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9  OPNV-Konzept
9.1 Planungsgrundsitze

Der offentliche Personennahverkehr stellt neben dem Fahrrad eine umwelt-
freundliche Alternative zum Pkw dar. Ein attraktives OPNV-Angebot leistet einen
wichtigen Beitrag zum Schutz von Umwelt und Gesundheit, und stellt als Rlck-
grat einer nachhaltigen Mobilitdt ein unverzichtbares Verkehrsmittel dar. Fir
Menschen, die (iber kein individuelles Kfz verfiigen, bildet der OPNV ein wichtiges
Angebot, um mobil zu sein. Insbesondere fur den Pendlerverkehr (Berufs- und
Ausbildungspendler) kann der OPNV die umweltfreundliche Alternative zum indivi-
duellen Pkw darstellen.

Die Burgerinnen und Blrger von Kaarst legen nur etwa 6 % aller Wege mit dem
OPNV zuriick. Der Anteil der OPNV-Nutzer ist auf einem niedrigen Niveau, insbe-
sondere in Anbetracht der starken Pendlerbeziehungen und der direkten Bahnan-
bindungen (S 28 sowie S 8) an die Oberzentren Neuss und Dulsseldorf. Realisti-
scherweise sollte der vorhandene attraktive, komfortable, schnelle OPNV eine
Verkehrsmittelalternative zum Kfz-Verkehr darstellen. Als Argumente gegen die
Nutzung offentlicher Verkehrsmittel werden immer wieder die Reisezeit, die Prob-
lematik des Umsteigens, der Komfortvorteil des Pkw (kirzere Zu- und Abgangszei-
ten, Sitzplatzgarantie, Spontanitat, etc.) und Kostengriinde genannt. Aber auch
Aspekte der Sicherheit, der Haltestellenausstattung (Wetterschutz, Sitzplatze, In-
formation), der Bedienungsfreundlichkeit und der allgemeinen Kundenorientierung
werden angesprochen. Eine Umfrage im Auftrag der Stiftung Mercator und der
Universitatsallianz Ruhr (,Warum nutzen Sie im Alltag selten oder nie o6ffentliche
Verkehrsmittel wie Bus oder Bahn?“) bestatigt die genannten Argumente gegen
die Nutzung des OPNV. Die reprasentative Umfrage im Ruhrgebiet zeigt, aber
deutlich, dass die eigene Bequemlichkeit und Zeitaspekte die grofiten Hindernisse
fur den Umstieg auf den OPNV sind (siehe Bild 9-1).

... weil es bequemer ist, Auto zu fahren. _ 78
... weil Fahrten mit Bus oder Bahn haufig _ 60

langer dauern.

... weil es fir meine alltéglichen Strecken _ 42
keine passende Verbindungen gibt.

... weil die Ticketpreise zu hoch sind. D -
.. weil Bus und Bahn oft unptinktiich sind. ||| N | NG :¢

... weil Bus und Bahn zu selten fahren. _ 27

... weil es nicht sicher genug ist. I

Bild 9-1: Griinde fir die Nicht-Nutzung des OPNV (Nennungen in %)’

' Sozialwirtschaftliches Umfragezentrum GmbH fiir die Universitét Duisburg-Essen,
Fakultat Geowissenschaften: Computergestiitzte Telefonumfrage im Rahmen des
Projektes ,Mobilitdt und Verkehr im Ruhrgebiet”, 28.01.2019

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung



Integriertes multimodales Mobilitdtskonzept fiir die Stadt Kaarst - OPNV-Konzept 9-2

Im Mittelpunkt aller Aktivititen der Aufgabentrager des OPNV sollte immer der
Kunde stehen. Die Bedlrfnisse der (potenziellen) Fahrgaste missen bekannt sein,
um mit einem angepassten Angebot darauf reagieren zu kénnen. Das Wissen um
die Hinderungsgriinde fiir die Nutzung des OPNV (siehe Bild 9-1) fiihrt zur Defini-
tion von Anforderungen an den zukinftigen OPNV. Die Gewinnung von Fahrgas-
ten, die vom Auto auf den OPNV umsteigen, erfordert die Umsetzung der folgen-
den Planungsziele:

e Schaffung schneller Verbindungen,

e moglichst durchgangige Reiseketten mit moglichst wenig
Umsteigenotwendigkeiten,

e  Gewahrleistung von Anschlusssicherheit und Pinktlichkeit,

e Sitzplatzverfugbarkeit sowie

e verstandliches, einfaches Tarifsystem.

Umsteigevorgange bilden gravierende Hindernisse zur Nutzung des OPNV. Mehr
als zweimaliges Umsteigen wird in der Regel von den Fahrgasten nicht akzep-
tiert. Hinzu kommt die Moglichkeit, einer einfachen und barrierefreien Erreichbar-
keit der Haltestellen zu Fufd, mit dem Fahrrad und mit dem Pkw. Neben der all-
gemeinen Erschliefungs-, Verbindungs- und Bedienungsqualitat gehdren eben-
falls eine Vernetzung des OPNV mit dem Fahrrad in Form von Bike-and-Ride-
Anlagen und dem Autoverkehr in Form von Park-and-Ride-Anlagen. Durch eine
entsprechende Offentlichkeitsarbeit muss das OPNV-Angebot umfassend und
Uberzeugend prasentiert werden, wobei die attraktive Darstellung des Leistungs-
angebotes von entscheidender Bedeutung ist.

Das grundlegende Hindernis fur einen massenhaften Umstieg vom MIV auf den
OPNV ist jedoch die Bequemlichkeit des individuellen Reisens im Pkw. Gerade im
kreisangehorigen, landlichen Raum muss davon ausgegangen werden, dass rund
50 % aller Verkehrsteilnehmer sich aufgrund objektiver Griinde (z.B. dienstliche
Nutzung des Pkw oder keine OPNV-Verbindung) oder subjektiver Griinde an das
Auto gebunden fiihlen. Auch die Bereitstellung eines kostenlosen OPNV-Tickets
erreicht bei den Berufspendlern nur einen Teil, die vom Auto zum OPNV umstei-
gen kénnen.?

Die grundlegende Zielsetzung des vorliegenden Mobilitdtskonzepts fur die Stadt
Kaarst besteht daher darin, das bestehende Verlagerungspotential hin zum OPNV
besser auszuschépfen und einen Teil der Mobilitat auf den Umweltverbund zu len-
ken. Dazu ist eine verbesserte Annahme des Schienenverkehrs notwendig, die
insbesondere durch regionale MalRnahmen zu erreichen sind, die nicht allein in
den Handen der Stadt Kaarst liegt: Kapazitatserweiterung, Taktdichte, Strecken-

In einem Experiment wurde 70 Berufspendlern aus 4 gro3en Unternehmen im Ruhr-
gebiet ein kostenloses Ticket zur Verfligung gestellt. In der 4. Woche nutzten nur noch
50 % der Pendler das Ticket hdufig (mehr als 3-mal pro Woche, Quelle: Global young
faculty: Metropole in Bewegung, 2019)
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verlangerungen (z.B. nach Viersen). Von Seiten der Stadt Kaarst ist der Verbund
mit dem Fahrrad zu verbessern. Dabei ist die sichere und attraktive Erreichbarkeit
der Bahnhofe in den Mittelpunkt zu stellen.

Bei der Einbettung des OPNV in das Mobilitatskonzept fiir die Stadt Kaarst gibt es
die Schwierigkeit, dass dieser hinsichtlich der Entscheidungskompetenzen und
auch der Finanzierung nicht unmittelbar in der Zustandigkeit der kreisangehori-
gen Stadt liegt:

o Die Aufgabentragerschaft fir den OPNV haben die kreisfreien Stadte und die
Landkreise. Sie Ubernehmen die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OPNV.

e  Zur Sicherung und Verbesserung des OPNV stellt der Rhein-Kreis Neuss in
regelmaligen Abstanden (ca. alle 5 Jahre) einen Nahverkehrsplan (NVP)
auf. Der letzte NVP des Rhein-Kreis Neuss stammt aus dem Jahr 2018. In
ihm sollen die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisiert
werden.

e Der Nahverkehrsplan ist grundsatzlich im Benehmen mit den betroffenen
Gebietskdrperschaften, also auch mit den 8 kreisangehoérigen Gemeinden
(und den Nachbarkommunen) abzustimmen. Auch die Verkehrsunternehmen
sind zu beteiligen. Fir den NVP 2018 hatten alle Beteiligten dabei die Gele-
genheit, Vorschlage, Anregungen und Winsche an die Weiterentwicklung
des OPNV im Rhein-Kreis Neuss in das Aufstellungsverfahren des NVP ein-
zubringen. Zusatzlichen waren die Biirgerinnen und Birger aufgefordert, ihre
Meinung zu aktuellen Verkehrsangebot und dessen Qualitat schriftlich zu
aulern.

Anregungen und Wiinsche der einzelnen Gemeinden werden im Planverfahren
gepruft. Klare Zielvorgaben zum Klimaschutz, zum Linien- und Fahrtenangebot
und zur Ausgestaltung des OPNV im Gemeindegebiet, durch das Vorliegen eines
kommunalen Mobilitdtskonzeptes, kdnnen die Zielsetzungen einer kreisangeho-
rigen Stadt konkretisieren und die Bedeutung ihrer Anregungen steigern. Auch
die Kooperation von Gemeinden bei der Einreichung ihrer Zielsetzungen und
Wiinsche fiir die Ausgestaltung des OPNV stérkt die Position der Kommunen im
Planverfahren des Kreises.

Nach dem Gesetz fir den Offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen (OPNVG NRW) ist der offentliche Personennahverkehr eine Aufgabe
der Daseinsvorsorge. Dabei sollen u.a. folgende wichtige Planungsgrundsatze
berucksichtigt werden:

ErschlieBungsqualitit

Die Haltestellen des OPNV spielen im Gesamtsystem eine wichtige Rolle. Sie stel-
len den Ubergang zwischen der Flachennutzung und dem OPNV-System her. Be-
reits bei der Bauleitplanung ist die ErschlieRung durch den OPNV zu beriick-
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sichtigen, damit neue Wohn- und Gewerbegebiete auch von Buslinien angefahren
werden kénnen. Grolkere Wohngebiete sind nur noch im Einzugsbereich attraktiver
OPNV-Haltestellen auszuweisen. Es wird angestrebt, alle Siedlungsbereiche mit
mehr als 250 Einwohnern durch den Bus zu erschlief3en. Die maximale FuRweg-
entfernung zur nachsten Haltestelle soll 300 m nur in Ausnahmefallen Uberschrei-
ten.

Verbindungsqualitat

Hauptziel eines attraktiven o6ffentlichen Nahverkehrs ist die Sicherstellung einer
guten Erreichbarkeit aller relevanten Ziele sowie die schnelle Uberwindung von
Distanzen sowohl im Stadt- als auch im Regionalverkehr. Hierzu gehdren insbe-
sondere gute Verbindungsmdglichkeiten zwischen Wohngebieten, Gewerbegebie-
ten, Schulstandorten, Einkaufszentren und Freizeitzentren. Die Anforderungen der
Fahrgaste sind kurze Fahrzeiten und haufige Bedienung. Diese sind abzuwagen
mit den Erfordernissen aus der vorhandenen und geplanten Flachennutzung sowie
der notwendigen wirtschaftlichen Betrachtungsweise der Verkehrsbetriebe und des
Aufgabentragers. Angestrebt wird sowohl die Verbindung aller Stadtteile einer
Stadt (hier: Kaarst, Holzblttgen, Vorst, Driesch und Blttgen) untereinander, als
auch die Anbindung der angrenzenden Ortsteile der benachbarten Stadte sowie
der nachstgelegenen Mittel- und Oberzentren. Um akzeptable Reisezeiten zu er-
reichen, sind die Busverbindungen mdglichst ohne Umstieg zu fihren.

Bedienungsqualitat

Die Qualitat des OPNV lasst sich unter anderem durch die Bedienungsqualitat
beschreiben. Die Bedienungsqualitat setzt sich zusammen aus der Bedienungs-
haufigkeit, also die Anzahl der Linien und deren Fahrtenangebot, sowie aus dem
Bedienungszeitraum. Der Bedienungszeitraum beginnt mit der ersten Abfahrt und
endet mit der letzten Fahrt. Die Bedienungsqualitat ist an den einzelnen Verkehrs-
tagen unterschiedlich an den Bedarf der Kunden anzupassen.

Fir den OPNV in Kaarst wird grundsatzlich ein Taktverkehr zu den Hauptver-
kehrszeiten (6 bis 20 Uhr) angestrebt. Die Betriebszeit sowie die Bedienungshau-
figkeit aulRerhalb der genannten Hauptverkehrszeiten (HVZ) sind an die Bedurfnis-
se der Kunden anzupassen.

Zu den Hauptverkehrszeiten werden fur den Stadtverkehr in Kaarst die folgenden
Mindestqualitaten festgelegt:

e Stadtteilverbindende Linien sollen an den S-Bahn-Takt angepasst werden, um
regionale Verbindungsqualitdten sicherzustellen. Derzeit werden die S-
Bahnlinien 8 und 28 in der HVZ in einem 20-Minuten-Takt befahren.

o  Grundsatzlich ist fir die Wohngebiete von Kaarst ein 30 Minuten-Takt ausrei-
chend, der durch eine Linientberlagerung (Kaarst-Mitte Linie 851/852) auf ei-
nen angenaherten 15 Minuten-Taktverkehr verdichtet wird oder im Einzugsbe-
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reich die Linie 860 (angepasst an den S-Bahn-Takt) auf 20 Minuten gesteigert
wird.

e FUr die Anbindung der Gewerbegebiete ist grundsatzlich ein Stundentakt aus-
reichend. Davon abweichend ist fur die morgendliche Berufsverkehrszeit (ca.
7 bis 9 Uhr) eine Taktverdichtung auf den S-Bahn-Takt (derzeit 20°) anzustre-
ben.

Aufderhalb der Hauptverkehrszeiten ist eine Mindestbedienungsqualitat anzustre-
ben. Die Mindestbedienungsqualitat stellt im Linienverkehr der Stundentakt dar.
Ersatzweise oder erganzend zum klassischen OPNV kann die Mindestbedie-
nungsqualitat in den absoluten Schwachverkehrszeiten (23 bis 5 Uhr und am Wo-
chenende) oder in Bereichen mit geringer Nachfrage durch bedarfsorientierte Be-
dienungsformen, wie Linientaxen bzw. den Taxibus und Anrufsammeltaxen si-
chergestellt werden.

Verkniipfungsqualitit im OPNV bzw. SPNV

Insgesamt ist die Anzahl der Umsteigenotwendigkeiten zu minimieren. Es sind
moglichst viele Direktfahrten anzubieten. Die Hauptfahrbeziehungen bestehen
zwischen Kaarst und Neuss sowie Dusseldorf. Wichtige Relation bestehen auch
zwischen Kaarst und Kleinenbroich, Korschenbroich, Mdnchengladbach, Meer-
busch-Osterath sowie Krefeld, fiir die Umstiege moglichst zu vermeiden sind.

Wichtige Anspriiche der Fahrgaste sind Minimierung der Umsteigezeiten (realisiert
durch Abstimmung der Fahrplane auf den bedeutenden Relationen), hohe Pulnkt-
lichkeit zur Gewahrleistung der Anschlussbeziehungen, sowie Aufenthaltsqualitat,
Sicherheit und Informationsméglichkeiten an den Haltestellen.

Intermodaler Verkniipfungsqualitat

Als Mobilitatsstation erfahrt insbesondere die Haltestellen des Schnellverkehrs
Verknlpfungsfunktion zwischen unterschiedlichen Verkehrsmittel, vor allem zwi-
schen Fahrrad und S-Bahn: Abstellanlagen, Fahrradboxen aber auch Park-and-
Ride-Angebote an ausgewahlten Haltestellen.

Haltestellenausstattung

Haltestellen sind das Verbindungsstuck zwischen Fahrgast und Verkehrstrager.
Sie stellen einen Aufenthaltsort dar (Warten auf den Bus) und haben die Aufgabe,
Informationen zum OPNV (Fahrplan, Liniennetzplan, Tarife) zu vermitteln. Aufent-
haltsqualitat (Uberdachung, Sitzplatze, usw.) und soziale Sicherheit (z.B. durch
Beleuchtung des Wartebereiches) sind zu gewahrleisten. Haltestellen missen bar-
rierefrei erreichbar und zugéanglich sein. Bei der Planung oder dem Umbau von
Haltestellenanlagen muss Rucksicht auf die Benutzung durch Rollstiihle, Rollato-
ren, Kinderwagen und auch Fahrrader genommen werden. Nicht zuletzt ist das
Erscheinungsbild der Haltestellen entscheidend fiir das Image des OPNV, da die
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Haltestellen ein wichtiges Element des 6ffentlichen Raumes darstellen. Deshalb ist
ebenfalls Wert auf ein modernes, sauberes Erscheinungsbild zu legen.

Marketing und Kundenservice

Um die Mobilitat starker auf den o6ffentlichen Personennahverkehr zu lenken, ist
der Kundenservice und die Information zum o6ffentlichen Personennahverkehr zu
verbessern. Ein erheblicher Teil der Nicht-OPNV-Nutzer sind unzureichend (iber
die Leistungen und Qualitat des OPNV informiert. Die Kundeninformation ist daher
gleichzeitig Kommunikation zwischen Verkehrsbetrieb und potenziellen Kunden
und Werbung fiir den OPNV. Die Méglichkeiten des Marketings sind vielfaltig:

o  Webseiten, Telefonnummer (,Schlaue Nummer flir Bus und Bahn®) und Apps,
die Fahrplane, Tarifinformationen, schnellste Verbindung sowie Verspatung
anzeigen.

e Deutlich lesbare, namentliche Kennzeichnung der Haltestellen und Bahnhdéfe
und der dort verkehrenden Linien und Linienziele; farbiger Liniennetzplan auf
Stadtplangrundlage, Haltestellenumgebungsplane an den zentralen Haltestel-
len sowie digitale Anzeigetafeln der Abfahrzeiten an stark frequentierten Hal-
testellen.

o Mobilitatsberatung und die Zusammenarbeit mit Betrieben, Schulen usw. in
Form von innerbetrieblicher Information zum OV-Angebot, vergiinstigte
OPNV-Fahrscheine (Job-Ticket, Mieter-Ticket, Schiler-Ticket, Studenten-
Ticket, Azubi-Ticket), Anreiseinformationen fir Besucher und Dienstreisende
mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln.

e Ein einheitliches Erscheinungsbild (Corporate Design) der Fahrzeuge und
Haltestellen stellt ein immer wiederkehrendes Erkennungsmerkmal dar und
erhéht die Prasenz des OPNV im éffentlichen Raum.

9.2 Westverlangerung der Regiobahn S 28

Zwischen Neuss und Viersen verkehrten zwischen 1877 und 1968 die Zlge der
Rheinischen-Eisenbahn-Gesellschaft (RhE). Wegen zurlickgehender Fahrgast-
zahlen wurde der Personenverkehr ab Kaarst im Jahr 1968 eingestellt, die Ein-
stellung des Glterverkehrs folgte im gleichen Jahr. Der Trassenverlauf von
Kaarst bis nach Viersen ist nach wie vor eisenbahnrechtlich gewidmet und auch
im Regionalplan Dusseldorf entsprechend gesichert. 1998 Ubernahm die Re-
giobahn GmbH den Streckenabschnitt Neuss-Kaarst von der Deutschen Bahn.
Derzeit (2022) verkehrt die Regiobahn zwischen den Stadten Kaarst, Neuss,
Dusseldorf, Erkrath, Mettmann und Wuppertal im 20 Minuten-Takt.

Die Wiederentdeckung des Bahnverkehrs als schnelles, komfortables und fur
den Fahrgast hochattraktives Verkehrsmittel fiihrt zu den Uberlegungen, die
Bahnstrecke Kaarst - Viersen fir den Personennahverkehr zu reaktivieren (siehe
Bild 9-2).
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Bild 9-2: Die Westverlangerung der S28 (Quelle: Kreis Viersen)

In einer ersten Machbarkeitsuntersuchung® wurde geprift, ob es moglich ist, die
Regiobahn Uber den Kreis Viersen bis in die niederlandische Stadt Venlo zu flh-
ren. Hierzu wurden drei Varianten ausgearbeitet. Aufbauend darauf erfolgte eine
Standardisierte Bewertung* fir den Planfall der Verlangerung zwischen den
Stadten Kaarst und Viersen, in der die Wirtschaftlichkeit nachgewiesen worden
ist. Seit Anfang 2021 haben sich die anliegenden Stadte (incl. Ménchengladbach)
grundsatzlich fir die Reaktivierung zwischen Kaarst und Viersen geeignet.®

Ein durchgehender Personenverkehrsbetrieb zwischen Kaarst und Viersen bietet
gegeniuber dem bestehenden Schnellbusverkehr der Buslinie 094 den Vorteil
einer vom Auto ungestoérten, komfortablen Verbindung. Der Bahnhof Viersen wird
von den RegionalExpresslinien RE 11 und RE 13 sowie der RegionalBahn RB 33
angefahren, die Verbindungen nach Nordosten Uber Krefeld nach Duisburg, nach
Nordwesten Uber Dilken nach Venlo und nach Siden nach Ménchengladbach
bieten.

Fir den Stadtteil Vorst hat ein zusatzlicher Haltepunkt im Bereich der Einmiin-
dung der Schiefbahner Stral’e in die L 390 Bedeutung. Insbesondere fiir Bike-
and-Ride. Der Haltepunkt ist in Hinblick auf sein Fahrgastpotenzial zu prufen und
im Falle eines positiven Ergebnisses infrastrukturell anzubinden.

3 Kreis Viersen, Regiobahn GmbH (2009): Machbarkeitsstudie Streckenverldngerung der
Regiobahn vom Bahnhof Kaarster See liber Viersen Bahnhof bis Venlo

4 Kreis Viersen, Regiobahn GmbH (2015) Nutzen-Kosten-Untersuchung der Streckenver-
ldngerung der Regiobahn vom Bahnhof Kaarster See bis Viersen Bahnhof.

5 1.Juli 2021; Regiobahn S28 - Landrat und Blirgermeister Unterschreiben Absichtserklé-
rung; https://willicherleben.de/regiobahn-s28-landrat-und-buergermeister-
unterschreiben-absichtserklaerung/
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Die Westverlangerung der S 28 wird zu einem erhéhten Fahrgastaufkommen
insbesondere zu den Berufs- und Ausbildungspendlerzeiten fihren. Die Fahr-
zeugkapazitaten der Regiobahn GmbH sind auf erhdhte Fahrgastzahlen durch
eine entsprechenden Zugeinsatz oder Verstarkerfahrten zwischen Kaarster See
und Dusseldorf Hbf auszurichten. Dies hat Auswirkungen auf die Wartezeiten an
den Bahnibergangen. Auch ist das Planfeststellungsverfahren zur Elektrifizie-
rung der Strecke voranzutreiben.

In den kommenden Jahren plant die Regiobahn GmbH die Bahnsteige der Re-
giobahn an die erforderlichen Bahnsteighdhen (76 cm) anzupassen und den
Streckenabschnitt zwischen den Bahniibergang Geulenstralle in Neuss und dem
Bahnhof IKEA Kaarst zweigleisig auszubauen.®

9.3 Optimierung der S 8

Das Fahrtenangebot der S 8 ist grundsatzlich von hoher Qualitat. Die S 8 stellt
ein Nahverkehrssystem dar, das den Haltepunkt Blttgen ganztdgig mit einer
Zugfolge zur Hauptverkehrszeit von 20 Minuten bedient. Es bestehen Verbin-
dungen in die Oberzentren Mdnchengladbach, Disseldorf, Wuppertal und Ha-
gen. Um den Kapazitatsengpass der S 8 im morgendlichen Pendlerverkehr aus-
zugleichen, halt der RE 4 zweimal in Buttgen. Trotzdem weist die Bedienungs-
qualitat der S 8 Mangel auf. Die eingesetzten Wagen der S 8 decken zeitweise
die Anzahl der Fahrgaste nicht ab. Zudem sind sowohl Verspatungen als auch
Ausfalle haufig zu verzeichnen.

Um eine bessere Annahme der S 8 zu erreichen, ist die Bedienungsqualitat der
S 8 zu optimieren. Die zwischen dem VRR und der DB Regio AG vereinbartenb
Betriebsstandards, zum Beispiel die Einhaltung der Fahrplane und der Zuglangen,
sind zu gewahrleisten

9.4 Buslinienkonzept

Eine Weiterentwicklung des OPNV-Konzeptes Kaarst wurde im Jahr 2016 vom
Biro fir Verkehrs- und Stadtplanung BVS Rdédel & Pachan erarbeitet. Dieses
Konzept wurde bislang nicht in Ganze umgesetzt. Die folgenden Ausfiihrungen
bauen im Wesentlichen auf diesem Buslinienkonzept auf.

In der Stadt Kaarst besteht im Aligemeinen ein gutes OPNV-Angebot. Durch das
vorhandene Busliniennetz wird bei einem Einzugsradius der Bushaltestellen von
300 m fast das gesamte Kaarster Stadtgebiet erschlossen. Nicht erreicht werden
nach dieser Definition Teilbereiche von Linning, Stakerseite, Broicherdorf-Sid,
Budericher Strale und Buttgen-Sid (siehe Bild 2-6 im Kapitel 2). Eine regelma-
Rige Busanbindung dieser Bereiche ist aufgrund des vergleichsweisen geringen
Nachfragepotenzials aus wirtschaftlicher Sicht schwierig.

6 Regio-Bahn.de
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Verbesserungsbedarf besteht vor allem in der Anbindung von Holzblttgen-Ost
und der Gewerbegebiete Kaarst-Ost sowie Kaarster Kreuz, die zum Zeitpunkt der
Erstellung des Mobilitdtskonzeptes entwickelt werden. Die Regiobahn S 28 bietet
zwar mit ihren Haltepunkt ,IKEA Kaarst® eine hervorragende Anbindung des
Stadtteils Holzbiittgen-Ost sowie des Gewerbegebietes Kaarst-Ost nach Neuss
(Hbf) und Ddusseldorf (Hbf). Sie verkehrt in einem attraktiven 20-Minuten-
Taktverkehr zur Hauptverkehrszeit. Die IKEA-Shuttlebuslinie bindet den neuen
IKEA-Standort an den Regiobahnhaltepunkt an, angepasst an den S-Bahn-
Fahrplan zwischen 9 und 21 Uhr.

Die innerdrtliche Anbindung des Stadtteils Holzbuttgen-Ost sowie der Gewerbe-
gebiete Kaarster Kreuz und Kaarst-Ost durch den Buslinienverkehr ist hingegen
deutlich schlechter. Die Buslinie 862 verkehrt von Disseldorf-Belsenplatz durch
den Norden von Neuss Uber das Kaarster Zentrum bis zum Kaarster See im
Stundentakt. Morgens zwischen 7 und 8 werden 3 Fahrten in Richtung Dussel-
dorf flir den Pendlerverkehr angeboten. Die Buslinie halt auf der Girmes-Kreuz-
Stralle an der Haltestelle ,Badeniastrale” und somit nicht in direkter Nahe des
Gewerbegebietes Kaarst-Ost.

Die Buslinie 861 stellt eine bedarfsorientierte TaxiBuslinie dar, die im (Halb-)
Stundentakt nach telefonischer Anforderung Holzbittgen-Ost bedient. Die not-
wendige Anmeldung des Fahrtenwunschs bildet einen erheblichen Zugangswi-
derstand zum OPNV.

Zur Verbesserung des innerstadtischen OPNV sieht das Buslinienkonzept eine
neue Stadtbuslinie vor, die von Blttgen (S-Bahnhaltepunkt) tber Holzblttgen
(Gewerbegebiet Kaarster Kreuz mit IKEA) nach Kaarst zum Rathaus verkehren
soll. Im Folgenden werden zwei Linienfuhrungsvarianten gegenubergestellt.

e In der Variante 1 ist die Linienfihrung Uber die K 37 vorgesehen mit einem
Haltepunkt im Siden von Holzbittgen zwischen dem Kreisverkehr Hassel-
strale und dem Kreisverkehr Commerhof / Kaarster Kreuz (siehe Bild 9-3 auf
der nachfolgen Seite).

e In der Variante 2 wird eine Linienflihrung von Bulttgen Uber die Driescher
Stralde, die L 154, KdnigstralRe, Kreuzstralle und die K 37 verfolgt (siehe Bild
9-4 auf der Seite 11).

Bei der Linienfihrung der Stadtbuslinie Gber die K 37 lasst sich der Fahrplan so-
wohl an die Ankunfts- und Abfahrtszeiten der S 8 in Bittgen als auch an die S 28
in Kaarst anpassen. Die Umlaufzeit eines Busses betragt etwa 34 Minuten, so
dass zwei Fahrzeuge einen 20-Minuten-Taktverkehr gewahrleisten konnen. Wird
der Stadtbus durch den Stadtteil Holzblttgen-Ost geflihrt, hat dies eine langere
Umlaufzeit zur Folge. Eine Integration in den vorhandenen Fahrplan mit An-
schluss an die S 8 und S 28 lasst sich nur mit einem dichteren Takt gewahrleis-
ten. Somit ist auch eine deutlich héhere Anzahl von Fahrzeugen einzusetzen.

Runge IVP, Ingenieurbiiro fir integrierte Verkehrsplanung
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Bild 9-3: Stadtbuslinie, Variante 1
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Bild 9-4: Stadtbuslinie, Variante 2
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Die zu empfehlende Buslinienfliihrung Uber die K 37 mit Verknipfung an die
Fahrpléane der S 8 und S 28 an den Haltepunkten Buttgen und IKEA-Kaarst er-
fordert jedoch, dass die Taxibuslinie 861 fur Holzbuttgen zu erhalten ist.

Zusatzlich zu der Einflihrung einer Stadtbuslinie wird auf Grundlage der Birger-
beteiligung empfohlen, im Rahmen des Nahverkehrsplans, den Bedarf von Busli-
nienverbindungen von / nach Meerbusch-Osterath sowie Kleinenbroich zu pri-
fen:

e Am Bahnhof Osterath kann eine zusatzliche Buslinie den Anschluss an die
ReginalExpresslinie RE 10 (Kleve - Geldern - Aldekerk - Kempen - Krefeld -
Dusseldorf) und an den Rhein-Minsterland-Express RE 7 (Krefeld - Kéln -
Solingen - Wuppertal - Hamm - Munster - Rheine) gewahrleisten. Besonders
fur Berufspendler entstinde somit eine attraktive Verbindung in das Ober-
zentrum Krefeld. Zudem wird die Nachbarstadt Meerbusch-Osterath mit ei-
ner geringen Reisezeit an Kaarst angebunden.

e Zum anderen ist eine Busverbindung von Kaarst Uber Vorst nach Kleinen-
broich zu prifen. Insbesondere flir Berufs- und Schulpendler bestiinde mit
einer neuen Buslinie eine Direktverbindung von / nach Kleinenbroich.

Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes wird das grundsatzliche Bedienungskonzept
der Linienbusse flr das Kaarster Stadtgebiet nicht in Frage gestellt. Im Rahmen
des Blurgerbeteiligungskonzeptes aufgeworfene Fragestellungen nach einer
Busbedienung der westlichen und 0Ostlichen Wohngebiete von Kaarst mit kleine-
ren Fahrzeugen (anstatt den auf den Linien 851 und 852 eingesetzten Gelenk-
bussen) wurden gepruft aber verworfen:

e Die groRen Fahrzeuge, die auf den beiden Linienwegen verkehren, kdnnen
nicht durch Standardlinienbusse ersetzt werden. Innerhalb des Kaarster
Stadtgebietes wirden Standardbusse zwar ausreichende Fahrgastkapazita-
ten bieten, im Stadtgebiet von Neuss reichen diese zu den Hauptverkehrs-
zeiten jedoch nicht aus. Die notwendigen Taktverdichtungen in Neuss wdr-
den die Betriebskosten des OPNV deutlich erhéhen.

e Auf die Buslinienfahrten zur Schleife Eichstralle durch das Tempo 30-
Strallennetz des Kaarster Westens und Uber die Strale Lange Hecke im
Kaarster Osten kann nicht verzichtet werden, um den dort lebenden Blirge-
rinnen und Birgern einen Anschluss an den OPNV zu gewéhrleisten.

e Die Alternative einer Stadtbuslinie, die in West-Ost-Richtung durch Kaarst
verkehrt und die innerdrtliche Busbedienung gewahrleistet, verlangt einen
Verknupfungspunkt von Stadt- und Regionalbuslinien, wo die Linien 851 und
852 und auch die Linie SB 51 enden. Der Schutzenplatz an der Xantener
Stralde ist aufgrund seiner peripheren Lage ungeeignet. Fir einen Verknip-
fungspunkt der Buslinien kdme ausschlie3lich ein Standort in zentraler Lage
der Kaarster Stadtmitte in Frage. Eine zentrale Bushaltestelle im Bereich Alte
HeerstraRe / Neumarkt oder Maubisstrae widerspricht mit ihrem erforderli-
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chen Platzbedarf und den verkehrstechnischen Anforderungen jedoch den
stadtebaulichen und stadtgestalterischen Zielsetzungen fir die Kaarster
Stadtmitte. Verkehrlich ist ein Fahrgastumstieg zwischen Stadt- und Regio-
nalbuslinien ebenfalls nicht sinnvoll, da zusatzliche Umsteigevorgdnge mit
Bequemlichkeitserschwernissen, verlangerten Reisezeiten und dem Risiko
verpasster Anschlisse eher das Fahrgastpotenzial verringern als férderlich
auf die OPNV-Nutzung sind.

9.5 Alternative Bedienungsformen
9.5.1 Biirgerbus

Ein Burgerbusverkehr ist ein Linienverkehr mit Fahrplan, Haltestellen und einem
eigenen Tarif. Der Blrgerbus ist jedoch eine burgerschaftliche Initiative, denn er
wird Uber einen Birgerbusverein betrieben. Es wird ein Fahrzeug mit maximal 8
Fahrgastplatzen eingesetzt, damit es von den ehrenamtlichen Fahrern ohne Per-
sonenbeférderungsschein gefahren werden kann. Der Birgerbus soll keine
Konkurrenz fiir den konventionellen Linienverkehr sein. Sein Einsatzgebiet
beschrankt sich auf Bereiche und Zeiten, in denen ein konventioneller Linienver-
kehr sich wirtschaftlich nicht rentiert. Insbesondere wird mit dem Burgerbus kein
Schilerverkehr transportiert. Ein Blrgerbus ist nur dann umsetzbar, wenn die
folgenden vier Instanzen zusammenspielen:

o Engagierter Blrgerverein, der die Fahrten mit dem Burgerbus ehrenamtlich
Ubernimmt,

o die Stadt Kaarst, die die Betriebskosten fiir den Blirgerbus tragt,

e ein Verkehrsunternehmen, das den Birgerbus in sein Angebot mit aufnimmt
und

e das Landesverkehrsministerium, das die Einrichtung eines Birgerbusses
unterstutzt und einen Festbetrag fur die Anschaffung des Fahrzeuges bereit-
stellt.

Ein Burgerbusverkehr ist nur auf Verbindungen sinnvoll, die heute noch nicht
durch den Linienverkehr erschlossen werden. Die kompakte Innenstadt von
Kaarst sowie die Ortsteile Vorst, Driesch und Bittgen sind durch das vorliegende
OPNV-Angebot der Stadt Kaarst bereits erschlossen. Es liegt keine Verbindung
vor, die heute noch nicht durch den Linienverkehr abgedeckt wird. Nicht er-
schlossen sind ausschlief3lich Randbereiche von Vorst und der Studen von Biitt-
gen. Eine Zusammenhangende Linienfihrung, die von einem Birgerbus bedient
wird, ist aufgrund der vorliegenden Stadtstruktur nicht umsetzbar. Somit kann der
Einsatz eines Bulrgerbussen nur zu Lasten des konventionellen Linienverkehr im
Stadtgebiet von Kaarst erfolgen. Daher ist ein Burgerbus zum jetzigen Zeitpunkt
kein geeignetes Instrument fir die Stadt Kaarst.
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9.5.2 Bedarfsgesteuerte Bedienungsformen

Nach §2, Abs. 7 des OPNV-Gesetzes NRW sollen besonders in Rdumen und Zei-
ten geringer Verkehrsnachfrage, in denen der Einsatz eines Linienbusangebotes
wirtschaftlich nicht vertretbar ist, die Moglichkeiten genutzt werden, durch den Ein-
satz alternativer differenzierter Bedienungsformen ein attraktives und kundenge-
rechtes Verkehrsangebot zu schaffen.

Unter alternativen Bedienungsformen versteht man einen OPNV-Betrieb, der los-
geldést von starren Fahrplan- und Fahrzeugsystemen flexibel einer bestimmten
Nachfragesituation angepasst werden kann. Wahrend "konventionelle" Bussyste-
me nach festem Takt oder fahrplanabhangig eine festgelegte Linie bedienen, bie-
ten alternative Bedienungsformen die Mdglichkeit, von Takt und Linienweg ab-
zuweichen. Alternative Bedienungsformen bieten sich daher insbesondere fir
raumliche und zeitliche Bereiche mit geringer Nachfrage an, flr die eine "kon-
ventionelle" Busbedienung weder ein attraktives Angebot noch eine akzeptable
Wirtschaftlichkeit darstellen kann. Alternative Bedingungsformen sind zurzeit das
Linientaxi, Anrufsammeltaxen (AST), Anruflinientaxen (ALT) oder TaxiBusse und
der ,Bus on demand®. Diese Bedienungsformen verstehen sich als Abrundung und
Erganzung des Linienverkehrs in Schwachlastzeiten oder in Rdumen mit sehr ge-
ringer Nachfrage.

Im Folgenden wird ein kurzer Uberblick tiber die bedarfsgesteuerten Bedienungs-
formen gegeben, auch wenn nicht alle Bedienungsformen fir Kaarst empfohlen
werden.

Linientaxi

Als offentliches Verkehrsmittel speziell gekennzeichnete Taxen fahren innerhalb
des bestehenden Tarifsystems des Liniennetzes und des Fahrplans eines Linien-
busses. Es werden ausschliellich Haltestellen im vorgegebenen Fahrplan ange-
fahren. Ein Tur-zu-Tur-Service erfolgt nicht. Fir den Verkehrsbetrieb bedeutet der
Einsatz eines Linientaxis geringere Betriebskosten, wahrend sich fir den Kunden
beim Ersatz eines Busses durch ein Taxi keine Angebotsverbesserung ergibt.
Streng genommen gehort das Linientaxi wegen der Linienbindung nicht zu den
flexiblen Betriebsformen.

Anrufsammeltaxi (AST)

Der Anrufsammeltaxiverkehr wird mit Fahrzeugen des Taxigewerbes durchgefihrt.
Dies setzt das Vorhandensein von kooperativen Taxi-Unternehmen mit einer aus-
reichenden Fahrzeuganzahl voraus. Der AST-Betrieb kombiniert Elemente des
normalen Taxi-Betriebes mit Elementen des Busbetriebes. Der AST-Betrieb wird in
der Regel wie folgt abgewickel:

e Die Fahrgaste mussen ihren Fahrtenwunsch spétestens eine halbe Stunde
vor der festgelegten Abfahrtszeit telefonisch bei der Taxi-Zentrale oder beim
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Fahrer von Bussen anmelden. Der Fahrer bestellt dann Uber seine Leitstelle
das AST an die gewinschte Haltestelle.

e Der Zustieg zu einem Anrufsammeltaxi ist nur an bestimmten AST-Halte-
stellen moglich. Dies sind besonders gekennzeichnete Bushaltestellen sowie
mdgliche zusatzlich einzurichtende Abfahrtstellen.

e Der Ausstieg ist innerhalb des AST-Bedienungsgebietes an jeder beliebigen
Stelle moglich. Dariber hinaus kann man in manchen Fallen mit dem AST
auch zu einer auRerhalb des Bedienungsgebietes liegenden OPNV-Umstei-
gehaltestelle fahren.

e Das AST fahrt nach festen Fahrplanen, aber nur dann, wenn spatestens 30
Minuten vor Abfahrt ein Fahrtenwunsch angemeldet wurde. Es werden nur
diejenigen Haltestellen bedient, fir die eine Anmeldung vorliegt.

e Das AST besitzt einen festen Fahrpreis.

Reine AST-Bedienungen sind nur bei sehr geringer Nachfrage einsetzbar und er-
reichen bei héheren Fahrgastzahlen schnell ihre Leistungsgrenze. Eine Kosten-
deckung wird im AST-Verkehr erst erreicht, wenn ein Fahrzeug durchschnittlich mit
ca. 3,5 voll zahlenden Fahrgdsten besetzt ist. Bei hoheren durchschnittlichen
Fahrtgastzahlen bietet das AST kaum noch finanzielle Vorteile gegeniber einem
regularen Busbetrieb.

Anrufsammeltaxen sollten nur als zusatzliches Angebot zu Zeiten und in Rdumen
schwacher Verkehrsnachfrage eingesetzt werden. Erfahrungen mit AST in ande-
ren Stadten zeigen, dass bei einem reinen Ersatz des Linienverkehrs durch AST
ein Ruckgang der Fahrgastzahlen auf 10 Prozent festzustellen ist! Der Vorteil liegt
in einem zusatzlichen Angebot, beispielsweise in einem (Halb-) Stundentakt durch
AST, wo vorher nur unregelmafig und selten Linienbusse eingesetzt worden sind.

GrofRtes Hindernis fir die Annahme des AST durch die Kunden, ist die Erfordernis
des Anrufs eine halbe Stunde vor dem Einsatz.

Anruflinientaxi (ALT) bzw. TaxiBus

Im Auftrag der Verkehrsbetriebe fahren Taxen oder Mietwagen anstelle von Bus-
sen auf festen Linien von Haltestelle zu Haltestelle, jedoch nur auf den Abschnit-
ten, fur die eine Fahrgastanmeldung vorliegt. Es gelten die Tarife des Linienver-
kehrs. Ein Komfortzuschlag wird nicht erhoben, da auch nur an den jeweiligen mit
dem Taxi-Bus-Logo gekennzeichneten Haltestellen ein- und ausgestiegen werden
kann. Ein direkter Transport zum Zielort - wie er beim AST mdglich ist - erfolgt
nicht. Auch der TaxiBus gehdrt wegen seiner Linienbindung streng genommen
nicht zu den flexiblen Angebotsformen.

Eine Kostendeckung wird im TaxiBus erst erreicht, wenn ein Fahrzeug durch-
schnittlich mit ca. 3,5 voll zahlenden Fahrgasten besetzt ist. Bei hoheren durch-
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schnittlichen Fahrtgastzahlen bietet der TaxiBus kaum noch finanzielle Vorteile ge-
genuber einem regularen Busbetrieb.

Die bestehenden Taxibuslinien 8601 und 861 sind auch zukiinftig zu erhalten. Die
Taxibuslinie 8601 erganzt die Linie 860, die innerhalb des Kaarster Stadtgebietes
ein Bedienungsangebot im verkehrsschwachen Zeitraum sicherstellt. Die Linie 861
bindet Holzblttgen-Ost Uiber den Kaarster Bahnhof an die Kaarster Innenstadt an.
Zukunftig soll der offentliche Verkehr in Holzbittgen und die Anbindung der Ge-
werbegebiete Kaarster Kreuz durch einen zusatzlichen konventionellen Linienbus-
betrieb erfolgen. Da ein grof3er Teil des Fahrgastpotenzials sich aus den Beschaf-
tigten der Gewerbegebiete generieren wird, kann zu Schwachverkehrszeiten
(werktags nach 20 Uhr, Samstag und Sonntags) ein Taxibusbetrieb wirtschaftlich
sinnvoll sein.

Bus on demand

Im Zeitalter der digitalen Kommunikation entwickeln sich die Stadte zu ,Smart
Cities“, in denen flexible Angebote Fahrgaste an individuelle Zielpunkte befor-
dern. Durch die Digitalisierung erfolgt die Kommunikation in Echtzeit. Beim ,Bus
on demand® (= Bus auf Bestellung oder Abruf) verkehren Busse kreuz und quer
von Tur zu Tur oder von Haltestelle zu Haltestelle. Das System ,Bus on demand*
folgt der Idee, Personen in Kleinbussen ohne Fahrplan- und Linienbindung, je-
doch mit Fahrtenblindelung, so individuell wie mit dem eigenen Auto zu befor-
dern. Das besondere am ,Bus an demand” ist die spontane, flexible und einfache
Nutzbarkeit, ein Klick per App reicht, um eine Fahrt anzumelden. Die Fahrtrouten
werden dynamisch geplant. Ziel einer dynamischen Planung ist, die Fahrtrouten
unter BerUcksichtigung von Fahrtdauer und Fahrtkomfort zu optimieren.

Der Unterschied zum AST ist, dass der ,Bus on demand“ ohne Fahrplan- und
Linienbindung angeboten wird, jedoch ist das Vorbestellen des Busses auch hier
erforderlich. Vorteile gegentiber dem konventionellen Linienverkehr sind: Absolu-
te ErschlieBung (rdumlich und zeitlich), umsteigefreie Verbindungen, gute Zu-
bringerfunktion zu regularen Linienbussen und / oder Bahnen. Der ,Bus on de-
mand* ist eine moderne, jedoch nicht innovative Form des Anrufsammeltaxis.

Eines der ersten Fallbeispiele fir den ,Bus on demand* findet sich in Duisburg.
Hier bietet die Duisburger Verkehrsgesellschaft (DVG) seit September 2017 in
einer dreijahrigen Pilotphase einen Bus (myBus siehe Bild 9-5) an, der in einem
bestimmten Gebiet anfangs ausschlielRlich am Wochenende, mittlerweile auch an
Werktagen, erganzend zum bestehenden Fahrplanangebot verkehrt.

Der myBus ist von sonntags bis donnerstags von 22:00 bis 2:30 Uhr, von Freitag
auf Samstag von 20:00 bis 3:30 Uhr und von Samstag auf Sonntag von 23:30 bis
7:30 Uhr im Einsatz. MyBus verkehrt ohne Fahrplan und nur auf Bestellung. Der
Kunde legt seinen Startpunkt und das Ziel seiner Fahrt fest, somit wird komplette
Flexibilitat angeboten. Fir den myBus werden Kleinbusse bzw. Vans mit auffalli-
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gem Design eingesetzt. Die Fahrt im myBus wird mit anderen Fahrgasten ge-
blndelt, deren individuellen Ziele auf derselben Fahrstrecke liegen. Der myBus
kann per App innerhalb der Betriebszeiten und im Bedienungsgebiet jederzeit
von Tur zu Tur gebucht werden. Die App bietet neben der Buchung und Bezah-
lung, die Moglichkeit, die Position des myBus in Echtzeit abzurufen. Die maxima-
le Wartezeit betragt 25 Minuten. Falls ein myBus-Fahrzeug nicht innerhalb von
25 Minuten am Abfahrtsort sein kann, wird in der App angezeigt, dass kein Fahr-
zeug verfugbar ist.

Dieses flexible System soll vor allem im landlichen Raum ein bestmdgliches
OPNV-Angebot bieten. Der myBus wird in Duisburg am Wochenende bis zu 100-
mal gebucht.

Du befindest dich hier: Startseite » Die DVG » Aktuell » myBUS - jetzt mit neuem Tarif

Ml myBUS - holt dich App, bringt dich hin!

Bild 9-5: Bus on demand Praxisbeispiel Duisburg (Quelle: www.dvg-duisburg.de)

Ein vergleichbares Angebot bieten die Stadtwerke Krefeld seit August 2019 an.
Der SWCAR (siehe Bild 9-6) ist abends und nachts zwischen 20 und 4 Uhr im
gesamtem Krefelder Stadtgebiet unterwegs. Auch dieses Angebot buchen Kun-
den Uber eine App. Die elektrisch betriebenen SWCAR-Fahrzeuge verkehren von
Tar zu Tar.

Bild 9-6: Bus on demand Praxisbeispiel Krefeld (Quelle:www.swk.de)
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Fur die Erprobung von On-Demand-Systemen in landlich gepragten Raum bilden
die Stadte Neukirchen-Vluyn, Moers, Rheinberg und Kamp-Lintfort ein Pilotpro-
jekt.

Die Tarife fir On-Demand-Angebot sind seit September 2020 im VRR festgelegt
(siehe Tabelle 9-1). Die Fahrtkosten werden nach der gefahrenen Kilometeran-
zahl (Luftlinie) abgerechnet. Nach Eingabe der Wunschstrecke in der App wird
der zu zahlende Preis in der App errechnet.

Eine ErmaRigung steht Menschen mit Behinderung, Kinder unter 14 Jahren und
Fahrgasten mit Ticketabonnements zu. Bei einer Fahrgemeinschaft erhalt die
erste Person eine Ermafigung von 50 %, die zweite und dritte Person erhalt eine
Ermafligung von 75 % auf den regularen Preis.

Fahrtenlange [km]

2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15
Regular 3,70 | 4,40 | 5,00 | 580 | 6,50 | 7,20 | 7,90 | 8,60 | 9,30 | 10,00 | 10,70 | 10,40 | 12,10 | 12,80
ErmaRigt 2,78 | 3,30 | 3,75 | 435 | 488 | 540 | 593 | 6,45 | 698 | 7,50 | 8,03 | 855 | 9,08 | 9,60
Mitfahrer 1 1,85 | 2,20 | 2,50 | 290 | 3,25 | 3,60 | 3,95 | 430 | 465 | 500 | 535 | 570 | 6,05 | 6,40
Mitfahrer2 | 0,93 | 1,10 | 1,25 | 1,45 | 1,63 | 1,80 | 1,98 | 215 | 2,33 | 2,50 | 2,68 | 2,85 | 3,03 | 3,20

Tabelle 9-1: Preissystem von On-Demand-Angeboten nach VRR [€], 2022

Senioren-Shuttle

Viele Senioren kénnen nicht mehr selbst mit dem Auto fahren. Das Unternehmen
,Charity-Alliance” startet in Dormagen ein Pilotprojekt. Sie plant den alteren Men-
schen ein Auto mit Chauffeur immer dann kostenlos anzubieten, wenn sie Bedarf
dazu haben. Der neue Fahrservice soll Menschen ab 70 Jahren mehr Lebens-
qualitat bieten, die noch im eigenen Haushalt leben, aber aufgrund lhres Alters in
ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Die Fahrzeuge werden vom Unternehmen
.Rewe* gesponsert, die von ehrenamtlichen Fahrern gefuhrt werden. Das Unter-
nehmen mdchte diese sogenannten Senioren-Shuttle etablieren.

Flexible Bedienungsformen steigern die Effizienz des OPNV im landlichen Raum.
Sie sind groRtenteils wahrend der Schwachverkehrszeiten oder in den Tages-
randzeiten einzusetzen. Landliche Wohngebiete, die vom OPNV nicht wirtschaft-
lich erschlossen werden, kdnnen mit Hilfe von alternativen Angebotsformen an-
gebunden werden. Flexible Bedienungsformen kénnen nach dem heutigen Stand
jedoch nicht den konventionellen Linienverkehr wirtschaftlich ersetzen, sondern
lediglich erganzen.

Neukunden werden mit den flexiblen Bedienungsformen nur bedingt generiert.
Die Kunden von flexiblen Bedienungsformen nutzen in den meisten Fallen be-
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reits den OPNV. Ein Verlagerungseffekt vom MIV auf den OPNV ist durch die
Einrichtung von flexiblem Angebotsformen nur sehr eingeschrankt zu erwarten.

9.5.3 Einfuhrung On-Demand-Verkehr in der Stadt Kaarst

Die Randbereiche von Bittgen und Vorst sind vor allem fir eine alternde Bevdl-
kerung zukinftig besser vom 6ffentlichen Personennahverkehr zu erschlieRen.
Der Seniorenbeirat der Stadt Kaarst hat Anfang des Jahres 2022 ein Konzept fur
diese Bereiche erarbeitet. Dieses Konzept sieht sowohl fir Bittgen als auch fir
Vorst mégliche Fahrstrecken als Zubringer zum OPNV vor.

In Anbetracht dessen, dass die Bevolkerung der Stadt Kaarst immer alter wird, ist
die Einrichtung solcher Zubringer in naher Zukunft zu empfehlen. Als Zubringer
wird das On-Demand-System empfohlen. Dieses Angebot verkehrt vollstandig
flexibel:

o Es gibt keine Fahrplane und keine Linienwegbindungen,

e Fahrten werden nur nach Bedarf durchgefiihrt,

e es werden Kleinbusse oder Pkw eingesetzt.

Als Einsatzbereiche bieten sich an und werden empfohlen:

e Der Ortsteil Buttgen wird zentral von der S-Bahnlinie S8 und der Buslinie 860
erschlossen. Fur den ortsteilbezogenen 6ffentlichen Verkehr und den Zu-
bringerverkehr zum S-Bahnhaltepunkt kann ein On-Demand-Verkehr ein
Mobilitdtsangebot fir alle diejenigen darstellen, die nicht gut zu Ful bzw. mit
dem Fahrrad unterwegs sind.

¢ In den Randbereichen von Vorst, insbesondere Linning und Alt-Werret be-
stehen weite Fullweg zu den Bushaltestellen auf der Antoniusstral3e und der
Wattmannstrafle. Hier kann ein On-Demand-Angebot ein innerdrtliches 6f-
fentliches Fahrtenangebot liefern und die Bewohner der genannten Gebiete
auch nach Buttgen, die Stadtmitte Kaarst oder die Regiobahnhaltepunkte
bringen.

e Schliellich kann ein On-Demand-Verkehr auch die TaxiBuslinien 861 in
Holzblttgen ersetzen, die nur eine relativ geringe Nachfrage hat und ein be-
darfsorientiertes Angebot ,on demand® auch mit Direktfahrten (wenn keine
anderen Fahrtwlnsche Vorliegen) anbieten

Durch den Einsatz von Kleinbussen oder Pkw stellen die teilweise schmalen
StralRenrdume keine Hindernisse dar. Zu unterstitzen ware die ehrenamtliche
Struktur der Fahrer. Das Bild 9-7 zeigt mogliche Haltestellen. Vorstellbar sind
aber auch ,virtuelle Haltestellen®. Dies kdénnten beispielsweise Leuchtenmasten
sein.

Auch die Stadt Neuss befindet sich zum Zeitpunkt der Erstellung des vorliegen-
den Mobilitdtskonzeptes in Vorbereitung eines On-Demand-Angebotes. In einer
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spateren Phase wird auch ein bedarfsorientiertes Fahrtenangebot zweischen
Grefrath und Bittgen geplant.

9.6 Handlungskonzept

Die Umsetzung des OPNV-Konzeptes kann nicht durch die Stadt Kaarst alleine
erfolgen, sondern muss innerhalb der Nahverkehrsplanung des Rhein Kreis-
Neuss mit dem Kreis als Aufgabentrager des OPNV, den benachbarten Kommu-
nen und den betroffenen Verkehrsbetrieben erfolgen.

Unter Beachtung des Planungsaufwandes, der Dringlichkeit und der notwendigen
finanziellen Mittel werden die MalRnahmen innerhalb des Handlungskonzeptes
bewertet und priorisiert. Es wurden drei Priorisierungsstufen vergeben:

Prioritat 1 - schnell und einfach umsetzbar und/oder hohe Wichtigkeit

Prioritat 2 - einfach umsetzbar und/oder mittlere Wichtigkeit

Prioritat 3 - nur langfristig mit gehobenen Aufwand umsetzbar und / oder geringe
Wichtigkeit

Die Tabelle 9-2 und das Bild 9-7 zeigen zusammenfassend die MalRinahmen flr
den OPNV.

Nr. MaBRnahmen Zustandigkeit

Einstellung von Buslinien:

1 Der Betrieb des IKEA-Shuttle wird mittelfristig eingestellt und

durch die Stadtbuslinie ersetzt. IKEA
Einrichtung von Buslinien:
2  Einrichtung einer neuen Stadtbuslinie zwischen Kaarst Mitte Stadt
und dem Haltepunkt Biittgen S Uber die K 37
Verlangerung der S 28:
3 Verlangerung der S 28 bis Viersen. VRR

o : .o . . VRR

31 Einfihrung eines zusatzlichen Haltepunktes bei Vorst und infra- Stadt
" strukturelle Anbindung (Rad- und Gehwegeverbindung)
Optimierung der S 8:

: . . . VRR
Einhaltung des vom VRR mit der DB Regio AG vereinbarten
Betriebsstandards.

Einrichtung von neuen Haltepunkten/-stellen:
5 Bushaltestelle: Kaarst-Ost Stadt
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Nr. MaBnahmen Zustandigkeit  Prioritat
6 Bushaltestelle: Kaarster Kreuz Stadt 2
7  Bushaltestelle: Commerhof Stadt 2
8 Bushaltestelle: Rémerstralle Stadt 2

Alternative Bedienungsformen:

9 Einsatz eines Bus-On-Demand als zusatzliches Angebot zum
konventionellen Linienverkehr, um die Bedienungsllicken in
Vorst und Bittgen zu schlief3en:
9a) Vorst (Linning Alt Werret).
9b) Biittgen
9c) Holzbittgen: Die TaxiBuslinie 861 wird parallel zur Neuein-
fihrung der Stadtbuslinie in einen On-Demand-Verkehr tber-
fuhrt.

Stadt 1

Zuganglichkeit:

10 Die Bushaltestellen sind barrierefrei mit taktilen Leitelementen
sukzessive umzubauen (Vgl. Rédel & Pachan: Herstellung der Stadt 1
Barrierefreiheit der OPNV-Haltestelle der Stadt Kaarst, 2018).

11 An den aufkommensstarken Haltestellen sind dynamische
Fahrgastinformationen (z.B. Anzeige von Verspatungen, Ausfal- Stadt 2
len, nachste Ankunftszeit) anzubringen.

Priifung im Nahverkehrsplan:

14 Bedarf einer neuen Buslinie zwischen Kaarst und Meerbusch-

Osterath prufen. s (IE)
15 Bedarf einer neuen Buslinie zwischen Kaarst und Korschen- .
. . Kreis (NVP)
broich prifen.
Sonstiges:
16 Bestehende Busfahrzeuge sind schrittweise auf klimaschonen- .
Betreiber 3

de Fahrzeuge umzurusten.

17" An mehreren Stellen im Stadtgebiet sollen Mobilitatsstationen,

Mobilitatspunkte und eine Mobilitdtszentrale eingerichtet werden Stadt 1
(siehe Kapitel ,Intermodale Verknipfungspunkte®)

Tabelle 9-2: Handlungskonzept im OPNV
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