrankung der MultiBus-Bedienung bei
Erweiterung der Bedienung nach Sittard/NL auf der Linie SB3. Des Weiteren
unterstehen die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus einer sténdigen
Uberpriifung, insbesondere die Verfiigbarkeit.
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Stadt Ubach-Palenberg
Liniennetzplan 2015
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Linie Zielkonzept 2018 ab

Linienweg/MaBnahmen FP
SB1 Erkelenz- Gerderath-Wassenberg-Heinsberg-Geilenkirchen-Ubach

- Bedienung der morgendlichen Friihfahrt nach Geilenkirchen ab Erkelenz 2016

- Priifung der Bedienung Haltestelle Burg Erkelenz statt ZOB Erkelenz an FT

- Bedienung von Schleiden an Ferientagen (FT) 2018

491/497 | Geilenkirchen-Teveren-Scherpenseel-(Windhausen)-Ubach-Palenberg

Dieser Korridor wird ggdfs. iberplant, die Planungsparameter sind u. a. die 2018
ErschlieBung und Anbindung abgestimmt auf den SPNV (Lastrichtung AC/D), die
Bedienung diverser Schulen und der Einkaufzentren vor Ort in Geilenkirchen und
Ubach-Palenberg.

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus mlssen auf die neuen
Bedingungen angepasst werden und unterstehen einer standigen Uberpriifung.
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Gemeinde Waldfeucht
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Bedienung ist auf diverse Schulanfangs- und Endzeiten im Selfkant/Gangelt sowie 2018
Heinsberg ausgerichtet (=475)
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
474 Heinsberg-Selsten-Waldfeucht
Bedienung nur noch an ST abgestimmt auf die Schulanfangs- und endzeiten 2018

diverser Schulen.

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Erweiterung des MultiBus-Bedienungsgebiets bis zur Linie 410 Heinsberg- 2018
Aphoven-Tripsrath-Geilenkirchen. Einschrankung der MultiBus-Bedienung bei
Erweiterung der Bedienung nach Sittard/NL auf der Linie SB3. Des Weiteren
unterstehen die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus einer sténdigen
Uberpriifung, insbesondere die Verfiigbarkeit.
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
SB1 Erkelenz- Gerderath-Wassenberg-Heinsberg-Geilenkirchen-Ubach
- Bedienung der morgendlichen Friihfahrt nach Geilenkirchen ab Erkelenz 2016
- Priifung der Bedienung Haltestelle Burg Erkelenz statt ZOB Erkelenz an FT
- Bedienung von Schleiden an Ferientagen (FT) 2018
404 (Heinsberg)-Wassenberg-Ophoven-Wassenberg-(Heinsberg)
Nach Fertigstellung der Rurbriicke bei Kempen werden an ST einzelne Fahrten mit | 2016
der Linie 403 verkniipft
413 Wegberg-Dalheim-Wassenberg-Heinsberg

Fahrplan wird entsprechend Anderungen beim SPNV (RB 34) angepasst 2018

402/495 | Wassenberg-Ratheim-Hiickelhoven-Baal-Lévenich

Die Verknlipfung zum SPNV RB33 und RE4 sowie zukiinftig zur beschleunigten RE4 | 2018
mit RRX-Fahrzeugen wird sichergestellt.

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus missen auf die neuen
Bedingungen angepasst werden und unterstehen einer standigen Uberpriifung.
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Stadt Wegberg
Liniennetzplan 2015
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Linie Zielkonzept 2018 ab
Linienweg/MaBnahmen FP
SB81 Erkelenz-Rheindahlen-Rheydt-Ménchengladbach

Die Nachfrage im Kreis Heinsberg (Wegberg/Erkelenz) ist in den letzten Jahren 2017
stark riicklaufig. Die Linie ist wird von NVV und west gemeinsam betrieben. Die
Konzession lduft bis 31.12.2016. Die Riicknahme der Linie wird mit der Stadt
Ménchengladbach (Aufgabentridger OPNV) und den VU abgestimmt.

413 Wegberg-Dalheim-Wassenberg-Heinsberg

Fahrplan wird entsprechend Anderungen beim SPNV (RB 34) angepasst 2018
408 Erkelenz-Oerath-Wegberg-Niederkriichten
418 Erkelenz-Oerath-Schwanenberg-Tiischenbroich-Wegberg

Der Korridor der Linien 408/418 lber Wegberg wird iberpriift, insbesondere 2016

Linienfahrten der 418 auf notwendige Schulfahrten hin ggfs. Einstellung

MultiBus | Bedienungsgebiet/-zeit

Die Bedienungsgebiete und -zeiten des MultiBus missen auf die neuen
Bedingungen angepasst werden und unterstehen einer standigen Uberpriifung.

nachrichtlich:

RB34 Monchengladbach und Dalheim

Im Marz 2015 haben der ZV NVR und die VRR AGR die Leistungen im SPNV auf 2018
der Strecke zwischen Ménchengladbach und Dalheim (RB 34) neu vergeben.
Ab dem FP-Wechsel 12/2017 verkehren Zige auf der RB 34 mo bis fr im
durchgehenden Stundentakt. Zudem wird taglich eine zusatzliche Fahrt ab ca.
22.30 Uhr von Mdnchengladbach nach Dalheim angeboten.
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6.4 Verkniipfung Bus/Bus und Bus/Bahn

Eine optimale Abstimmung der Verkehrsangebote an bedeutenden Verkehrsknoten ist zwingende
Voraussetzung fir ein leistungsfahiges Nahverkehrssystem. Die Verknipfungspunkte sollten so zu
gestalten sein, dass

= ein konfliktfreier und ziigiger Betriebsablauf sichergestellt wird,
= mdglichst kurze Wege fiir die Kunden beim Umsteigen erreicht werden und
= eine optimale Situation im Hinblick auf Sicherheit, Information und Komfort vorliegt.

Dariliber hinaus sind in vielen Bereichen flankierende MaBnahmen, z. B. Mdglichkeit des Fahrausweis-
erwerbs, B+R, P+R-Anlagen, behindertengerechte Zugange notwendig. Neben der Abstimmung der
Fahrplane soll auch durch entsprechende InfrastrukturmaBnahmen (Anschlusssicherungs-/ Fahrgast-
informationssysteme) die Funktionalitit der Haltestellen/Bahnhéfe aufgewertet werden. Das
Anforderungsprofil fir die Qualitat der Verknipfung und fiir die Ausstattung der Verkniipfungspunkte ist
im Kapitel 3.5 aufgefiihrt.

Das Zielkonzept 2018 fir die Verkniipfung Bus/Bahn ist verflochten mit den in Kap. 6.2 und Kap. 6.3.
dargestellten Zielkonzepten 2018 fiir den Schienen- und den Busverkehr. Es zeigt die
Verkniipfungspunkte Bus/Bus und Bus/Bahn auf, an denen optimierte Ubergénge geplant sind/werden.
Die Verkniipfungspunkte Bus/Bahn erganzen sich nahezu zwangslaufig zu Verknipfungspunkten Bus/Bus

Verkniipfungspunkte Bus/Bahn (Bus)

= Bf Wegberg

= Bf Dahlheim

= Bf Erkelenz

= Bf Hiickelhoven Baal

= Bf Geilenkirchen

= Bf Geilenkirchen Lindern
= Bf/ZOB Heinsberg

=  Bf Heinsberg Dremmen
» Bf Ubach-Palenberg

Verkniipfungspunkte Bus/Bus

ZOB Erkelenz
Bushof Wegberg
Ratheim Realschule
Z0OB Wassenberg
Hongen Schule
Gangelt Amt
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6.5 Verbundtarif und Vertrieb 2018
Zielkonzept Verbundtarif

Ziel der zukiinftigen Tarifgestaltung muss es sein, durch Ausschdpfung aller Marktchancen die Nachfrage
zu steigern und gleichzeitig durch Abschdpfung von Zahlungsbereitschaften die Einnahmensituation,
auch vor dem Hintergrund riicklaufiger Finanzierungsbeitrdage, kontinuierlich zu verbessern. Zudem muss
eine zukiinftige Tarifgestaltung fiir den Fahrgast einfach und transparent sein und somit vorhandene
Zugangsbarrieren abgebaut werden.

Qualitative Hochwertigkeit ergibt ein Fahrkartensortiment, das ein transparentes und begreifbares
Tarifsystem in einem angemessenen Preis-Leistungs-Verhaltnis aufstuft.

Die Weiterentwicklung des AVV-Verbundtarifs ist nicht isoliert fiir den Bereich des AVV zu betrachten,
sondern muss als regionale Aufgabe auch fiir die angrenzenden Verkehrsraume / Verbundgebiete
verstanden werden. Die Einflihrung des EFM im AVV wird neben vertrieblichen Auswirkungen auch
Auswirkungen auf die Tarifgestaltung haben. Da bereits auf NRW-Ebene sowie in den angrenzenden
Nachbarverbiinden VRR und VRS Ansatze fiir einen eTarif entwickelt werden, werden auch im AVV
zeitnah Ansdtze zur elektronischen Tarifgestaltung fiir Gelegenheitskunden gemeinsam von
Verkehrsunternehmen und Verbundgesellschaft erarbeitet.

Von besonderer Bedeutung fiir die ErschlieBung neuer Marktanteile fiir den OPNV ist zudem die tarifliche
Weiterentwicklung in Bezug auf die verkehrlichen Verflechtungen zwischen dem AVV-Verkehrsgebiet und
der Euregio Maas-Rhein. Die beim AVV angesiedelte ,Euregionale OPNV-Koordinierungsstelle® bietet den
Akteuren im AVV eine wichtige Plattform, auch kiinftig wichtige Impulse fiir die euregionale
Tarifentwicklung zu geben, um in der Fortentwicklung zu einem euregionalen Verbundsystem zu
gelangen.

Im Rahmen der Ertiichtigung des NRW-Tarifes ist es erforderlich, die tariflichen Lésungen an den
Grenziibergangen zu optimieren und fiir die Kunden transparenter zu gestalten.

Mit Blick auf die wirtschaftliche Eigenverantwortung der Regionen fiir den Nahverkehr wird es kiinftig
zunehmend zu den tariflichen Herausforderungen zahlen, die Attraktivitdt und Wirtschaftlichkeit des
Tarifangebots fir den Binnenverkehr im Kontext der regionalen Tarifentwicklung zu wahren bzw. zu
optimieren. Vor diesem Hintergrund werden im AVV folgende Ziele angestrebt:

1. Jahrliche differenzierte und marktorientierte Anpassung des AVV-Tarifniveaus.
2. Anpassung der AVV-Tarifsystematik zur Umsetzung des EFM im AVV.

3. Entwicklung von wirtschaftlichen Ansdtzen zur elektronischen Tarifgestaltung fiir Gelegenheits-
kunden.

4. Ertichtigung des NRW-Tarifs mit dem Ziel einer kundenorientierten landesweiten Durchtarifierung
Uber die Verbundraume hinaus und eines llickenlosen Vertriebssystems.

5. Forcierung eines durchldssigen Tarifsystems bzw. partieller tariflicher Losungen in Kooperation mit
den Aufgabentrdagern und den Verkehrsunternehmen in den Niederlanden und Belgien.

6. Bindung und Gewinnung neuer Kunden durch Einflihrung neuer zielgruppenorientierter Tarifangebote

- Weiterentwicklung der zielgruppenorientierten Ausrichtung des Tarifangebots (Arbeitnehmer,
Schiiler, Studierende, Senioren, Jugendliche u.a.)

- Verstarkung der Kooperation mit Veranstaltern, Verbanden, Unternehmen und sonstigen Instituti-
onen

- Verkniipfung der AVV-Tarifangebote mit Angeboten (iberregional tatiger Verkehrstrager
- Mitwirkung bei der Umsetzung landesweiter bzw. bundesweiter Tarifangebote.

7. Einbindung anderer Verkehrstrager auf dem Weg zu einem Mobilitdtsverbund fiir die Region.
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Zielkonzept Vertrieb

Bedingt durch die derzeitigen technischen und betrieblichen Rahmenbedingungen stellt sich der Vertrieb
der tariflichen Angebote im Gebiet des AVV sehr unterschiedlich dar. Um den Fahrgdsten im Gebiet des
Aachener Verkehrsverbundes deutlich erweiterte, komfortablere und einheitlichere
Vertriebsdienstleistungen zur Verfigung zu stellen und gleichzeitig die unternehmens- und
verbundweiten Vertriebsprozesse zu optimieren bedarf es der kurzfristigen Einflhrung eines
elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM). Dabei ist es unumganglich, dass Konzeption, Einfiihrung
und Nutzung dieses Systems innerhalb des Verbundes auf einheitlichen Standards basieren. Weiterhin ist
die Interoperabilitat des im AVV geplanten EFM-Systems zu denen der Nachbarverbiinde VRR und VRS
(jeweils auf Basis VDV-KA) sowie zu denen der Nachbarldnder Belgien und Niederlande - bei
grenziiberschreitenden Linienverkehren — auf Basis der jeweils dort glltigen Standards zu
berlicksichtigen.

Die hierfiir notwendigen und zwischen den Verkehrsunternehmen und der Verbundgesellschaft bereits
abgestimmten Rahmenvorgaben sind in einem Vertrag zur Einfiihrung und Bertrieb des EFM sowie in
einem Eckpunktepapier zur geplanten Funktionsweise des Elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM)
im Gebiet des Aachener Verkehrsverbundes fiir alle im Verbundraum tdtigen Verkehrsunternehmen
verpflichtend beschrieben. Das Eckpunktepapier wird im Zuge der Fortentwicklung des EFM im AVV
laufend aktualisiert.

Es ist geplant, dass das EFM-System im AVV zukiinftig an eine unternehmensneutrale, zentrale, Web-
basierte Mobilitdtsplattform angeschlossen werden soll, die zukinftig auch eine multimodale
Beauskunftung bieten soll. Dariiber hinaus ist geplant, dass die Mobilitdtsplattform dem Kunden mittels
Single-Sign-On den Zugriff auf die einzelnen angeschlossenen Vertriebsplattformen und deren
spezifische Services und Funktionen bietet. Der Betrieb der einzelnen Vertriebsplattformen soll durch die
Verkehrsunternehmen oder andere beauftragte Vertriebsdienstleister ibernommen werden. Ziel ist es,
dem Kunden Uber die Mobilitatsplattform und die daran angeschlossenen Vertriebsplattformen die
gesamte Palette an elektronischen Fahrausweisen bzw. Fahrtberechtigungen (ggf. auch Guthaben)
inklusive multimodaler Tarifprodukte sowie Abonnements zum Online-Kauf anzubieten, zuganglich zu
machen sowie im Hintergrundsystem abzulegen. Um im grenziiberschreitenden Verkehr eine
Interoperabilitét nicht nur auf einzelnen Linien sondern auch in der Flache anbieten zu kdnnen, werden
derzeit erste konzeptionelle Strategien im Rahmen von Forderprojekten und Machbarkeitsstudien
erarbeitet. Eine Abstimmung hinsichtlich der technischen Umsetzung erfolgt in der AG EFM. Die in der
AG EFM gefassten Beschliisse im Hinblick auf Implementierung und strategische Weiterentwicklung des
EFM im AVV sind fiir die im AVV tatigen Verkehrsunternehmen verbindlich.

Bei der zukiinftigen Ausgestaltung des Vertriebssystems sind im Ubrigen folgende generelle Ziele zu
verfolgen:

1. Sicherung einer vertrieblichen Grundversorgung tber Vorverkaufsstellen mit Beratungsfunktion.
2. Vereinheitlichung des Ticketdesigns und Anwendung einheitlicher Standards bei der Ausgabe.

3. Einbeziehung aller Ticketangebote eines reformierten NRW-Tarifs.
4

Erhéhung der vertrieblichen Flexibilitat durch Ausbau der Vertriebswege und durch Nutzung neuer
elektronischer Vertriebskandle und Serviceeinrichtungen sowie Medien fiir den Fahrscheinvertrieb.

5.  Zusammenfiihrung der elektronischen Vertriebs- und Servicekandle zu einem fiir den Kunden
einheitlichen und zentralen Account.

6. Erhohung der wirtschaftlichen Effektivitat des Vertriebs (Vertriebskosten im Verhadltnis zum
Umsatz).

7. Sicherstellung einer effizienten Fahrgastbetreuung durch geschulte Personalprdsenz in den
Fahrzeugen.

8. Unterstiitzung des bargeldlosen Zahlungsverkehrs; Weiterentwicklung der elektronischen
Vertriebswege, sofern sich diese wirtschaftlich darstellen lassen und fiir den Kunden mehr
Transparenz bewirken.
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9. Einheitliche Gestaltung der Benutzerflihrung und der Angebotspalette an Fahrausweisautomaten
und sonstigen, durch den Fahrgast zu bedienende Vertriebs- und Serviceeinrichtungen.
Mehrsprachigkeit in deutsch, franzdsisch, niederldndisch, englisch sollte angestrebt werden.

10. Einnahmensicherung durch Fahrausweiskontrollen (Die Kontrollquote muss individuell fir mit und
ohne Begleitpersonal besetzte Fahrzeuge festgesetzt werden). SPNV-Unternehmen, die im Gebiet
des NVR tatig sind, sollen zukiinftig verbundspezifische Prifrichtlinien erhalten.

11. Ausweitung der Vertriebsaktivitaten im Hinblick auf die Anforderungen an einen Mobilitatsverbund
fur die Region.

6.6 Kommunikation und Kundenservice

Zur Aufrechterhaltung des heutigen OPNV-Systems besonders im landlichen Raum sind
Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde darauf angewiesen, vorhandene Kunden zu binden und
neue Nutzer zu gewinnen, um den Umsatz und die Wirtschaftlichkeit der Angebote zu steigern. Um
dieses Interesse am Markt durchzusetzen, ist eine Kommunikationsstrategie und somit ein wichtiger Mix
aus Print- und digitalen KommunikationsmaBnahmen notwendig, die effizient, effektiv und
kostenbewusst einzusetzen sind.

Mit dem stetig zunehmenden Mobilitatsbediirfnis und dem steigenden Qualitatsanspruch der Birger
spielen Kommunikation und Information eine zunehmend bedeutende Rolle. Bei der Gestaltung der
Kommunikationsprozesse und bei der Wahl der Werbe- und Informationsmedien sind definierte
Zielgruppen und deren spezifisches Nutzerverhalten zu beriicksichtigen. Wesentliche Anforderungen an
die zukinftige Kommunikation sind:

= Dynamisierung und Individualisierung der Fahrgastinformation unter Nutzung neuer technischer
Entwicklungen

Starkung der zielgruppenspezifischen Kommunikation

Intensivierung des Linien- bzw. Produktmarketings

Positive Emotionalisierung des Mobilitdtserlebens durch Werbebotschaften und Bildsprache
ErschlieBung neuer Zielgruppen durch Kooperationen (z.B. OV-Nutzung mit Freizeittipps
kombinieren, gemeinsame Bewerbung von Car-/Bikesharing und OV-Angebot)

Kundenkommunikation

KommunikationsmaBnahmen dienen dazu, branchenimmanente Vorteile des OPNV in den Vordergrund
zu stellen und den offentlichen Nahverkehr in der Region als Option fiir die Alltagsmobilitédt zu
positionieren. Die Kommunikationsstrategie sollte noch starker auf spezifische Zielgruppen oder auf
bestimmte Produkte/Angebote ausgerichtet sein. Senioren gewinnen als Kundengruppe stark an
Bedeutung. Bei Senioren beeinflussen Faktoren wie Sicherheit, Komfort und einfache Tarifangebote die
Verkehrsmittelwahl zugunsten des OPNV, wéhrend bei Berufspendlern der Zuverldssigkeit besondere
Bedeutung zukommt. Die fiir die OPNV-Nutzung relevanten Kriterien miissen im Rahmen der Bewerbung
als zentrale Botschaft erkennbar sein. Jugendliche stellen eine groBe Nutzergruppe und eine ebenso
wichtige Zielgruppe dar. Sie sind auf Vorteile wie Unabhdngigkeit und Umweltfreundlichkeit besonders
ansprechbar. Bei dieser Zielgruppe ist ein Wechsel in neue Lebenszyklusphasen absehbar und somit ein
realer Ansatz zur Beeinflussung des Verkehrsverhaltens zugunsten des OPNV gegeben, der im
Kommunikationskonzept verankert werden soll.

Uber Zielgruppen hinaus soll das Linien- und Produktmarketing im Vordergrund stehen. Der siidliche
Bereich der StadteRegion Aachen ist gepragt durch einen hohen Freizeit- und Ausflugswert. Der
Nationalpark Eifel, der Eifelsteig und die Ravel-Radroute sind Ziele, deren Erreichbarkeit mit dem OPNV
saisonal sichergestellt werden muss. Die kombinierte Darstellung von OPNV-Informationen und
Freizeittipps hat sich bewahrt und sollte weiter ausgebaut werden.

Parallel zu den klassischen Werbemedien in Form von Plakaten, Rundfunk- und Kinospots,
Verkehrsmittelwerbung etc. gewinnen elektronische Informationskandle immer starker an Bedeutung.
Die online-Werbung erganzt die klassischen Medienmedien zukiinftig noch starker. Dazu gehért auch die
Présenz von OV-Themen in sozialen Netzwerken, um insbesondere jiingere Zielgruppen zu erreichen.
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Elektronische Auskunftssysteme

Neue Technologien und die weite Verbreitung von Smartphones bieten vielfaltige Mdglichkeiten, die
zeitliche Verfligbarkeit, den Umfang sowie die Detailtiefe von Informationen zu optimieren. Elektronische
Fahrplaninformationen bieten als mobile Website oder als Applikation (App) mit erweiterten Funktionen
(z.B. dem Speichern von Favoriten, personalisierte Einstellungen, der Spracheingabe u.a.) eine 100 %ige
Verfligbarkeit, unabhdngig von Ort und Zeit.

Die Qualitdt der elektronischen Auskunft soll stetig verbessert werden, um Informationen noch
zuverlassiger, individueller, vollstandiger und kurzfristiger verfiigbar zu machen. Schon heute liefern
online-Auskunftssysteme und Dynamische Fahrgastinformationsanzeiger an den wichtigsten Stationen im
AVV-Gebiet die aktuellen Abfahrtszeiten von Bus und Bahn. Die elektronische Auskunft des AVV enthdlt
derzeit sowohl in der App ,avvconnect" als auch im Web Echtzeitdaten der DB, der ASEAG sowie der
RVE. Die Echtzeitdaten werden als Verspatungshinweis in Minuten angezeigt. Die Integration der
Echtzeitdaten weiterer AVV-Verkehrsunternehmen u. a der west wird kurzfristig folgen.

Die elektronischen Systeme im AVV werden weiter ausgebaut. Dazu gehéren das Routing auf Basis von
Echtzeitdaten, wobei die Routenauskunft vorliegende Verspatung beriicksichtigt (und nicht nur darauf
hinweist). Dariliber hinaus soll darauf hingewirkt werden, weitere moglichst individuelle Informationen an
Fahrgéaste bereit zu stellen (z.B. automatische Ubermittlung von Stérungsmeldungen fiir eine Linie). Es
ist darauf hinzuwirken, Ereignisdaten weitgehend automatisiert und somit kurzfristiger und individueller
verflighar zu machen. Eine weitere wichtige Aufgabe stellt die speziell auf mobilitdtseingeschrankte
Personen ausgerichtete Auskunft dar. Auch hier kann unter Nutzung georeferenzierter Standortdaten
eine differenziertere Informationsbasis z. B. fiir sehbehinderte Menschen geschaffen werden. Zu diesem
Zweck missen Informationen Uber Art und Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge sowie (iber
vorhandene Fahrtreppen, Aufziige usw. erfasst werden. Eine weitere Entwicklungsperspektive besteht in
der Erweiterung der OPNV-Auskunft zu einer intermodalen Auskunft. Durch die Vernetzung von
Informationen unterschiedlicher Mobilitétsdienstleister soll die alternative Nutzung zum individuellen
Verkehr gestarkt werden (siehe hierzu auch Kapitel 6.8).

Bei Ausbau elektronischer Informationssysteme sind soweit wie méglich Synergien zu nutzen, die sich
aus Entwicklungen von Partnern im Verbund oder (iber den Verbund hinaus ergeben. Dabei sind VDV-
Standards einzuhalten um eine Kompatibilitdét zu anderen Systemen bzw. Systementwicklungen
herzustellen. Dariiber hinaus ist darauf hinzuwirken, dass elektronische Auskunftssysteme (sowie die
Schnittstellen zum Vertrieb) interoperabel und grenziiberschreitend nutzbar sind.

Auch in Zukunft werden neben elektronischen Auskunftssystemen Zielgruppen- bzw. regionalspezifische
Printmedien zur Fahrgastinformation bestehen, wie z. B. das Fahrplanheft ,,Mobil in der Eifel mobil* und
vielfdltige Freizeitpublikationen. Im Fokus stehen dabei eine visuell (emotional) ansprechende
Bildsprache, pragnante Texte und eine Gestaltung mit hohem Wiedererkennungswert. Auch hier ist dem
veranderten Kommunikationsverhalten der Menschen, die in immer kirzerer Zeit mehr Informationen in
komprimierter Form aufnehmen, Rechnung zu tragen.

Zielkonzept Fahrgastinformation des AVV und der Verkehrsunternehmen

Angestrebt wird eine starkere Verkniipfung der Bereiche Information und Service, die von den
Verkehrsunternehmen und dem AVV gemeinschaftlich hergestellt wird. Das Zielkonzept ist in den
folgenden Tabellen aufgefiihrt. Die Palette unterscheidet Art, Ort und Zeit der Information und
verdeutlicht die komplexen Zusammenhdnge von der Entstehung bis zum Empfang von
Kommunikationsinhalten beim OPNV-Nutzer.
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Zielkonzept Fahrgastinformation (l)
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Tab. 115: Zielkonzept Fahrgastinformation — Teil I
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Zielkonzept Fahrgastinformation (II)
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Tab. 116: Zielkonzept Fahrgastinformation — Teil IT
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6.7 Barrierefreiheit

Vor dem Hintergrund der gesetzlichen Vorgabe und des gesellschaftlichen Anspruchs, fir die Nutzung
des OPNV bis zum Jahr 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen, bedarf es verstarkter
Anstrengungen und einer systematischen und ganzheitlichen Vorgehensweise.

Infrastruktur

Der groBte Handlungsbedarf besteht im Bereich der Haltestellen-Infrastruktur. Bei einer Vielzahl von
Haltestellen sind Zugangsbarrieren zur Haltestelle und zum Fahrzeug vorhanden. Da eine
Ausbauplanung nur auf der Grundlage detaillierter Kenntnisse Uber die jeweilige Situation erfolgen kann,
ist zunachst eine Sichtung und Bewertung aller Haltestellen erforderlich. Vor dem Hintergrund der
knappen finanziellen Mdglichkeiten ist dariiber hinaus eine Priorisierung bei der Ausbauplanung
notwendig.

Die erforderlichen Arbeitsschritte sind in der nachfolgenden Tabelle dargestellt.
Wegen der Komplexitdt des Themas ist eine enge Zusammenarbeit zwischen den Baulasttragern, den
Aufgabentragern, den Verkehrsunternehmen und dem AVV dringend notwendig. Eine Koordination der

Aktivitaten Uber eine zentrale Stelle ist zu empfehlen.

Das Ergebnis der vorgenannten Prozesse - insbesondere der MaBnahmenplan - sollte als Nachtrag
(Anlage) zum Nahverkehrsplan aufgenommen werden.

Abb. 117: Barrierefrei ausgebaute Haltestelle Stadt Heinsberg - IndustriestralBe
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Arbeitsprogramm

Zustandigkeit

A Erarbeitung
Haltestellenkataster

Lage/Einzugsbereiche
Zugang/Zustiegssituation
Bauliche Situation
Ausstattung

Mangel (Barrierefreiheit)

B Bewertung

Barrierefreiheit
Sicherheit
Verkehrsabwicklung

Verkehrliche Bedeutung

C Priorisierung I « Spezifische 6rtliche Rahmenbedingungen
(Altenheim, Krankenhaus usw.)
D Ausbaubedarf + Umfang Ausbau
(Abschatzung) + Kosten
. « Kosten
E Priorisierung II  Effektivitdt des Ausbaus

F Abstimmung

Baulasttrager
Verkehrsunternehmen
Fordergeber

kurz-, mittel-, langfristig

G MaBnahmenplan des « nach Priorisierung
Baulasttragers + abhangig von Férderumfang und finanziellen
Mdglichkeiten des Baulasttragers
.. .. « MaBnahmenbeschreibung
H Forderantridge . Kosten
I Ausbauplanung « detaillierte Planung

7ab. 118: Ubersicht zum Ablauf der Prozesse zur Herstellung der Barrierefreiheit an Haltestellen
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Fahrzeuge

Ziel ist es, bis spatestens zum Jahr 2020 fiir das gesamte Gebiet des Kreises Heinsberg eine vollstdndige
Verfligbarkeit von Niederflurfahrzeugen inkl. der relevanten Ausstattungsmerkmale im Bereich der
Standard-Linienbusse und der Gelenkbusse zu erreichen. Hierbei wird auch davon ausgegangen, dass
auch die Ausstattungsmerkmale unter dem Aspekt der Barrierefreiheit im Zusammenwirken mit
Fahrzeugherstellern und den Behindertenverbanden kontinuierlich weiter entwickelt werden.

Bei Kleinbussen und im Bedarfsverkehr wird eine weitestgehende Barrierefreiheit unter Beachtung des
Anforderungsprofils angestrebt.

Information und Kommunikation

In Zukunft sollen die Funktionen fiir sensorisch, geistig oder seelisch beeintrachtige Menschen erheblich
ausgebaut werden. So sollen sowohl statische als auch dynamische Informationen (ber Barrieren bei der
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel bereits in der Routenausgabe berlicksichtigt werden. Hierzu wird ein
Haltestellenkataster erarbeitet, in dem alle Informationen zu Beschrdankungen dargestellt sind, z.B. das
Vorhandensein von Rampen oder Aufziigen. In einem weiteren Schritt werden auch dynamische Daten
wie z. B. ein nicht funktionierender Aufzug eingebunden. Darauf aufbauend wird ein spezielles Routing
fur Menschen mit Beeintrachtigungen entwickelt. Eine Verbindungsauskunft berlicksichtigt dann
Verkehrsmittel und Ein- bzw. Ausstiegshalte, die auch fiir Behinderte problemlos nutzbar sind.

Eine weitere Funktion stellt die Erweiterung um einen sogenannten Fahrtassistenten dar. Die App
verfolgt den aktuellen Linienweg und zeigt Abweichungen vom geplanten Verbindungsablauf z. B. durch
Verspatungen auf einer Teilstrecke. Die Ergebnisauskunft wird automatisch aktualisiert und hilft
insbesondere den Menschen mit Einschrankungen ihrer Mobilitat, sich besser und sicherer auf
veranderte Situationen einzustellen.
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Abb. 120: Haltestellenplan Bf Erkelenz mit Zugangsinformationen

Betrieb und Unterhaltung

Die bereits heute vorhandenen Aktivitaten und Initiativen der Verkehrsunternehmen sind zielfiihrend und
missen weitergefiihrt und intensiviert werden. Dazu zahlen insbesondere die regelmaBige Schulung des
Fahr- und Servicepersonals und der kontinuierliche Austausch mit Behindertenverbanden. Die
Erfahrungen der betroffenen OPNV-Nutzer sollen auch in die Weiterentwicklung der
Fahrzeugausstattung eingebracht werden.
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6.8 Gestaltung des Mobilitatmarktes der Zukunft

Mobilitat stellt ein hohes Gut in unserer Gesellschaft dar - heute wie auch in Zukunft. Mobilitédtsangebote
miussen Offentlich zugangig und bezahlbar sein sowie nachhaltig und wirtschaftlich organisiert werden.

Dabei ist zum einen der demographischen Entwicklung Rechnung zu tragen, die sinkende Schiilerzahlen
und eine deutliche Zunahme adlterer Menschen mit sich bringt. Zum anderen sind ausgepragte
Unterschiede in Bezug auf die Bevolkerungsverteilung und somit der Infrastrukturentwicklung zwischen
urbanen und landlichen gepragten Raumen zu beriicksichtigen. Auch veranderte Wertevorstellungen und
neue Lebensstile in der Gesellschaft bestimmen das Verkehrsverhalten. Bereits heute zeichnet sich ab,
dass der PKW fiir jlingere Bevdlkerungsschichten — zumindest im stadtischen Umfeld — kein
Statussymbol mehr darstellt und die Verkehrsmittelwahl deutlich pragmatischer ausgerichtet ist.

Die groBe Herausforderung der Zukunft liegt darin, unter aufgefiihrten Pramissen und gleichzeitig
steigendem Kostendruck attraktive Mobilitatsangebote aufrecht zu erhalten. Dies kann nur gelingen,
wenn Angebote flexibilisiert und der OPNV stérker mit anderen Mobilititsdiensten wie z.B. einem Car-
und Bikesharing vernetzt werden. Auf diese Weise sollen wirtschaftliche Synergien genutzt und
Alternativen zur individuellen PKW-Nutzung und somit die Nachhaltigkeit gestarkt werden.

Projekte im Kreis Heinsberg
Zur Reduzierung der Verkehrsbelastung durch Berufspendler engagiert sich der Kreis Heinsberg seit

2003 in der Vermittlung von Fahrgemeinschaften. In Kooperation mit vielen anderen Kommunen
wurde ein NRW-weites Pendlerportal zur Vermittlung von Angebot und Nachfrage aufgebaut.

Angebot suchen Angebot einstellen Suchassistent Neue Versjon! Anmelden

PP

PENDLERPORTAL

Zusammen zum Ziel

Pendlerportal.de - Einer der Marktfihrer kostenloser
Mitfahrgelegenheiten speziell fir Pendler!

Ankunft am Zielort Abfahrt am Zjelort

Ihr Startort Ihr Zielort 08:00 A 17:00

Mo DI Mi DO FR SA \b rtszeiten : assel i i
v v v v v - . . Ergebnisse anzeigen

Finden Sie die passende Fahrgemeinschaft flir Ihren taglichen Arbeitsweg.

Abb. 121: PenderPortal Kreis Heinsberg— Internetseite mit Eingabe/Suchmaske

NaturgemaB finden sich Fahrgemeinschaften eher in urbanen Bereichen. Um die Attraktivitat des Portals
zu steigern, wird modellhaft fiir NRW in der Region Aachen ein geschlossenes System fiir Arbeitgeber
angeboten. Dabei werden spezifische Einrichtungen der Arbeitgeber z.B. als Treffpunkt berticksichtigt
(z.B. verschiedene Institute der RWTH und der Uniklinik). Die Suche geeigneter Fahrgemeinschaften
wird durch die Verdffentlichung im Intranet des Arbeitgebers weiter optimiert.
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Der Kreis Heinsberg im Mobilitiatsverbund

Die Etablierung alternativer Mobilitdtsanbieter wie Bike- und CarSharing oder auch Fernbusangebote
stellen einen grundlegenden Wandel des Mobilitatsmarktes dar. Ein Weg, um die Herausforderungen des
zukiinftigen Mobilitatsmarktes zu bestehen, liegt in der Vernetzung dieser Mobilitdtsdienste.

Seit einiger Zeit erarbeitet der AVV gemeinsam mit der StadteRegion Aachen und weiteren Partnern wie
u. a. der RWTH, der FH Aachen, cambio, Velocity in Férderprojekten an Konzepten zur Vernetzung
vorhandener Mobilititsdienste wie dem Car- und Bikesharing mit dem OPNV. Bei den neuen und
vielfdltigen Dienstleistungen handelt sich teilweise um Nischenprodukte, deren Bedeutung vor allem
durch neue technologische Entwicklungen jedoch stetig zunimmt. Mit der Verbreitung von Smartphones
und intelligenten Buchungsplattformen lassen sich mittlerweile auch spontan Mitfahrangebote finden,
Fahrzeuge mieten oder Fernbusse buchen.

Leider ist dieser neue Mobilitatsmarkt recht unibersichtlich. Unterschiedliche Plattformen, Kunden-
medien und Tarife erschweren die Orientierung, Angebote lassen sich zumeist schwer vergleichen. Der
Kunde muss auf unterschiedliche Informationsplattformen, Zugangsmedien und der Vertriebs-
mdoglichkeiten zugreifen. Ganzheitliche Ansatze fehlen bisher. Aus diesem Grund engagiert sich der AVV
fiir eine starkere Verkniipfung der vorhandenen Angebote. Dabei versteht sich der AVV als Koordinator
eines ,Mobilitdtsverbundes", der (iber die Organisation des OPNV hinaus weitere Mobilitdtsdienste auf
Ebene der Information, ggf. auf Ebene des Tarifs und in Bezug auf den Vertrieb integriert. Ziel ist es,
den Kunden einen einfachen Zugang zu Alternativen zur individuellen PKW-Nutzung zu erméglichen.

Die Hauptaufgabe des AVV liegt darin, Angebots- und Nachfragepotenziale in einem multimodalen
Verkehrsmarkt zu ermitteln, multimodale Tarifprodukte und ein wirtschaftlich tragféhiges
Geschaftsmodell mit entsprechender Organisationsstruktur fiir einen Mobilitatsverbund zu entwickeln
sowie die Anforderungen an technische Systeme sowie rechtliche Voraussetzungen zur Vernetzung von
Mobilitdtsdiensten zu definieren. Dariiber hinaus sollen die elektronischen Informationssysteme des AVV
um statische und dynamische Daten externer Mobilitdtsdienste erweitert werden und ein
Informationsportal entstehen, welches neben der Routenauskunft samtliche mobilitdtsrelevante
Informationen auf einer Plattform vereint. Mittelfristig wird angestrebt, auch den Vertrieb und die
Abrechnung zu integrieren, so dass der Kunde lediglich ein Konto und eine Abrechnung fiir die Nutzung
verschiedener Mobilitdtsdienste vorhalt bzw. erhdlt. Hierzu notwendige Voraussetzungen werden im
Rahmen des elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) geschaffen.

Ein wichtiges Instrument in diesem Kontext bildet die grenziiberschreitenden Datenplattform und das
damit verbundene Verkehrsmodell fiir das gesamte AVV-Verbundgebiet sowie dariiber hinaus fiir Teile
des Kreises Euskirchen, der Parkstad Limburg/Siidlimburg sowie der Deutschsprachige Gemeinschaft
Belgiens. Die Datenplattform bildet hierbei eine Grundlage fiir kommunale und regionale verkehrliche
Fragestellungen.

Parallel dazu entstehen mit Unterstiitzung durch die Férderprojekte in der Stadt Aachen als auch in der
StadteRegion Aachen erste sogenannte Mobilitatsstationen, an denen auch physisch ein direkter Umstieg
zwischen den Verkehrstrdgern Car-, Bikesharing sowie dem OPNV mdglich ist. Langfristig ist geplant,
solche Mobilitatsstationen auch in den Kreisen Heinsberg und Diiren also Verbundweit vorzuhalten.

Langfristiges Ziel ist es, individuelle PKW-Fahrten auf den OPNV oder auf alternative Mobilitatsformen zu
verlagern. Dies setzt eine entsprechende Angebotsvielfalt und eine entsprechende Anzahl von
Fahrzeugen im alternativen Mobilitatsmarkt voraus.

Bei allen Innovationen werden auch in Zukunft Bus und Bahn das Riickgrat des Mobilitdtsverbundes im
Verbundgebiet bilden. Ergdnzt um neuartige Angebote und unterstltzt durch ein umfassendes und
Ubersichtliches Mobilitdtskonzept wird die Attraktivitit des OPNV entscheidend und nachhaltig
gesteigert. So kénnen mehr Kunden fir den Umweltverbund gewonnen werden, um langfristig eine
signifikante Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen zu erreichen.
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7. Finanzierung des straBengebundenen OPNV

Die Finanzierung des Busverkehrs innerhalb des Aachener Verkehrsverbundes erfolgt nach den
Regelungen der Satzung fiir den Zweckverband Aachener Verkehrsverbund (ZV AVV) und hier
insbesondere nach den Vorgaben des

§ 12 ,Finanderung der Ausgleichszahlungen flir die Erflilung gemeinwirtschaftiicher Veerpfiichtungen im OSPV®,

§ 13 ,Forderung des OPNV",

§ 14 ,Verbandsumlagen" und

§ 15, Leistungen des Zweckverbandes".

Der Kreis Heinsberg ist — neben der Stadt Aachen, der StadteRegion Aachen (hier ohne Stadt Aachen)
und dem Kreis Diiren — eines von vier Verbandsmitgliedern des ZV AVV. Die Finanzierungsregelungen in
der Satzung fiir den ZV AVV sind dabei so ausgestaltet, dass sie den Vorgaben an eine EU-konforme
Finanzierung gemaB der Rechtsprechung des EuGH zu Altmark-Trans bzw. der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 entsprechen.

Grundlage der gesamten Finanzierung ist der Verbundetat, der jeweils vor Beginn eines Jahres von der
AVV GmbH erarbeitet und von den AVV-Gremien beraten und beschlossen wird. Im Rahmen des
Verbundetats und einer mittelfristigen Vorausschau werden insbesondere

- das betriebliche Leistungsangebot,
- die Fortentwicklung des Verbundtarifes und

- die zur Erstellung des OSPV notwendigen Aufwendungen und im Rahmen des OSPV erwirtschafteten
Ertréage ermittelt.

Der nicht Uber Umsatzerlése (Fahrgeldeinnahmen, gesetzliche Ausgleichsleistungen) oder sonstige
Ertrége gedeckte Aufwand wird dabei nach Nutz-Wagen-Kilometern auf die AVV-Verbandsmitglieder
aufgeteilt. Dieser wird vom Kreis Heinsberg mit den kreisangehérigen Stadten und Gemeinden im
Kreishaushalt tber die Allgemeine Kreisumlage finanziert, ebenso InfrastrukturmaBnahmen, sofern die
Kosten von Nahverkehrsinvestitionen nicht durch Zuschisse nach dem Gemeindeverkehrs-
finanzierungsgesetz (GVFG)/Entflechtungsgesetz und sonstige Landeszuweisungen gedeckt sind.

Das OPNV-Gesetz NRW regelt die Organisations- und Finanzierungsstrukturen im Bereich des OPNV in
Nordrhein-Westfalen. Die OPNV-Férderung ist in fiinf Férderstrdngen gebiindelt und pauschaliert
geregelt. Fir Verkehrsunternehmen, die im Bereich des Kreises Heinsberg Linienverkehrsleistungen im
OSPV erbringen, besteht die Mdglichkeit, vom ZV AVV Férdermittel gem&B § 13 der Satzung fiir den zZV
AVV bzw. gemaB den Regelungen einer dazu erlassenen Richtlinie zu erhalten. Diesbeziiglich nutzt der
ZV AWV die ihm seitens des Landes NRW zugewiesene OPNV-Pauschale gemaB § 11 Abs. 2 OPNVG
NRW. Die Aufgabe zur Bewirtschaftung dieser Mittel ist ihm seitens des Kreises Heinsberg zugewiesen
worden.

Zudem leitet der ZV AVV Mittel aus der OPNV-Pauschale gemaB § 11 Abs. 2 OPNVG NRW i. V. m. § 13
Abs. 4 der Satzung des ZV AVV in Hohe von jeweils 145.000 Euro je Verbandsmitglied und somit
insgesamt 580.000 Euro an die Verbandsmitglieder sowie in Hohe von jeweils 25.000 Euro je
Verbandsmitglied und somit insgesamt 100.000 Euro an die AVV GmbH — hdchstens jedoch insgesamt
bis zu 20 % der OPNV-Pauschale — fiir Zwecke des OPNV weiter. Auf dieser Basis hat der Kreis HS in
2015 somit eine Zuweisung seitens des ZV AVV in Hoéhe von 134.199,54 Euro (in 2014 -
120.199,55 Euro) erhalten.

Hinsichtlich des OPNV-Infrastrukturausbaus besteht sowohl fiir die Verkehrsunternehmen als auch fiir
die Kommunen im Bereich des Kreises Heinsberg die Méglichkeit, eine Férderung nach § 12 OPNVG
NRW in Anspruch zu nehmen. Zustandige Behérde zur Abwicklung dieser FordermaBnahmen ist der
Zweckverband Nahverkehr — SPNV & Infrastruktur — Rheinland (ZV NVR), an dem der Kreis Heinsberg
mittelbar Giber den ZV AVV beteiligt ist.
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Entwicklung des Verkehrsverlustes im Kreis Heinsberg
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Abb. 122: Entwicklung des Verkehrsverlustes im Kreis Heinsberg

Die Ergebnisentwicklung fiir die Jahre 2005 bis 2014 zeigt die Abb. 27. In den Jahren 2006 - 2010 wurde
auf Grund der Anerkennung eines Widerspruchs der west beim Zuteilungsverfahren von
Ausgleichsmitteln des Landes fiir die Schilerbeférderung (sog. § 45a-Mittel) die Ergebnisentwicklung
positiv beeinflusst. Es wird deutlich, dass der Verlust im Bereich Verkehr seit Jahren stetig reduziert
werden konnte. MaBgebend hierfiir waren die Restrukturierungserfolge beim Verkehrsunternehmen west
sowie MaBnahmen auf der Ebene der Verkehrsplanung durch den Aufgabentréger Kreis Heinsberg. Die
Daten sind aus dem Wirtschaftsplan 2015 sowie der Finanzplanung 2014 - 2019 der west entnommen.

Die Verkehrsverluste im Kreis Heinsberg konnten in den vergangenen Jahren vollstandig iber Gewinne
aus der Versorgungssparte der WestEnergie und Verkehr GmbH (west) gedeckt werden, die Uber die
Kreiswerke Heinsberg GmbH (KWH) an die kommunalen Gesellschafter ausgeschiittet werden konnten.
Bei dieser Art der Verlustiibernahme zwischen Versorgung und OSPV wurden die Méglichkeiten des
steuerlichen Querverbundes im Verhaltnis zwischen den kommunalen Gebietskérperschaften und den
genannten Unternehmen konsequent genutzt. Die in den letzten Jahren erfolgte Umstrukturierung im
Bereich der Konzernstruktur zwischen KWH, west und NEW AG stellt sicher, dass auch kiinftig die
Vorteile des steuerlichen Querverbundes bei der Finanzierung des OSPV ausgeschopft werden kénnen.

Mit Blick auf die rdumliche Struktur des Kreises Heinsberg und die Pflichtaufgabe der Daseinsvorsorge im
Bereich des OSPV ist auch in den néchsten Jahren nicht von einem kostendeckenden OSPV auszugehen.
Vielmehr wird Ziel die Senkung des OSPV-Defizits bzw. die Verhinderung von Defizitsteigerungen unter
strikter Beachtung der Aufgabenerfiillung im Bereich der Daseinsvorsorge sein.
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8 Vergabe von Busverkehren als Gesamtleistung an die westVerkehr GmbH

8.1 Rechtliche Integration der zu vergebenden Linienverkehre im AVV

Der Aufgabentrager hat die bisherigen Linienbiindel der Teilnetze 1 bis 5 des Nahverkehrsplans Kreis
Heinsberg 2008, die MultiBus-Verkehre sowie die zwischenzeitlich neu konzessionierten Buslinien EK 4,
403, 404, 411, 423, 499 (siehe Kap. 4) in diesem NVP in einem einheitlichen Linienblindel fiir den Kreis
Heinsberg in Form eines integrierten Verkehrsnetzes Kreis Heinsberg (iberplant und zusammen gefasst.

Der Aufgabentrdager beabsichtigt, dass samtliche Linien des Zielnetzes 2018 zum 10.12.2017 (siehe
Kapitel 6.4) als Gesamtleistung im Sinne von § 8a Abs. 2 Satz 4 PBefG direkt in einem o&ffentlichen
Dienstleistungsauftrag an die westVerkehr GmbH vergeben werden. Die Vergabe soll durch den Kreis
Heinsberg als kontrollierendem Eigentiimer erfolgen.

Die Vergabe erfolgt gemaB Art. 5 Abs. 2 VO 1370/2007 direkt an die westVerkehr GmbH als interner
Betreiber.

Durch die Vergabe des Verkehrsnetzes als Gesamtleistung wird eine integrierte Bedienung im Kreis
Heinsberg sichergestellt. Der 6ffentliche Dienstleistungsauftrag soll eine Laufzeit vom 10.12.2017 bis
zum 11.12.2027 haben. Die westVerkehr GmbH wird die zur Erfillung des 6ffentlichen
Dienstleistungsauftrags notwendigen Liniengenehmigungen unter Beachtung der Anforderungen dieses
NVP rechtzeitig beantragen.

Linien der westVerkehr GmbH, die auf die Gebiete anderer Aufgabentrager im AVV oder den
Niederlanden fiihren, sind mit diesen Aufgabentrdagern im Zuge der Aufstellung dieses NVP als
Bestandteil des Verkehrsnetzes Kreis Heinsberg und der zu vergebenden Gesamtleistung verbindlich
abgestimmt worden.

Die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung der westVerkehr GmbH gemaB der geltenden Betrauung und
dem anschlieBenden offentlichen Dienstleistungsauftrag umfasst neben der Durchfiihrung des
Fahrbetriebs auf diesen Linien auch das Netzmanagement, die Vorhaltung der ortsfesten Infrastruktur
und die Beachtung der Verbundstandards des AVV. Durch die Zusammenfassung der verkehrlichen
Funktionen in einem Unternehmen soll die groBtmdgliche Integrationswirkung fiir den Linienverkehr in
verkehrlicher, betrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht erzielt werden.

Das Verkehrsnetz fiir den gesamten Kreis Heinsberg soll im Genehmigungsverfahren als Einheit
behandelt werden und fiir die Genehmigungsbehérde eine Grundlage schaffen, Genehmigungsantrage
auf Einzellinien oder Teilnetze des Verkehrsnetzes oder das Verkehrsnetz mit einer Fahrplanung oder
Qualitatsstandards, die hinter den im NVP festgelegten Bedienungsstandards fiir das Verkehrsnetz Kreis
Heinsberg zuriick bleibt, zurlickzuweisen.

Die Bildung des Gesamtverkehrsnetzes Kreis Heinsberg gilt rechtlich ab Beschlussfassung Uber diesen
NVP und soll bereits fiir die durch die westVerkehr GmbH nach der Beschlussfassung fiir das
Verkehrsnetz Kreis Heinsberg (Zielnetz zum 10.12.2017) zu beantragenden Genehmigungen Wirkung
entfalten.
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8.2

Integrationsmerkmale des Verkehrsnetzes Kreis Heinsberg

Durch die Zusammenfassung im Verkehrsnetz Kreis Heinsberg wird eine integrierte Verkehrsbedienung
durch die westVerkehr GmbH rechtlich im Interesse des Aufgabentrdgers abgesichert. Folgende
Integrationseffekte werden erzielt:

Optimierung der Umlauf- und Betriebsplanung bei Fahrzeug- und Personaleinsatz
Verkehrsplanung aus einer Hand
Abbau konkurrierender Angebote zu Gunsten einer optimierten Fahrplangestaltung

Verbesserte Netzabstimmung und Verkniipfung der Linien des OSPV untereinander sowie mit dem
SPNV

Betriebssteuerung aus einer Hand, da nur eine Leitstelle
Wirtschaftlicher Ausgleich zwischen ertragsreichen und ertragsarmen Linien

Optimierung der Vertriebswege und Vertriebsstrukturen sowie der technologischen Weiter-
entwicklung des Vertriebs

Optimierung der Wartung und Instandhaltung der Fahrzeuge sowie des Flottenmanagements
Optimierung der Datenbereitstellung fiir Informationsdienste (statische und dynamische Daten)
Optimierung und Vereinheitlichung der Serviceleistungen

Optimierung in allen verwaltungsmaBigen Angelegenheiten

Minimierung des Abstimmungsbedarfs

Insgesamt flihren die Integrationseffekte sowohl zu deutlichen verkehrlichen als auch wirtschaftlichen
Verbesserungen.
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9 Ausblick

9.1 Tagebau Garzweiler II

Der Braunkohletagebau Garzweiler Il wird sich auch weiterhin auf die Verkehrsverflechtungen und
-entwicklungen im Kreis Heinsberg, insbesondere im Stadtgebiet Erkelenz, auswirken. Das Leitbild des
Kreises Heinsberg enthalt hierzu folgende Aussagen:

Leitbild

AlN

B Garzweiler Il ist wahrscheinlich nicht mehr abwendbar.
Die Bewohner des kiinftigen Abgrabungsgebietes, die
demnéachst umgesiedelt werden, sind Biirger der
Stadt Erkelenz / des Kreises Heinsberg — und sie sollen
es auch in Zukunft bleiben. Deshalb werden gerade
diese Menschen dazu eingeladen —und es werden ihnen
entsprechende Angebote unterbreitet —auch kiinftig
in ihrer Heimatstadt / ihrem Heimatkreis zu leben.

B Dariiber hinaus kommt es nun darauf an, die mit dieser
Entwicklung verbundenen GroBRinvestitionen fiir die Wirtschaft
des Kreises nutzbar zu machen. Es muss darum gehen, dass der Kreis
—d.h. konkret die Stadt Erkelenz — nicht nur mit den Lasten des Tagebaus leben muss,
sondern zumindest konomisch einen Nutzen daven hat im Sinne von spiirbar mehr
Wachstum und Beschaftigung fiir die regionale Wirtschaft. Auch aus der Bautatigkeit der
umsiedelnden Einwohner ergeben sich Chancen fiir die Bauwirtschaft im Kreis.

B Sollten sich im Rahmen der CO»-Diskussion die energiepolitischen Paradigmen in

Deutschland maRgeblich verschieben, wird der Kreis sich daraus ergebende Chancen in
seinem Widerstand gegen Garzweiler Il nutzen.

wrG ™

Abb. 123: Leitbild des Kreises Heinsberg — Handlungsfeld: Gute Chancen fiir die Kreiswirtschaft — GroBinvestitionen
im Rahmen des Braunkohletagebau

Die auf Grund des Tagebaus Garzweiler |l schon entstandenen und weiterhin entstehenden
Umsiedlungen in der Stadt Erkelenz werden auch zukiinftig Auswirkungen auf den &ffentlichen
Nahverkehr haben. Durch den seit einigen Jahren entstandenen und weiterhin entstehenden
verdichteten Raum liegt jedoch die Chance, dem OSPV in der Stadt Erkelenz einen neuen Stellenwert zu
geben. Erste Impulse sind mit der Stadtbuslinie 4, dem ,ErkaBus" seitens der west gesetzt worden.

Als einwohnerstdrkste Stadt des Kreises Heinsberg hat Erkelenz auch durch die positiv zu beurteilende
Lage im nahen Umfeld des Oberzentrums Monchengladbach und die direkte Anbindung an die
Schieneninfrastruktur Aachen — Mdnchengladbach — Duisseldorf bzw. Krefeld auch zukiinftig die besten
Aussichten, an der weiteren positiven Entwicklung teilzuhaben.

Die OSPV-Linien EK1-4 der west stellen die Mobilitdt im Stadtgebiet Erkelenz weitgehend sicher. Die
weiteren Veranderungen auf den OSPV-Linien sind in erheblichem MaBe vom fortschreitenden Tagebau
und den Zeitrdumen der Umsiedlung abhdngig, insbesondere da auch Schulstandorte von der
Verlagerung betroffen sind. Das Zielkonzept 2018 zeigt hier den Weg auf.
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Abb. 124.: Braunkohletagebau Garzweiler II — Planung der Abbaustédnde

Es wird weiterhin zu beobachten sein, wie das Stadtbussystem in Erkelenz durch das Angebot an mehr
offentlicher Mobilitdt mit einem oder auch mehreren Verknipfungspunkten die Integration der
Bevolkerung der Umsiedlungsgebiete positiv beeinflussen kann.

STADT ERKELENZ - Planungsamt: Umsiedlungszeitraume im Uberblick
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Abb. 125: Umsiedlungen im Stadtgebiet Erkelenz durch den Tagebau Garzweiler IT
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Im Frihjahr 2014 hat die Ministerprasidentin des Landes Nordrhein-Westfalen verkiindet, dass
Holzweiler und einzelne Hofe im Umland mdglichst nicht bergbaulich in Anspruch genommen werden
sollen. Die energiepolitische Leitentscheidung der Landesregierung zum Braunkohlentagebau
Garzweiler II, welche den Weg in diese Richtung auch rechtlich ebenen soll, wird fir Mitte 2015
erwartet; erst ein anschlieBendes Braunkohlenplanverfahren kann an der derzeitigen rechtlichen
Grundlage Veranderungen bewirken. Die weitere Entwicklung wird entsprechend in den Planungen des
OSPV Beriicksichtigung finden.

9.2 Weiteres Vorgehen

Die vorliegende Fortschreibung des Nahverkehrsplans Kreis Heinsberg 2016 gibt einen Uberblick tiber
den derzeitigen Zustand und die Zielvorstellungen im OSPV im Kreis Heinsberg fiir die néchsten Jahre.
Alle Vorhaben werden sich in starkem MaBe an den finanziellen Handlungsspielrdumen orientieren
mussen. Konkrete Handlungsschritte werden mit den kommunalen Gebietskdrperschaften und den
Verkehrstragern stets im Dialog abgestimmt.

Insbesondere gilt es, die anstehenden Finanzierungsfragen fiir die mittel- und langfristige Sicherung
eines anspruchskonformen OPNV weiterhin im regionalen Konsens zu lésen. Im Mittelpunkt der
Bemiihungen muss hierbei stets eine ausreichende Versorgung des Gebietes durch 6ffentliche
Verkehrsmittel stehen. Vor dem Hintergrund der sich abzeichnenden Finanzierungsszenarien wird der
Nahverkehrsplan fiir Kreis Heinsberg in den nachsten Jahren kontinuierlich fortzuschreiben sein,
insbesondere im Handlungsfeld ,Barrierefreier Ausbau der Infrastruktur®.
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