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1 Veranlassung / Begründung 

Das vielfach abstrakte Thema des demografischen Wandels hat in 
ländlich strukturierten Räumen längst konkrete Formen angenom-
men. Rückläufige Geburtenraten und eine deutliche Zunahme im-
mer älter werdender Menschen gehen einher mit der Reduzierung 
bzw. Konzentration von Versorgungsinfrastrukturen. Lebensmittel-
Einzelhandel, Banken, Briefpostdienste, Büchereien usw. existie-
ren - wenn überhaupt - nur noch in Form temporärer mobiler An-
gebote. Die nahräumliche medizinische Versorgung sinkt kontinu-
ierlich infolge nicht wiederbesetzter Arztpraxen. Dezentrale Kin-
dergarten- und Schulstandorte werden mangels hinreichender 
Quoten geschlossen bzw. auf wenige Standorte konzentriert. Im-
mobilien sind kaum noch vermarktbar. Kleine und mittelständische 
Unternehmen partizipieren noch von günstigen Grunderwerbsprei-
sen und -steuern, tragen ob ihrer weiträumigen Einzugs- bzw. Ab-
satzmärkte aber kaum noch zur regionalen Wertschöpfung bei. 
Mobilität - so das plausibel anmutende und immer wieder vorge-
tragene Mantra - scheint in diesem Kontext per se nur individual-
motorisiert zu funktionieren. Und just diese Orientierung fördert 
noch die Destruktion örtlicher Sozialstrukturen. Längst ist ein Teu-
felskreis in Gang, der das „Leben auf dem Lande“ gerade für 
nichtmotorisierte Menschen immer unattraktiver macht.  

Will man ein - wie immer vor Ort definiertes - Niveau der sozialen 
Lebensraumqualität (rote Linie in Abb. 1) erhalten oder erreichen, 
muss sich zugleich aber mit sinkenden immobilen Versorgungs-
strukturen (Einzelhandel, Ärzte etc. als Punkte entlang der blauen 

Regressionsge-
raden in Abb. 1) 
arrangieren, so 
bedarf es einer 
kompensieren-
den Mobilitäts-
versorgung 
(grüne Linie in 
Abb. 1) und vice 
versa.  

Abb.  1: Standortqualität aus  
Grund- und Mobilitätsversorgung  
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Die Mobilitätsversorgung ist insofern als elementarer Standortfak-
tor der ländlichen Region zu begreifen, der im interkommunalen 
Wettbewerb zunehmende Bedeutung gewinnt. Ihn zu vernachläs-
sigen, ist gleichbedeutend mit der Inkaufnahme sinkender Lebens-
raum- und Standortqualität, letztlich gar der sukzessiven „Auf-
gabe“ vermeintlich „unhaltbarer“ Teilräume. Ihn allein der individu-
almotorisierten Mobilitätsversorgung anheim zu stellen, ist gleich-
bedeutend mit der Vernachlässigung substanzieller Teilhabechan-
cen derjenigen Menschen, die nicht regelmäßig über Fahrzeuge 
des motorisierten Individualverkehrs verfügen. 

Statt fatalistischer Resignation konstituiert sich mittlerweile vieler-
orts ein breites Spektrum an Mobilitätssicherungs- und -reaktivie-
rungsbestrebungen, das von der Förderung gegenseitiger Mit-
nahme in privaten Pkw bis hin zur angebotsstrukturellen und wirt-
schaftlichen Neustrukturierung der ÖPNV-Angebote reicht. 

In diesem Prozess können sich verantwortlich handelnde Ver-
kehrsunternehmen nicht auf das bloße Busfahren reduzieren, zu-
mal der massive Rückgang an Schülerzahlen sowie die damit ein-
hergehende Neustrukturierung der Schullandschaft gerade in der 
ländlichen Region zwar reduzierte Fahrgeldeinnahmen, aber stag-
nierende, aus der Schulstandortkonzentration gar steigende Be-
triebsleistungen induzieren. Und deren infolge allgemeiner Lohn- 

Abb.   2: Entwicklung relevanter Betriebsparameter 

und Betriebsmittelpreisentwicklungen weiterhin steigende Kosten 
können trotz regelmäßiger Fahrpreissteigerungen kaum mehr 
kompensiert werden.  
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Will man die öffentlichen Mobilitätsangebote in der Region nicht 
auf die Belange der Schülerbeförderung reduzieren und so noch 
mehr Partizipationschancen Nichtmotorisierter beschneiden, so 
bedarf es einer grundlegenden Neuorientierung. 

Vor diesem Hintergrund hat die Regionalverkehr Köln GmbH - 
RVK - bereits Anfang der 2000er Jahre zunächst im Kreis Euskir-
chen erfolgreich damit begonnen, ihr regionales Fahrtenangebot 
mit Bussen und Anruf- bzw. TaxiBussen nachfrageadäquat und 
wirtschaftlich neu zu strukturieren. Der Ersatz und die Ergänzung 
nachfrageschwacher Busbetriebsleistungen durch TaxiBusse er-

möglichte 60-Min.-
Grundtaktangebote 
auch dort, wo zuvor 
nur sporadische 
Schülerbeförderung 
offeriert wurde - 
und das kosten-
günstiger und mit 
insgesamt höheren 
Fahrgastzahlen.  

Abb.   3: TaxiBus Kreis Euskirchen  

Mit den Folgeprojekten DESS ON - Demografische Entwicklung 
und Schüler- bzw. Seniorengerechter öffentlicher Nahverkehr -, 

SchuliMM - Schulisches Mobi-
litätsManagement -, MoSiM - 
Mobilitätssicherung und si-
chere Mobilität älterer Men-
schen - wurden die Ansätze 
bis hin zu dem vorliegenden 
Projekt RegioM 2030 - Regio-
nale Mobilität 2030 – konse- 

     quent fortentwickelt. 

Bild:© RVK 

Bild:© RVK 

Abb.   4: Stadthüpfer Rheinbach 
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Intendiert sind Handlungsansätze zur Mobilitätsversorgung ländli-
cher Regionen, die 
dem vielfach skiz-
zierten „Teufelskreis“ 
aus Bevölkerungs-
rückgang, sinkender 
Schülerzahlen und 
damit verbunden sin-
kender ÖPNV-Nach-
frage, Angebotsre-
duktion, Abwande-
rung / Fortzug entge-
genwirken sollen.  

Abb.   5: „Teufelskreis“ 

 

Insgesamt stellt die anwendungsbezogene Präzisierung des unbe-
stimmten Rechtsbegriffs der Daseinsvorsorge unter sich ändern-
den strukturellen Rahmenbedingungen den wesentlichen Begrün-
dungszusammenhang für das vorliegende Projekt dar. Zentral 
geht es um die Erarbeitung von funktionalen und finanzierbaren 
ÖPNV-Angebotsgrund- und –Ausbaustrukturen, die bei ähnlich 
strukturierten Voraussetzungen adaptiert werden können. Dabei 
können / sollen antizipierbare oder erprobte Funktionalitäten ko-
piert, absehbare oder aus den Erfahrungen andernorts belegte 
Dysfunktionalitäten vermieden werden. 

Der vorliegende Bericht dokumentiert die Prämissen, das methodi-
sche Vorgehen, die Auswahl der Referenzräume, die Zielsetzun-
gen sowie die konzipierten Maßnahmen. Explizit wurde zur Dar-
stellung der Maßnahmen auf umfangreiche Prosa verzichtet. Der 
Zielsetzung folgend, in erster Linie Handwerkszeug zur Adaption 
und Umsetzung zur erarbeiten, wurde vielmehr die Form eines 
kurzen Text- und eines umfangreichen Anlagenteils gewählt.  
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2 Prämissen der Projektbearbeitung 

Entgegen der Vielzahl wiederholter Dokumentationen vermeintlich 
aktueller Projekte intendierte das vorliegende Projekt explizit kei-
nen weiteren „State-of-the-art-report“. Gleichermaßen sollten 
keine neuerlichen Definitionen hinsichtlich der Erschließungs- und 
oder der Verbindungsqualitäten erarbeitet werden. Dies ist und 
bleibt originäre Aufgabe der Nahverkehrspläne. 

Vielmehr versteht sich das Projekt RegioM 2030 als Hilfe zur Neu-
orientierung in Sachen Standortfaktor Mobilität. Es gilt zuvorderst 
die Handlungsnotwendigkeiten und -optionen sowie konkrete 
Maßnahmen zur Mängelbeseitigung oder weiteren Verbesserung 
aufzuzeigen.  

Statt theoriededuzierter Modelle wird „Handwerkszeug“ ange-
strebt, das sich an den Postulaten der pragmatischen Machbarkeit 
und Finanzierbarkeit orientiert, vor Ort eigenständig umgesetzt 
werden kann und so unmittelbar praktischen Nutzwert in Sachen 
Mobilität entfaltet. 

Dabei sollen die zu entwickelnden Maßnahmen für die Beteiligten 
überschaubar und hinreichend konkret sein. Es geht nicht darum 
aufzuzeigen, welche Möglichkeiten theoretisch denkbar sind, son-
dern konkrete Konzepte zu entwickeln, die erfolgversprechend, 
praktikabel und handhabbar und vor allen Dingen dauerhaft finan-
zierbar sind.  

Eine solche Projektierung für das gesamte Bedienungsgebiet der 
RVK vorzunehmen, wäre mit einer völligen zeitlichen und monetä-
ren Überforderung der verfügbaren Mittel einhergegangen. Inso-
fern war von vornherein eine Konzentration auf ausgewählte Refe-
renzräume, zugleich aber auch eine Dokumentationsform vorge-
sehen, die die Adaption bzw. Übertragbarkeit der Maßnahmen auf 
andere, ähnlich strukturierte Räume ermöglicht. 

Das Projekt RegioM 2030 versteht sich als konsequente Fortset-
zung der seit mehr als 10 Jahren durch die RVK initiierten und um-
gesetzten Maßnahmen zur gleichberechtigten Mobilitätssicherung 
in der ländlichen Region.  

Auch wenn sich diese Projekte zunächst einmal auf einen / meh-
rere abgegrenzte Räume erstreckten, so stand und steht auch in 
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dem vorliegenden Projekt stets die Übertragbarkeit der Ergebnisse 
auf vergleichbare Räume im Vordergrund. Exemplarisch sei an 
dieser Stelle nur das derzeit in Bearbeitung befindliche Projekt 
MOSIM in der Stadt Rösrath genannt, wo just die Erfahrungen aus 
den Vorläuferprojekten in hohem Maße Berücksichtigung finden. 

 

3 Methodisches Vorgehen 

Selbstverständlicher Bestandteil der beginnenden Projektbearbei-
tung war die Recherche, Sichtung und Auswertung vorliegender 
Untersuchungen und Innovationsprojekte, mit denen gleiche oder 
ähnliche Zielsetzungen verfolgt werden. Wichtig war es, dabei von 
vornherein Scheininnovationen bloßer Neutitulierung vorhandener, 
z.T. längst auf geringe Wirksamkeit evaluierter Mobilitätsangebote 
auszusondern. 

Zur authentischen Information über die Erfahrungen andernorts zu 
vergleichbaren Projekten wurden u.a. entsprechende Fachtagun-
gen besucht und Exkursionen zu den Projekten KombiBus (Ucker-
mark) und InMod (Nordwest-Mecklenburg) durchgeführt. Mit allen 
Projektbeteiligten erfolgte zudem eine Fachexkursion nach Mettin-
gen (Kreis Steinfurt), wo Mitarbeiter der Westfälischen Verkehrs-
gesellschaft - WVG - bzw. ihrer Tochterunternehmen Regionalver-
kehr Münsterland - RVM - und Regionalverkehr Ruhr-Lippe - RLG 
- sowohl über die Erfahrungen mit dem dortigen multimodalen Ver-
knüpfungssystem Bus - Pedelec als auch über die Umsetzung ver-
schiedener Innovationsmaßnahmen im Hochsauerlandkreis sowie 
im Kreis Soest (Projekt „mobil4you“) berichteten. 

Im Weiteren orientierte sich die RegioM 2030-Projektbearbeitung 
an den Prämissen der vielfach bewährten, sogenannten kommuni-
zierenden Planung. Demgemäß war der gesamte Planungspro-
zess durch eine kontinuierliche Abstimmung mit allen Beteiligten 
sowie der wiederholten Rückkoppelung erarbeiteter Teilergeb-
nisse auf die örtlichen Gegebenheiten geprägt. Dieses Verfahren 
erscheint relativ aufwendig, mündet zumeist aber in deutlich ver-
kürzte und effiziente Umsetzungsprozesse.  

Als wesentliches Element wurde direkt zu Projektbeginn eine Ar-
beitsgruppe ins Leben gerufen, die den gesamten Planungspro-
zess diskursiv begleitete und etwa alle zwei Monate tagte. Die 
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Teilnehmer dieser Arbeitsgruppe rekrutierten sich aus dem RVK-
Projektmanagement, Mitarbeitern der vier unmittelbar involvierten 
Kreise (Rhein-Erft, Rhein-Sieg, Euskirchen, Düren) sowie der Pro-
jekt-assoziierten Kreise Rhein-Berg, Oberberg und Heinsberg), 
den mit der Projektbearbeitung betrauten Mitarbeitern der Pla-
nungsgesellschaft Verkehr Köln (PGV Köln) sowie dem Fachwis-
senschaftler Prof. Dr. Hebel von der Fachhochschule Aachen, 
Lehrgebiet Stadt- und Raumplanung, Verkehrsplanung und -tech-
nik. 

Im Rahmen der konstituierenden Sitzung im September 2012 wur-
den die Teilnehmer der vier unmittelbar beteiligten Kreise gebeten, 
wesentliche untersuchungsrelevante Plangrundlagen, Daten 
(Kreis-/ Stadtpläne, Strukturdaten auf Kreis- und Kommunalebene, 
ÖPNV-Strukturdaten, mobilitätsrelevante Planungen, vorliegende 
konkrete Projekte zu den Themenfeldern Mobilität und ÖPNV in 
ländlich strukturierten Gebieten) bereitzustellen.  

Zu Beginn konzentrierte sich die Aufgabe der projekbegleitenden 
Arbeitsgruppe auf die Abstimmung und Konkretisierung der Ziel-
setzung und Rahmenbedingungen. Überhöhte Erwartungshaltun-
gen wurden so auf ein pragmatisch machbares Maß reduziert. 

Im Weiteren galt es, in den unmittelbar involvierten Kreisen jeweils 
einen geeigneten Referenzraum auszuwählen. Das Verfahren ist 
weiter unten beschrieben. 

Unter Beteiligung der Vertreter aus den unmittelbar involvierten 
Kreisen wurden in den ausgewählten Gebietskörperschaften inten-
sive Detaillierungsgespräche mit den dortigen Verwaltungen ge-
führt. Inhaltlich ging es um die Ergänzung sowie etwaige Korrektu-
ren der verwendeten Strukturdaten, die fundierte Einschätzung der 
Mobilitätsstrukturen /-probleme vor Ort sowie die Eruierung von 
Ansprechpartnern / Interessensvertretern, die mit den Mobilitätssi-
tuationen der unmittelbar Betroffenen vertraut sind. 

In der Folge wurden in den ausgewählten vier Referenzkommunen 
Expertengespräche mit Vertretern von Senioreneinrichtungen, der 
Volkshochschule, verschiedener Jugend-Einrichtungen, von Sport-
vereinen, kirchlichen Einrichtungen sowie vereinzelt auch mit Orts-
bürgermeistern / Ortsvorstehern geführt. Darüber hinaus sind im 
Rahmen von Workshops in thematisch wechselnder Besetzung 
(Angebot, Marketing / Information, Tarif / Vertrieb und Sicherheit / 
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Service) einerseits die Pro-
blemlagen in den Kommu-
nen herausgearbeitet, ande-
rerseits aber auch in Form 
von „Brainstormings“ Erfah-
rungen ausgetauscht sowie 
Lösungsansätze und Maß-
nahmen diskutiert worden. 

 

Abb.   6: Mobilitäts-Workshop,  
  Dorfgemeinschaft „Am Thürne“  

Die so erarbeiteten Hinweise und Anregungen wurden zunächst 
im Hinblick auf die pragmatische Machbarkeit sowie der dauerhaf-
ten Finanzierbarkeit gesichtet und bewertet. Für jeden Referenz-
raum erfolgte im Anschluss die Zusammenstellung und Aufberei-
tung geeigneter Maßnahmen (-bündel) und deren nochmalige Dis-
kussion und Abstimmung mit den örtlichen Verwaltungen. Die sei-
tens der Verwaltungen aufgrund spezifischer Kenntnisse impliziter 
Rahmenbedingungen als wenig zielführend oder nicht umsetzbar 
erachteten Maßnahmen wurden aus dem konkreten Maßnahmen 
(-bündel) aber gestrichen und für den jeweiligen Referenzraum 
nicht weiter verfolgt. 

Die insofern selektierten, abgestimmten und im Weiteren detaillier-
ten Maßnahmen wurden abschließend einer umfassenden Bewer-
tung unterzogen. Neben den Kostenschätzungen zu Investition 
und Betrieb zählten dazu Ertragsschätzungen sowie Aussagen zur 
Finanzierung und Bewertungen antizipierbarer nichtmonetärer 
Wirkungen. 

Damit das Ideengut der abgelehnten bzw. nicht präferierten Maß-
nahmen für etwaige dritte Interessenten - insbesondere die nicht 
referenzierten Kommunen in den unmittelbar und mittelbar betei-
ligten Kreisen - nicht verloren geht, sind alle erarbeiteten und vor-
geschlagenen Maßnahmen in Steckbriefen dokumentiert, die als 
Leitfaden bzw. Gebrauchsanleitung eigener Anwendung fungieren 
können. 

Sowohl die detailliert ausgearbeiteten Maßnahmen als auch die 
Steckbriefe sind in der Anlage beigefügt. 

Bild:© PGV 
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4 Untersuchungsraum / Auswahl der Referenzräume 

Der konkrete Untersuchungsraum des Projektes RegioM 2030 be-
steht aus den drei Eigentümerkreisen der RVK, dem Rhein-Erft-
Kreis, dem Kreis Euskirchen und dem Rhein-Sieg-Kreis (linksrhei-
nisch). Um bei der Bearbeitung unterschiedliche strukturelle Be-
sonderheiten berücksichtigen zu können, wurde es als zielführend 
erachtet, den westlich angrenzenden Flächenkreis Düren in die 
Untersuchung einzubeziehen. Dies geschah nicht zuletzt vor dem 
Hintergrund einer möglichen zukünftigen Zusammenführung der 
beiden Verbundräume Rhein-Sieg und Aachen. Zudem verfügt der 
Kreis Düren über Erfahrungen aus ähnlich gelagerten Projekten 
u.a. Dorfauto Gey), von denen das vorliegende Projekt durchaus 
partizipieren kann. 

Abb.   7: Untersuchungsraum (dunkelgrün)  
und mittelbar beteiligte Gebietskörperschaften (hellgrün) 

Bereits bei der Konzeption des Projektes RegioM 2030 war den 
Beteiligten klar, dass die Untersuchung der Mobilitätsstrukturen 
bzw. -probleme und die Entwicklung geeigneter Maßnahmen nicht 
alle 42 involvierten Städten und Gemeinden der vier (Teil-) Land-
kreise würde umfassen können. Stattdessen war intendiert, Refe-
renzräume mit unterschiedlichen, gleichwohl für ländlich struktu-
rierte Räume typischen Mobilitäts(defizit)strukturen auszuwählen.  

Ober-
bergischer 
Kreis

Kreis 
Heinsberg

Rheinisch-
Bergischer
Kreis

VRSAVV
Kreis 
Düren

Kreis 
Euskirchen

Rhein-
Erft-
Kreis 

Rhein-
Sieg-
Kreis
(lksrh.)
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Hierzu wurden für alle Kommunen in den vier Landkreisen zu-
nächst folgende untersuchungsrelevante Strukturdaten recher-
chiert und tabellarisch aufbereitet: 
- Einwohnerdichte (Ew / qkm), 
- Einwohnerdichte nach Siedlungsfläche (Ew / qkm), 
- PKW-dichte (PKW / 1.000 Einwohner) 
- ÖPNV-Verbindungsqualität nach Pendlerprioritäten, 
- Bewertung der verkehrlichen Anbindung (ÖPNV, SPNV, IV), 
- ÖPNV-Angebot (Bus- und Bahnfahrten / 1.000 Ew), 
- Bevölkerungsentwicklung nach Altersklassen. 

Die verwendeten Daten resultieren sowohl aus den seitens der 
Kreise zur Verfügung gestellten Strukturdaten (ohne weitere Quel-
lenangabe) als auch aus den "Kommunalprofilen" der Landesda-
tenbank (Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Ge-
schäftsbereich Statistik, it.nrw.de) sowie denen der BERTELS-
MANNSTIFTUNG, aber auch aus den Gesprächen in den beteilig-
ten Kommunalverwaltungen. 

ÖPNV-Nachfragedaten nach Kommunen, Linien, Kursen und Wo-
chentagskategorien lagen nur vereinzelt vor. Dasselbe gilt bezüg-
lich belastbarer Daten zu den kommunalen Verkehrsmarktanteilen 
(Modal split). Eine über die gewählte Form hinausgehende Bewer-
tung des derzeitigen ÖV-Angebotes sowie verallgemeinernde Aus-
sagen zu ggf. erforderlichen Anpassungen waren demzufolge 
nicht möglich. 

Anhand eines Punktesystems von 1 bis 10 wurden aus den vorlie-
genden Daten für jede der insgesamt 42 kreisangehörigen Kom-
munen reliable Bewertungskennziffern ermittelt. Je geringer die 
einzelnen Werte, desto geringer der untersuchungsrelevante 
Handlungsbedarf und vice versa. Analog begründete die Addition 
der Teilwerte eine erste (vorläufige) Auswahl von Kommunen mit 
hohem mobilitätsverbesserndem Handlungsbedarf.  

Ohne weitere Selektion waren darin auch Kommunen mit ausge-
prägten städtischen Verdichtungsräumen enthalten. Angesichts 
der Projektfokussierung auf ländlich strukturierte Räume blieben 
sie bei der weiteren Bearbeitung allerdings unberücksichtigt. Die 
Selektion richtet sich nach dem Kriterium der Einwohnerdichte je 
Siedlungsfläche. Soweit diese den Mittelwert des jeweiligen Krei-
ses übertraf, begründete dies den Ausschluss. 



 

RegioM 2030  14 

Abb.   8: Kennziffernmatrix, Auszug 

Unter Berücksichtigung der genannten Modifikation wurden fol-
gende „Punktsieger“ mit teilweise gleicher Punktzahl ermittelt: 

- Kreis Düren: Niederzier, Aldenhoven, Nörvenich und Nideggen, 

- Kreis Euskirchen: Bad Münstereifel, 

- Rhein-Erft-Kreis: Bergheim und Erftstadt, 

- Rhein-Sieg-Kreis (linksrh.): Swisttal. 

Nach weiteren Ab-
stimmungen mit den 
Kreisen Düren und 
Rhein-Erft wurden von 
den punktgleichen 
Kommunen zur Pro-
jekt-Bearbeitung die 
Gemeinde Alden-
hoven sowie die Stadt 
Erftstadt ausgewählt. 

Nachfolgend werden die ausgesuchten Referenzräume anhand ih-
rer Strukturdaten zusammenfassend dargestellt. 

Abb.   9: Ausgewählte Referenzorte 
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Aldenhoven 1 13.922 44,14 315 3 7,95 18,0 1.751 5 7.323 526 6 4.624 1.635 Aachen 1.122 8 7,1 8 2.442
Düren, Stadt 6 92.820 85,00 1092 10 31,67 37,3 2.931 10 41.642 449 10 26.229 22.772 Köln 2.762 11 4,0 9 35.177
Heimbach, Stadt 4.440 64,96 68 1 6,41 9,9 693 1 2.496 562 4 1.317 565 Düren 324 3 9,3 6 453
Hürtgenwald 1 8.668 88,04 98 1 8,99 10,2 964 2 5.345 617 1 2.895 900 Düren 1.363 3 2,2 10 1.048
Inden 5 6.853 35,92 191 2 5,65 15,7 1.213 3 4.041 590 3 2.496 658 Düren 562 10 17,8 1 1.052
Jülich, Stadt 3 33.060 90,40 366 3 19,77 21,9 1.672 4 17.844 540 6 10.567 7.659 Düren 1.368 7 5,1 9 13.075
Kreuzau 4 17.717 41,72 425 4 9,23 22,1 1.920 5 9.940 561 4 5.585 2.130 Düren 3.049 11 3,6 10 3.073
Langerwehe 4 14.095 41,49 340 3 7,00 16,9 2.014 6 7.772 551 5 4.609 1.398 Düren 1.605 7 4,4 9 1.448
Linnich, Stadt 5 13.468 65,46 206 2 8,53 13,0 1.579 4 7.487 556 5 4.183 1.666 Jülich 925 5 5,4 9 3.454
Merzenich 1 9.769 37,92 258 2 5,42 14,3 1.802 5 5.504 563 4 3.334 777 Düren 1.708 14 8,2 7 1.999
Nideggen, Stadt 1 10.625 65,05 163 1 9,34 14,4 1.138 2 5.952 560 5 3.054 1.187 Düren 1.160 3 2,6 10 1.101
Niederzier 1 14.003 63,43 221 2 8,61 13,6 1.626 4 7.833 559 5 4.814 1.643 Düren 2.013 7 3,5 10 3.808
Nörvenich 1 11.045 66,20 167 1 8,97 13,5 1.231 3 6.285 569 4 3.705 1.111 Düren 1.032 7 6,8 7 1.239
Titz 1 8.252 68,52 120 1 7,59 11,1 1.087 2 5.048 612 2 2.812 771 Jülich 628 7 11,1 5 762
Vettweiß 1 8.975 83,15 108 1 7,38 8,9 1.216 3 5.163 575 4 3.123 747 Düren 1.157 8 6,9 8 612
Kreis Düren 267.712,00 941,40 284 152,51 16,2 1.755 139.675 83.347 70.743

Bad Münstereifel, Stadt 5 18.449 150,83 122 3 18,50 12,3 997 4 10.544 572 4 5.509 2.861 Euskirchen 1.658 5 3,0 10 3.057
Blankenheim 5 8.294 148,62 56 1 15,40 10,4 539 1 4.766 575 4 2.537 1.230 Euskirchen 384 6 15,6 7 1.538
Dahlem 4.116 95,18 43 1 8,46 8,9 487 1 2.262 550 6 1.275 493 Euskirchen 154 5 32,5 1 411
Euskirchen, Stadt 6 55.620 139,49 399 10 27,74 19,9 2.005 10 28.461 512 10 18.012 12.702 Köln 3.066 9 2,9 10 18.996
Hellenthal 5 8.235 137,83 60 1 13,31 9,7 619 1 4.934 599 1 2.553 1.552 Schleiden 611 5 8,2 9 2.239
Kall 5 11.817 66,07 179 4 10,33 15,6 1.144 4 6.462 547 7 3.785 1.901 Euskirchen 585 8 13,7 7 2.849
Mechernich, Stadt 1 27.154 136,46 199 5 24,59 18,0 1.104 4 14.851 547 7 8.637 4.568 Euskirchen 2.272 8 3,5 10 6.015
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Untersuchungsraum Aldenhoven 

- Kleinstadt (BBR) 
- Demographietyp 1,  
  kleinere, stabile, ländliche  
  Gemeinde 
- 44,14 qkm, 
  - davon 7,95 qkm Siedlungs- 
    fläche (ca. 18 %) 
- 13.922 Einwohner  
  (315 Ew./qkm) davon 
  - < 18 Jahre   2.832 Ew. 
  - 18 - 59 Jahre  7.892 Ew. 
  - > 59 Jahre   3.198 Ew. 
- 7 Ortsteile, von  
  Engeldorf mit 197 Ew. bis Aldenhoven mit 7.378 Ew. 
- Demographische Entwicklung bis 2030: 
  - absolut     -   1,0 % 
  - < 18 Jahre  - 26,6 % 
  - 18 – 59 Jahre - 13,8 % 
  - > 59 Jahre  + 53,2 % 
- Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte: 4.624  
- Pendlerpräferenzen: Aldenhoven (1.635) / Aachen (1.122) 
- Motorisierungsgrad: 526 Pkw / 1.000 Ew. 

Untersuchungsraum Bad Münstereifel 

- Große Landgemeinde (BBR) 
- Demographietyp 5,  
  Gemeinden in strukturschwa- 
  chen ländlichen Räumen 
- 150,83 qkm,  
  davon 18,50 qkm Siedlungs- 
  fläche (ca. 12 %) 
- 18.449 Einwohner  
  (122 Ew./qkm) davon 
  - < 18 Jahre     3.167 Ew. 
  - 18 - 59 Jahre  10.200 Ew. 
  - > 59 Jahre     5.262 Ew. 
- 51 Stadtteile, von 
  Eichen mit 84 Ew. bis Bad Münstereifel mit 4.071 Ew. 
- Demographische Entwicklung bis 2030: 
  - absolut     -    8,2 % 
  - < 18 Jahre  -  30,5 % 
  - 18 – 59 Jahre -  27,1 % 
  - > 59 Jahre  + 38,5 % 
- Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte: 5.509 
- Pendlerpräferenzen: Bad Münstereifel (2.861) /Euskirchen (1.658) 
- Motorisierungsgrad: 572 Pkw / 1.000 Ew. 

Freialdenhoven

Siersdorf

Dürboslar

Schleiden

Niedermerz

Aldenhoven

Abb. 10:  Gemeinde Aldenhoven 

Mahlberg

Bad
Münstereifel

Rupperath

Effelsberg

Arloff

Schönau

Abb. 11:  Stadt Bad Münstereifel 
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 Untersuchungsraum Erftstadt 

- Große Mittelstadt (BBR) 
- Demographietyp 6,  
  mittelgroße Kommune geringer Dynamik im Umfeld von  
  Zentren u. im ländlichen Raum  
- 119,89 qkm,  
  davon 24,58 qkm Siedlungs- 
  fläche (ca. 21 %) 
- 50.553 Einwohner  
  (422 Ew./qkm), davon 
  - < 18 Jahre     8.623 Ew. 
  - 18 - 59 Jahre  27.902 Ew. 
  - > 59 Jahre   12.312 Ew. 
- 16 Stadtteile, von 
  Frauenthal mit 167 Ew. bis  
  Liblar mit 12.312 Ew. 
- Demographische Entwicklung bis 2030: 
  - absolut     -    7,3 % 
  - < 18 Jahre  -  18,7 % 
  - 18 – 59 Jahre -  27,1 % 
  - > 59 Jahre  + 39,2 % 
- Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte: 15.443 
- Pendlerpräferenzen: Erftstadt (6.659) / Köln (5.936) 
- Motorisierungsgrad: 552 Pkw / 1.000 Ew. 

 Untersuchungsraum Swisttal 

- Große Landgemeinde (BBR) 
- Demographietyp 1,  
  kleinere, stabile ländliche  
  Gemeinde 
- 62,24 qkm, 
  - davon 9,67 qkm Siedlungs- 
    fläche (ca. 16 %) 
- 18.215 Einwohner  
  (293 Ew./qkm), davon 
  - < 18 Jahre     3.402 Ew. 
  - 18 - 59 Jahre  10.373 Ew. 
  - > 59 Jahre     4.440 Ew. 
- 10 Ortsteile, von 
  Essig mit 407 Ew. bis Heimerzheim mit 6.137 Ew. 
- Demographische Entwicklung bis 2030: 
  - absolut     +  3,0 % 
  - < 18 Jahre  - 12,1 % 
  - 18 – 59 Jahre - 18,3 % 
  - > 59 Jahre   + 64,4 % 
- Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte: 5.615 
- Pendlerpräferenzen: Bonn (2.411) / Swisttal (1.820) 
- Motorisierungsgrad: 557 Pkw / 1.000 Ew. 

Liblar

Bliesheim

Köttingen

Lechenich

Kierdorf

Friesheim
Erp

Konradsheim

Gymnich

Borr

Herrig

Abb. 12:  Stadt Erftstadt 

Buschhoven

Heimerzheim

Odendorf

Ollheim

Miel

Dünstekoven

Ludendorf Morenhoven

Abb. 13:  Gemeinde Swisttal 
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Insgesamt re-
präsentiert die 
Auswahl einen 
guten Quer-
schnitt hin-
sichtlich so-
wohl der raum-
strukturellen 
Klassifizierung 
des Bundes-
amtes für Bau-
wesen und 
Raumordnung als auch der Demografietypisierung der Bertels-
mannstiftung. 

Gleiches gilt 
für den Quer-
schnitt bezüg-
lich der kom-
munenspezifi-
schen Struktur-
daten. Die Re-
ferenzräume 
weisen für die 
Kenngrößen 
Fläche  
(44 -151 qkm), 
Einwohner (13.922 - 50.553), Siedlungsdichte (122 - 422 Ew./ 
qkm) und demografische Entwicklung (- 8,2 % - + 3,0 %) ein breit 
gefächertes Spektrum auf.  

Im Hinblick auf eine späterhin mögliche Übertragung der Maßnah-
men auf andere unterschiedlich strukturierte Städte und Gemein-
den ein nicht zu vernachlässigender Vorteil. 

 

BBR

Bertelsmann
Große Landgemeinde

Kleinstadt Große Mittelstadt

Typ 1

kleinere, stabile, 

ländliche Gemeinden

Swisttal

(Rhein-Sieg-Kreis)

Aldenhoven

(Kreis Düren)

Typ 5

Gemeinden in 

strukturschw. Ländl. 

Räumen

Bad Münstereifel

(Kreis Euskirchen)

Typ 6

mittelgroße 

Kommunen, geringer 

Dynamik

Erftstadt

(Rhein-Erft-Kreis)

Aldenhoven

Bad Münstereifel

Erftstadt Swisttal

Fläche qkm 44 151 120 62

Einwohner 13.922 18.449 50.553 18.215

Einw. / qkm 315 122 422 293

Demografie 2030 

allg. Entwicklung - 1,0 % - 8,2 % - 7,3 % +   3,0 %

Demografie 2030

< 18 Jahre - 26,6 % - 30,5 % - 18,7 % - 12,1 %

Demografie 2030 

> 59 Jahre + 53,2 % +38,5 % + 39,2 % + 64,4 %

Abb. 14: Klassifizierung der Referenzräume 

Abb. 15: Prognosen zur demografische Entwicklung 
    in den Referenzräumen 
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5 Maßnahmen 

Nach Auswahl der vier Referenzkommunen ging es darum, je Teil-
raum die zentralen Mobilitätsdefizite herauszuarbeiten und geeig-
nete Kompensationsmaßnahmen zu entwickeln. 

 

5.1 Status quo-Analyse 

Die Analyse konzentrierte sich zunächst auf die Auswertung der 
örtlichen mobilitätsrelevanten Strukturdaten (IV-Anbindungen, ÖV-
Fahrplan, Topografie usw.). Als wesentliches Ergänzungs- und 
Differenzierungsinstrument wurden die bereits in Kap. 3 erwähn-
ten Expertengespräche, qualitativen Interviews und Gruppendis-
kussionen durchgeführt, im Wesentlichen mit Personen (und de-
ren Interessenvertretern), die im Regelfall nichtmotorisiert oder 
mobilitätsbeeinträchtigt sind. Hierzu zählen insbesondere Mitglie-
der, Vorsitzende, Bewohner, Besucher oder Nutzer folgender Ein-
richtungen: 

- Senioren-Wohnanlagen, -treffs etc., 
- Jugendtreffs, OTs, 
- Vereine (Sport, Heimat usw.) 
- Kirchengemeinden bzw. Religionsgemeinschaften, 
- Volkshochschulen, 
- Dorfgemeinschaften, 
- Einzelhandel sowie 
  Ortsvorsteher bzw. Ortsbürgermeister. 

Die Kontakte zu den Gesprächspartnern wurden in den meisten 
Fällen seitens der Kommunalverwaltungen hergestellt. Partiell 
nahmen deren Mitarbeiter auch an den Gesprächen teil. 

Im Folgenden sind für die vier Referenzkommunen die wesentli-
chen Gesprächsergebnisse wiedergegeben: 

Gemeinde Aldenhoven 
- Ortsteil Engeldorf ohne ÖPNV-Anbindung, 
- defizitäre Erreichbarkeit des Einkaufsbereichs  
  „Kapuzinerstraße“ (Haltestelle Alter Bahnhof), 
- Lebensmittel-Einzelhandelsmarkt in Siersdorf ohne Haltestelle, 
- keine Bedienung des Neubaugebietes Niedermerz, 
- schlechte Verbindung in / aus Richtung Linnich, 
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- nur rudimentäres ÖPNV-Angebot in Freialdenhoven, 
- teilweise schlechte Erreichbarkeit der Gottesdienste, 
- nur mäßige abendliche Rückfahrmöglichkeiten aus Aachen, 
- ÖPNV macht insgesamt (Fahrplan-)instabilen Eindruck, 
- großes ÖV-Informationsdefizit / ÖPNV hat keine Lobby. 

Stadt Bad Münstereifel 
- Höhendörfer (Am Thürne) ohne ÖPNV-Verbindung 
  in Richtung Rheinbach / Bonn, 
- Idee zur Organisation bürgerschaftlicher Fahrdienste  
  (BürgerBus, gegenseitige Mitnahme in Privat-Pkw), 
  - mit der Einschränkung, dass Nachbarschaftshilfe zwar partiell 
    funktioniert, bei regelmäßiger Inanspruchnahme jedoch eher 
    „unangenehm“ ist, 
- Idee zum Bestprice-Ticketing / Vielfahrer-Rabatt, 
- Wunsch der „Zu-Haus-Bedienung“ (Einkaufsgut), 
- problematische abendliche Rückfahrten aus Bonn und  
  Euskirchen (RB 23 aus Bonn endet ab ca. 20:00 Uhr in Euskir- 
  chen), 
- ÖPNV wird aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Bedienungs- 
  formen (Bus, TaxiBus, AnrufSammelTaxi) als unübersichtlich  
  bzw. kompliziert wahrgenommen, 
- großes ÖV-Informationsdefizit / ÖPNV hat keine Lobby. 

Stadt Erftstadt 
- Unpünktlichkeit der Zugverbindung in / aus Richtung Köln, 
- überfüllte Züge auf diesem Streckenabschnitt, 
- fehlende schnelle Verbindung zwischen Liblar und Lechenich, 
- AnrufSammelTaxi-System wird (von älteren Mitbürgern) nicht  
  verstanden, 
- AnrufSammelTaxi-Fahrten werden als teuer empfunden, 
- Fahrkartenautomaten stellen Zugangshemmnis zum ÖPNV dar, 
- nur sporadischer Innerortsverkehr nach 22:00 Uhr, 
- schlechtes Angebot im Abend-/ und Nachtverkehr, 
  insbesondere an den Wochenenden, 
- Fußwege zu / von den Haltestellen teilweise sehr groß, 
- Haltestellen sind nicht barrierearm /-frei ausgebaut, 
- Stadtteile Erp und Friesheim mit unzureichendem 
  ÖPNV-Angebot, 
- großes ÖV-Informationsdefizit / ÖPNV hat keine Lobby. 



 

RegioM 2030  20 

Gemeinde Swisttal 
- Fehlende Querverbindungen zwischen den westlichen und östli- 
  chen Gemeindeteilen, 
- schlechte Verbindung von Buschhoven / Morenhoven nach 
  Odendorf (Bahnhof) und Ludendorf (Rathaus), 
- westliche Ortsteile werden teilweise nur im 120´-Takt bedient, 
- ÖPNV-Nutzung in Swisttal ist sehr umsteigeintensiv, 
- Wunsch nach „Zu-Haus-Bedienungen“ (Einkaufsgut), 
- Fahrradinfrastruktur teilweise unzureichend, 
- Zustand der Haltestellen in vielen Fällen „desolat“, 
- Rückfahrten aus Bonn und Köln am Abend problematisch, 
- ÖPNV und seine Systematik wird vielfach nicht verstanden, 
- großes ÖV-Informationsdefizit / ÖPNV hat keine Lobby. 

 

5.2 Kompensationsmaßnahmen 

Resultierend aus der Analyse und den Ergebnissen der durchweg 
zielführenden Gespräche und Diskussionen wurden für die vier 
Referenzorte spezifi-
sche Maßnahmen 
(-bündel) für die Berei-
che Angebot, Marke-
ting / Information, Tarif 
/ Vertrieb und Sicher-
heit / Service entwi-
ckelt. 

Konstruktiver Bestandteil dieses Prozesses war die wiederholte 
Diskussion der Maßnahmen in der projektbegleitenden Arbeits-
gruppe. Aus der stufenweisen Filterung aller zunächst je Refe-
renzraum entwickelten Maßnahmen resultierten schließlich redu-
zierte Bündel, von denen in weitgehender Übereinstimmung effizi-
ente Kompensationswirkungen und Umsetzungschancen zu er-
warten sind. 

Just um die Umsetzungschancen vor Ort zu präzisieren, wurden 
die selektierten und partiell angepassten Maßnahmen im Beisein 
der jeweiligen Arbeitsgruppenmitglieder den Verwaltungsgremien 
der Referenzräume vorgestellt und formelle sowie informelle Op-
portunitätskriterien diskutiert. Wenngleich kaum dokumentierbar, 

Abb. 16: Maßnahmenspektrum 
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so sind es doch vielfach solche Kriterien, die umsetzungsförderli-
che oder -hemmende Wirkungen entfalten.  

Zum Teil in für mehrere Referenzräume modifizierten Formen wur-
den insgesamt folgende 14 Maßnahmen vorgestellt bzw. zur Um-
setzung empfohlen. 

- Schnelle Verbindung / gute Erschließung  
  Multimodale Verknüpfungen zur vollständigen Erschließung der  
  Alltagswege 
  (Swisttal); 

- Haltewunschtaste   
  zur nachfrageadäquaten Erschließung peripher gelegener  
  Siedlungs- und Gewerbelagen  
  (Erftstadt, Aldenhoven); 

- Dorfauto  
  zur gemeinschaftlichen Selbstorganisation der Mobilität 
  (Bad Münstereifel); 

- TaxiBus +  
  Linienverkehr auf Anruf mit optionaler Zu-Haus-Bedienung 
  (alle Referenzorte); 

- KombiBus  
  zur gemeinsamen Beförderung von Personen und Gütern im  
  Linienverkehr 
  (Aldenhoven); 

- Messe-/ KirchenBus  
  zur Erreichbarkeit von Gotteshäusern 
  (Aldenhoven); 

- Sitzplatzreservierung 
  in hochwertigen Regionalverkehrsangeboten 
  (Aldenhoven); 

- DorfTicket 
  ein JobTicket für soziale bzw. sozialräumliche Einheiten 
  (alle Referenzorte); 

- Ratespiel im Bus  
  zur Attraktivierung der Mobilität 
  (alle Referenzorte); 
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- ÖPNV-Verkehrsfunk 
  als systematische und analoge Ergänzung der gewohnten Ver- 
  kehrsfunkmeldungen um Hinweise zum ÖPNV 
  (alle Referenzorte); 

- Der Mobilist 
  Bufdis bzw. im freiwilligen sozialen Jahr tätige Menschen, 
  die vor Ort zur Mobilisierung Nichtmotorisierter und Mobilitäts- 
  beeinträchtigter beitragen 
  (Swisttal, Bad Münstereifel); 

- ÖPNV-Resensibilisierung 
  (alle Referenzorte); 

- Netzlückenschluss 
  zur Anbindung der Höhendörfer in / aus Richtung Rheinbach /  
  Bonn 
  (Bad Münstereifel). 

Nach eingehenden Diskussionen mit den Verwaltungen vor Ort 
wurde die Umsetzung einzelner Maßnahmen vor Ort für nicht 
zweckmäßig, opportun und / oder möglich erachtet und insofern 
von der weiteren Detaillierung ausgenommen.  

Die folgende Abb. 17 (s.n.S.) zeigt, welche Maßnahmen für wel-
che Referenzräume konzipiert (angekreuzte Felder) und welche 
zur weiteren Detaillierung ausgewählt wurden (grüne Hinterle-
gung). 

Auf Anregung der projektbegleitenden Arbeitsgruppe sind in der 
Anlage alle konzipierten Maßnahmen in Steckbriefen dokumentiert 
und die zur Detaillierung vorgesehenen Maßnahmen in Power-
Point-Folien für jeden Referenzraum konkretisiert. 

Während letztere als Entscheidungshilfe zur Umsetzung genutzt 
werden können, dienen die Steckbriefe eher der Anregung Dritter, 
die Mobilitätsversorgung vor Ort zu verbessern. Sie sind insofern 
als erweiter- und modifizierbare Leitfäden und Argumentationshil-
fen zu verstehen. Neben der Kurzbeschreibung des jeweiligen 
Projektes werden darin die allgemeinen Ziele, die Zielgruppen, die 
Voraussetzungen sowie das Vorgehen zur Umsetzung skizziert. 
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Gleichermaßen werden auch die (unerwünschten) Nebenwirkun-
gen und ggf. vorhandene Kompensationsstrategien aufgezeigt. 
Schließlich sind die erwartbaren Potentiale, die mit der Maßnahme 
einhergehen, die Kosten (und Erträge) sowie die Finanzierung 
nebst evtl. vorhandener Fördermöglichkeiten angegeben. 

 

6 Empfehlungen zum weiteren Vorgehen 

Im Beisein des Ministers für Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung 
und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, Michael Groschek, 
fand das Projekt RegioM 2030 am 20.03.2014 im Rheinforum 
Wesseling seinen Abschluss in Form einer Fachtagung, zu der 
alle unmittelbar und mittelbar beteiligten Gebietskörperschaften 
eingeladen waren. 

Sowohl Minister Groschek als auch die Landräte aus den Kreisen 
Rhein-Erft, Euskirchen und Düren unterstrichen in ihren Beiträgen 
die Bedeutung des Projektes für die ländliche Region. Konkreti-
onsgrad und Praxisorientierung des erarbeiteten „Handwerks-
zeugs“ wurden übereinstimmend als zur Adaption geeignete 

  Erftstadt Aldenhoven  Swisttal Bad 
M-eifel 

SVGE - Schnelle Verb. ...   X  

Haltewunschtaste X X   

Dorfauto    X 

TaxiBus + X X X X 

KombiBus  X   

Messe-/ Kirchen-Bus  X   

SB-Sitzplatz-Reservierung  X   

DorfTicket X X X X 

Ratespiel im Bus X X X X 

ÖPNV-Verkehrsfunk X X X X 

Mobilitätspate X X X X 

Großeltern-Befragung X X X X 

Mobilist   X X 

ÖPNV-Resensibilisierung  X X X X 

Netzlückenschluss    X 

 
Abb. 17: Konzeption / Umsetzungspräferenzen vor Ort 
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„Blaupausen“ bezeichnet und die RVK in der Fortsetzung ihrer zu-
kunftsorientierten Innovationsbestrebungen zur Mobilitätssiche-
rung der Menschen in ihren Bedienungsräumen bestärkt. 

Der Projektzielsetzung entsprechend kann ein Großteil der konzi-
pierten, insbesondere die für die Referenzräume detaillierten Maß-
nahmen nunmehr vor Ort umgesetzt werden. Bei einzelnen Inno-
vationsmaßnahmen bestehen gute Chancen zur finanziellen För-
derung entsprechender Pilotprojekte, ein weiteres Mittel, um sich 
im interkommunalen Wettbewerb zu präsentieren. Selbstverständ-
lich stünde die RVK auch dabei ihren kommunalen Eigentümern 
zur Seite.  

Damit die Maßnahmen im Sinne der intendierten funktionalen Mo-
bilitäts- und Standortsicherung Wirkung entfalten können, bedarf 
es nunmehr der notwendigen Umsetzungsbeschlüsse. 

Zuversichtlich stimmt, dass einzelne Maßnahmen, wie etwa die 
ÖPNV-Repräsentanz auf der Homepage der Gemeinde Alden-
hoven bereits realisiert wurde und sich andere, z.B. der Netzlü-
ckenschluss zwischen den Höhendörfern „Am Thürne“ in Bad 
Münstereifel und der Stadt Rheinbach schon in der Realisierungs-
planung befinden.  

Abb. 18: Maßgebliche Akteure der Abschlussveranstaltung, von links:  
    Dr. R. Molitor, Region Köln-Bonn e.V., Landrat W. Spelthahn, Kreis Düren, 
    Landrat M. Kreuzberg, Rhein-Erft-Kreis, Minister M. Groschek,  
    Landrat G. Rosenke, Kreis Euskirchen, Bürgermeister H.-P. Haupt, Stadt Wesseling, 
    Geschäftsführer E. Puderbach, Regionalverkehr Köln GmbH 
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Der konstruktive Diskurs in der projektbegleitenden Arbeitsgruppe 
führte zu der Anregung, den Expertise- und Erfahrungsaustausch 
über das Projektende hinaus fortzusetzen. Dem soll entsprochen 
werden. Über Form und Inhalt wird aktuell beraten. 
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7 Anlagen 

7.1 Steckbriefe 
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InfoMarketing

Info

Kurz- 
beschrei-
bung 

Im Rahmen schulischer Mobi-
litätsprojekte erfragen Schüler 
das Mobilitätsverhalten bzw. 
die Mobilitätsbedürfnisse ihrer 
Großeltern. Die Befragung 
kann sowohl per Fragebogen 
schriftlich vor Ort oder per Te-
lefon erfolgen. 
Standardisierte Fragebögen 
können adaptiert oder modifi-
ziert werden.  
Die Auswertung erfolgt in den 
beteiligten Schulklassen - je 
nach Alter bzw. Vorausset-
zungen mit einfachen Strich-
listen oder Software-basiert. 
Die so stattfindende unterrichtliche Nachbereitung beinhaltet die Auseinanderset-
zung mit bzw. die Sensibilisierung für die Thematik. Fächerübergreifend werden zu-
dem Grundzüge der Statistik und Datenaufbereitung gelernt. 
Im Sinne der KMK handelt sich um ein geradezu ideales Projekt zur Mobilitäts- und 
Verkehrserziehung in Primar- und Sekundarstufen. 

Ziel - Sensibilisierung für das Thema „Mobilität“ / „ÖPNV“ 
  - auf Seiten der Schüler 
  - auf Seiten der Großeltern / Senioren  

Zielgruppen - Senioren 

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung der Schulen 
- Motivation der Lehrkörper für eine entsprechende Projektarbeit in den Klassen 
- Vorlagen / Interviewleitfäden in standardisierter Form existieren 
- Bereitschaft der Kinder / der Großeltern besteht in den meisten Fällen 

Vorgehen - Impulse für eine Großeltern-Befragung kommt zumeist von den Gebietskörper- 
  schaften oder auch von den Verkehrsunternehmen 
- Kontaktaufnahme zu Schulen  
- Fragebögen werden von Schülern zusammen mit den Großeltern ausgefüllt 
- Auswertung der Ergebnisse  
- Ableitung von Maßnahmen(-bündeln) in puncto Mobilität, 
  dies insbesondere für Senioren 
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InfoMarketing

Info

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Keine 

Kompen- 
sations- 
strategien 

 

Potenzial - Spekulativ 
- Ein positives Akzeptanzklima fördert jedoch die ÖPNV-Nutzung. 

Kosten - Keine; bestenfalls 
  - für eine zusammenfassende Aufbereitung der Ergebnisse bzw. 
    Rückmeldung an alle Beteiligten und / oder 
  - für eine jährlich wiederholte Initiierung (an anderen Schulen) und / oder 
  - für ausgelobte Preise 

 

Finan- 
zierung 

 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zuvor in den Kreisen Euskirchen und Heinsberg bereits einmal umgesetzt) 

Vorbilder - Kreis Heinsberg 
- Kreis Euskirchen 

Sonstiges  
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Kurz- 
beschrei-
bung 

Busse sollen nicht regel- 
mäßig kleine, abseits gelegene 
Siedlungslagen oder Gewerbe- 
gebiete mit nur geringer, spora-
discher Nachfrage bedienen. 
Stattdessen stationäre (ggf. auch 
telefonisch / via Smartphone) 
Anforderungsmöglichkeiten für 
dortige Fahrgäste.  
Nur bei Betätigung / Initiierung 
werden entsprechende Stich-/ 
Schleifenfahrten durchgeführt. 
Ohne Anmeldung verbleibt der 
Bus auf der Hauptachse. 
In den Bussen wird die optionale 
Erschließungsfahrt akustisch so-
wie auf den TFT-Monitoren angezeigt und dann per Haltewunschtaste oder mündli-
chem Hinweis an den Fahrer initiiert. 
Ideales Instrument zur Zusatzerschließung ohne Verkehrsmittel- bzw. Systemwech-
sel. 

Ziel - Vermeidung unnötiger Stich-/ Schleifenfahrten ohne Fahrgastwechsel 
- Zusatzerschließung peripherer Siedlungslagen (ohne Systemwechsel) 

Zielgruppen a) Linie fährt derzeit an Ortsteil vorbei � Fahrgäste aus dem Ortsteil 
b) Linie bedient derzeit Ortsteil � Fahrgäste, die weder Ziel noch Quelle in diesem 
    Ortsteil haben 

Voraus- 
setzungen 

- Bei unzureichenden Fuß(oder Rad)weg-Alternativen muss der Ortsteil relativ nahe  
  an der Hauptachse liegen (Fahrplansicherung) 
- Straßenquerschnitte müssen hinreichend dimensioniert sein 
- Bei Stichfahrten muss das Fahrzeug wenden können 
- Funkübermittlung muss technisch möglich sein (keine Funklöcher) 
- Fahrer muss angesprochen werden können / dürfen 
- „Abbiegezeit“ vom Hauptweg bestimmt die Vorlaufzeit der Anmeldung 
- Temporärer Fahrzeitverlust muss im Umlauf kompensierbar sein 

Vorgehen - In Frage kommende Siedlungslagen eruieren 
  - erwartbare bzw. tatsächliche Haltestellenfrequentierung, 
  - Fahrwege /-zeiten 
- Planung / Installation der erforderlichen Einrichtungen 
  - WunschTaste in zentraler Ortslage 
  - Empfangsmöglichkeit des Signals an der Straße oder im Bus 
- Genehmigungsanträge klären / stellen 
- Intensive Kommunikation 
  - in den Siedlungslagen 
  - in den Medien 
  - in den Fahrzeugen (anfänglich zumindest auch per Lautsprecherdurchsagen) 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Möglichkeit von Fehlbestellungen (Kinderspäße) 
- ÖPNV verschwindet optisch (immer mehr) aus abgelegenen Siedlungslagen 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Hinsichtlich möglicher Fehlbestellungen: Keine 
  - Anfängliche Kinderspäße verlieren schnell ihren Reiz 
  - Videotechnische Lösungen wären unwirtschaftlich und aufwändig 

- Hinsichtlich Zusatzerschließung: 
  - Präsenz in den Ortsteilen durch WunschTaste als Besonderheit kommunizieren 
    (Treffpunkt für die Einwohner, „Drück doch mal“, „Drück mich“) 

Potenzial - Spekulativ 
- Bei Zusatzerschließung erwartbar geringe Zuwächse 

Kosten - Investitionskosten 
  - Solarpanel, Taster  ca.   5.000 € 
  - Dynamische Fahrgastinformation (optional)  ca. 10.000 € 
  - Balkensignale  ca.   5.000 € 
  - Telekom-Anmeldung (optional)  ca. 10.000 € 

- Betriebskosten: Keine / marginal 

Finan- 
zierung 

- Investitionskosten-Förderung gem. § 12 ÖPNVG NRW 
- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Bei gegebenen Voraussetzungen vielerorts 
- Hier: Erftstadt (Ortsteile Blessem und Borr,  
  Gewerbegebiet Lechenich 
  sowie Freizeitgebiet Gymnicher Mühle) 

Vorbilder - Gemeinde Heiden (Münsterland): B67 Abzweig K55, SprinterBus S75 

Sonstiges - analoge Planungen im Projekt mobil4you, Hochsauerlandkreis sowie Kreis Soest 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Kurz- 
beschrei-
bung 

Rückführung differenzierter 
ÖPNV-Angebote auf eine einfa-
chere Angebotsgrundstruktur. 
Es wird „nur noch“ Linienverkehr 
mit oder ohne Anruferfordernis 
offeriert. 
Als Basisangebot Linienverkehr 
zum Linienverkehrstarif 
von Haltestelle zu Haltestelle mit  
- Bussen ohne Anruf 
- Bussen mit Anruf (TaxiBus, An- 
  rufLinientaxi usw.). 
Optionale Von-Haus-Bedienung 
und / oder Zu-Haus-Bedienung 
(PLUS) in definierten Räumen 
gegen Zuschlag. 

Ziel - Vereinfachung / Attraktivierung der ÖPNV-Nutzung, insbes. für ungeübte Nutzer 
  weniger (Differenzierung) ist mehr (Einfachheit und Begreifbarkeit) 
- Vermeidung zufälliger Vor-/ Nachteile bei Fahrpreisen und Komfort 
- Keine Doppelfinanzierung von parallelen Angeboten (Bus, TaxiBus und AST) 

Zielgruppen - Grundsätzlich, je nach Fahrtzeck, alle Nutzergruppen 
- Insbes. Mobilitätsbeeinträchtigte, z.B. auf dem Hinweg zu Fuß zur Haltestelle,  
  auf dem Rückweg (Einkaufsgut) mit zu-Haus-Bedienung und mit Zuschlag  

Voraus- 
setzungen 

- Verlässliche Koop-Partner (Taxi-/ Mietwagengewerbe) mit hinreichenden  
  Fahrzeugkapazitäten vor Ort 
- Einfache Anmeldestrukturen 
- flexible EDV-Disposition, Auftragsübermittlung aufs Fahrzeug 
- Genehmigung des Verkehrsangebotes durch Bezirksregierung 
- Temporärer Fahrzeitverlust durch mehrfache zu-Haus-Bedienung muss  
  „im Umlauf“ kompensierbar sein (ggf. Fahrzeitreserven im Fahrplan) 
- Überführung überlagernder AST- Verkehre in Linienverkehr 
- Integration ggf. bestehender FO-Verkehre 
- Für nachfragegesteuerte Linienverkehre müssen die Anmeldestrukturen vereinfacht 
  bzw. automatisiert werden. 

Vorgehen - Untersuchung / Identifizierung geeigneter Erschließungsräume 
  - derzeitige Bedienung mit konventionellem Linienverkehr, aber geringer Nachfrage 
  - derzeitige Bedienung mit nachfragegesteuerten Linienverkehren (TaxiBusse), 
  - derzeitige Bedienung mit (überlagernden) flächenerschließenden Bedienungs- 
    formen (AnrufSammelTaxis), 
  - derzeit keine Bedienung (Nachfragetest) 
- Intensive Abstimmung mit ÖPNV-Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen  
  (ggf. auch mit Verkehrsverbund) 
- Sondierungsgespräche mit potenziellen Auftragsunternehmen 
- Schaffung verständlicher Organisations-/ Anmeldestrukturen 
- Erstellung Abrechnungssoftware als ein Modul der Dispositionssoftware (Soll-Km !) 
- Erarbeitung Tarifgefüge / Marketingkonzeption 
- Genehmigungsanträge bei den zuständigen Behörden 
- Verträge zwischen Aufgabenträger, Besteller und Auftragsunternehmen 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Taxi-/ Mietwagenfahrer bringen Fahrgäste ohne Zuschlag nach Hause 
- Die (relativ wenigen) AST-Nutzer müssten sich (an der insgesamt vereinfachten 
  Angebotsstruktur) neu orientieren 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Intensive Informationskampagne vor, während und nach Betriebseinführung 
- Regelmäßige Kontroll-Mitfahrten („Mystery-Shopping“) 

Potenzial - Bei Neu-Verkehren spekulativ 
- Insbes. bei Umstellung bestehender AST-Verkehre Fahrgastzuwächse erwartbar,  
  weil sich Angebots- und Tarifstruktur vereinfachen 

Kosten - Investitionskosten 
  - Ausrüstung der Fahrzeuge (je nach Anzahl eingesetzter Fahrzeuge)   ca. 2.000 € 
  - Einstiegsmarketing    ca. 5.000 € 
  - Anmelde-/ Dispo-/ Abrechnungssoftware (im U-raum „vorhanden“)    ca.        0 € 
  - Ausrüstung der Haltestellen (je nach Anzahl der Haltestellen)     ca. 5.000 € 

 
- Betriebskosten: in Abhängigkeit von Angebot (und Nachfrage) 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 
- Bei bestehenden AST-Verkehren zum großen Teil aus Abbau der Parallelverkehre 
- Kostendeckungsbeitrag aus Fahrgeld- und Einnahmen aus Komfortzuschlag 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In Räumen mit geringer ÖPNV-Nachfrage vielerorts 
- Hier:  Erftstadt (Überführung des den LV überlagernden AST-Verkehrs) 
  Bad Münstereifel (Überführung AST-Verkehr, Integration TaxiBus) 
  Swisttal (Integration TaxiBus) 
  Aldenhoven (Freialdenhoven, Siersdorf) 

                 
Vorbilder - Innovation 

Sonstiges  



RVK-Projekt RegioM 2030 
KombiBus  33 Sicherheit

Service

Kurz- 
beschrei-
bung 

Kombinierte / integrierte Personen-  
und Güterbeförderung (Einkaufsgut, 
Lebensmittel, Zustellwaren etc.) im 
Rahmen bestehenden Linienverkehrs-
strukturen. 
Auf der Basis einer Lieferkooperation  
zwischen Verkehrsunternehmen und  
(örtlichen) Produzenten oder Einzel-
handel können sich Kunden die Ware 
mit dem Linienbus bis zur nächstgele-
gene Haltestelle bringen lassen.  
An Verknüpfungspunkten finden Wa-
renwechsel zwischen den Fahrzeugen 
unterschiedlicher Linien statt. 
Für die Warenbeförderung werden standardisierte (Kühl-)Boxen eingesetzt, die der 
Absender befüllt und der Empfänger anschließend (wieder per Bus) zurück sendet. 
In einer Ausbaustufe wäre auch denkbar, zur Bereitstellung eines Mindestmaßes an 
Infrastruktur für die ländliche Region, die Fahrzeuge mit flexiblen Einbauten / Einrich-
tungen zu versehen (montags die rollende Bibliothek, dienstags die rollende Spar-
kasse, mittwochs das rollende Rathaus usw.). 
Die Nutzung dieser Einrichtungen wäre sowohl stationär (an den Haltestellen) als 
auch während der Mitfahrt möglich. 

Ziel - Sicherung dezentraler Wohnstandorte, in denen die Grundversorgung fehlt 
- Offerte „unbeschwerter“ Einkäufe für Nicht-motorisierte 
- Reduzierung der Einkaufswege (bei telefonischer Bestellung) 
- wirtschaftliche(re) Bündelung von Zustellverkehren nach Fahrplan 
- ÖPNV-Zusatz-Einnahmen ohne (bzw. bei nur geringem) Zusatzaufwand 

Zielgruppen - Nichtmotorisierte in dezentralen Wohnstandorten ohne Grundversorgung 
- Versorgungs-Unternehmen mit regionalen Zustellstrukturen 

Voraus- 
setzungen 

- Überzeugte Einzelhandels und Versorgungsunternehmen  
  (Kundenbindung /-gewinnung, wirtschaftliche Warenzustellung) 
- Standardisierte Warenboxen (u.a. auch zum Kühltransport)  
- (Neu-)Fahrzeuge mit Ein-/ Umbauten zur gesicherten Warenbeförderung 
  (im Fahrzeug, am Fahrzeugheck oder mittels Anhänger) 
- Stationäre, barrierefrei zugängliche Infrastrukturen an den Zielhaltestellen zur  
  sicheren (Zwischen-)Lagerung der Waren (analog Paketstationen) 
- EDV-gestützte Logistikstrukturen 
- Motiviertes Personal 
- Arbeitsrechtliche Voraussetzungen für erweiterte Fahrer-Tätigkeiten 

Ein Großteil der Voraussetzungen ist bereits existent / bewährt (Zustell-Logistik, Pa-
ketstationen etc.) bzw. gerade in Pilotierung; davon kann / sollte partizipiert werden. 

Vorgehen - Exkursionen, authentische Erfahrungspartizipation andernorts 
- Eruierung eines zur praktischen Erprobung infrage kommenden Teilraumes 
  (Raum-, Siedlungs-, Versorgungs- und Waren-Zustellstrukturen, ÖPNV-Angebot) 
- Eruierung in Frage kommender Beteiligter / Kooperationspartner 
  - Verhandlungen über Art und Umfang auch der finanziellen Beteiligung 
- Eruierung der arbeitsrechtlichen Voraussetzungen / Möglichkeiten 
- Eruierung geeigneter Ein-/ Anbauten (auch Anhänger) und deren Kosten 
- Eruierung infrastruktureller Voraussetzungen an den Zielhaltestellen 
- Prüfung und Festlegung der Logistikstrukturen (nebst EDV) 
- Untersuchung und Festlegung der Tarife für „Stückgut“ und Infrastruktur-Nutzung 
- Arbeitsrechtliche Abstimmung (Betriebsrat, Mitarbeitervertretung) 
- Einweisung / Schulung der Mitarbeiter / Fahrer 
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Service

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Konkurrenzierung kommerzieller Lieferdienste 
  - Reduzierung von Arbeitsplätzen in kommerziellen Zustelldiensten 
- Konkurrenzierung örtlicher „Rest-Infrastrukturen zur Versorgung“ 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Keine 
- Ggf. empfiehlt sich die Zusammenarbeit mit einem etablierten Logistik- bzw. 
  Zustell-Unternehmen 

Potenzial - Spekulativ 
- Erste Erfahrungen im Land Brandenburg (Uckermark) verweisen auf Synergien für  
  regionale Erzeuger bzw. Vermarkter und ÖPNV-Unternehmen 

Kosten - Investitionskosten 
  - Infrastruktur Warenboxen (je nach Zahl und Varianten) ab ca.   5.000 € 
  - Infrastruktur Fahrzeug (je nach Einbau / Nutzung)  ab ca. 50.000 € 
  - Infrastruktur an Zielhaltestellen     ab  ca. 10.000 € 
  - EDV-Logistik /-Abrechnung     ab ca. 10.000 € 
  - Schulung, Unterweisung der Personal im ersten Jahr  ab ca.   4.000 € 
- Lfd. Kosten:  
  - Aus-/ Fortbildung, lfd. Betreuung, ggf. Zulagen (per anno)  ab ca.   5.000 € 

Finan- 
zierung 

- Aus Transportgebühren / Provisionen 
- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Ortslagen ohne bzw. mit unzureichender Grundversorgung 
- Teilräume mit zahlreichen parallelen Zustell-Leistungen 
- Teilräume mit Produzenten / Vermarktern regionaler Produkte 

 

Vorbilder - KombiBus in der Uckermark 
  KustBusses in Schweden  
  (dort werden sogar große Möbel in speziellen Fahrzeug- anbauten /-hängern  
  regionaler Buslinien befördert) 

Sonstiges - Der Nachteil einer Zustellung „nur“ bis zur Zielhaltestelle wird kompensiert durch  
  die Pünktlichkeit der Zustellung nach Fahrplan 

- Eine Konkurrenzierung noch vorhandener örtlicher Grundversorgungsstrukturen  
  sollte unbedingt vermieden werden. 
- Ggf. können Kooperationen zum beiderseitigen Erhalt von Grund- und Mobilitäts- 
  versorgung beitragen. 
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Tarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
b

Kurz- 
beschrei-
bung 

Auf bestimmten Linien / zu be-
stimmten Fahrplanzeit besteht 
für die Fahrgäste gegen einen 
Kostenbeitrag die Möglichkeit, 
für einen bestimmten Abschnitt 
einen Sitzplatz zu reservieren. 
Die Reservierungsmöglichkeit 
bietet sich an für „hochwertige“ 
Beförderungsangebote (Schnell-
Busse etc.), insbesondere zu 
Berufsverkehrszeitlagen (Zeiten 
mit hoher Sitzplatzauslastung). 
 
Im Zusammenhang mit der Barri-
erefreiheit kann eine Reservie-
rung (Sitzplatz nah beim Fahrer oder nah an den Ein-/ Aussteigebereichen) insbe-
sondere auch für Senioren einen Beitrag zur sicheren Mobilität leisten. 
Für die Reservierung ist ein Zuschlag zu entrichten. Bevor mit technisch aufwendi-
gen Spontanreservierungen operiert wird, ist zunächst „nur“ eine Privilegierung von 
Stammkunden (Zeitkarten-Inhaber mit Zusatz-Wertmarke) zu empfehlen. 

Ziel - Mehreinnahmen (bei „Stammkunden“) generieren ohne wesentliche Zusatzkosten 
- Neukunden-Akquisition 

Zielgruppen Grundsätzlich alle Kundengruppen, 
insbesondere jedoch Abonnenten 

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung Verbund / Verkehrsunternehmen 
- Überzeugungsarbeit bei Arbeitnehmervertretern 
- Motivation des Fahrpersonals 
- Attraktiver ÖPNV mit hochwertigen Fahrzeugen 
- Hohe Besetzungszahlen in den Fahrzeugen 
- Vorrichtung in Fahrzeugen zur Anbringung der Reservierungsmarkierungen 
- Möglichkeit der Übermittlung von Reservierungswünschen an das Fahrpersonal 
  (bei im Ausbauzustand kurzfristigen Buchungen) 
- Implementierung in Tarif und Beförderungsbedingungen 

Vorgehen - Abstimmungsgespräche mit… 
  - Verkehrsunternehmen 
  - Verkehrsverbund 
  - Genehmigungsbehörde(n) 
- Einbindung der Arbeitnehmervertreter 
- Schaffung der „technischen“ Voraussetzungen 
  - Befestigungsmöglichkeit zur Reservierungsanzeige (ggf. elektronisch)  
  - Kommunikation der Reservierungswünsche auf das Fahrzeug 
- Intensive Vermarktung des neuen Angebotes 
- Wer kommt in den Genuss der Reservierungsmöglichkeit / Zielgruppe 
  - alle (potentiellen) Fahrgäste 
..- nur Abonnenten 
- Festlegung der Reservierungsgebühren 
- Klärung der dadurch ergänzten Einnahmenaufteilungsstrukturen 
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Tarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
b

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Hoher Verwaltungs-/ Handlingsaufwand (wenn bereits zu Beginn die „große“,  
  umfassende Realisierungsstruktur gewählt wird) 
  - Der Aufwand darf den Ertrag nicht übersteigen 
- Kundenproteste gegen die Privilegierung 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Zum Auftakt (Pilotierung) einfachste Strukturen konzipieren / anwenden 
  - Wertmarke (Liniennummer, Reservierungszeit /-teilstrecke, ggf. Sitznummer) 
  - Markierung reservierter Sitzgruppen erübrigt Einzelplatzreservierungen 
  - Ggf. Einzelplatzmarkierungen wie zu Beginn bei den DB-Reservierungen 

- „Angemessene“ Reservierungspreise unterstützen die Akzeptanz 

Potenzial - Spekulativ 
- Kann erst im Zuge einer konkreten Projektierung abgeschätzt werden. 

Kosten - Investitionskosten zur Pilotierung auf einer Linie  ca. 15.000 € 
- Marketing  ca. 40.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 50.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 25.000 € 
- Betriebskosten: Keine / marginal 
- Bei Akzeptanz und späterer Implementierung Zusatzkosten aus 
  Entwicklung der Reservierungssoftware, technischer Fahrzeug-Zusatzausstattung 
  (ein Großteil ist hier aus Vorhandenem adaptierbar) 

Finan- 
zierung 

Zur Pilotierung: 
- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW  
- Einnahmen aus Reservierungszuschlägen  

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zumeist ohne konkrete Begründung) 

- Grundsätzlich jedoch überall denkbar, wo attraktive und gut nachgefragte  
  ÖPNV-Angebote vorhanden sind. 

Vorbilder - DB 
- Fernreisebusse, 
- Reisebus-Unternehmen 

Sonstiges  
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Tarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
b

Kurz- 
beschrei-
bung 

Ein definierter Teil der Bevölke-
rung eines Dorfes (Orts-/ Stadt-
teils) erwirbt eine Zeitfahrkarte 
im Abo zu stark rabattierten Prei-
sen 
Analog FirmenAbo / JobTicket: 
- Nicht übertragbar 
- Laufzeit mindestens 12 Monate 
- Mitnahme bis max. 4  
  Pers. (davon 1 Erw.) in  
  Schwachverkehrszeiten 
- Bei Ausscheiden einzelner Teil- 
  nehmer erfolgen Nachberech- 
  nungen 
- Monatliche Abrechnung mittels  
  Lastschrifteinzug beim Besteller (Unternehmen) 
- Jeweils x % unter Preis für konventionelles MonatsTicket 
- Ab x % Beteiligungsgrad weitere Rabattierungen 
- Keine Erstattung bei Verlust 
- Ggf. mit vorgeschaltetem Schnupper-Abo 

Ziel - Mobilitätssicherung ohne Zweit-/Drittwagen 
- Angebotssicherung /-verbesserung bei geringer (werdender) Nachfrage 
- Förderung solidarischer kommunaler Identität 
- Mehreinnahmen generieren / Kostendeckungsfehlbeträge reduzieren 

Zielgruppen Menschen > 18 J. (keine Schüler, Studenten, Auszubildenden, Schwerbehinderten) 
ohne adäquate individuelle Mobilitätsmöglichkeiten, insbes. Berufspendler,  
Hausfrauen /-männer (ab 9.00 Uhr) + SeniorInnen 

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung Verbund / Verkehrsunternehmen 
- Hinreichend attraktiver ÖPNV 
  - Vertaktetes Angebot (Orts- und/oder Regionalverkehr) 
  - Anschlusssichere Verbindungen zu Mittel-/ Oberzentren / Schienenverkehren 
  - Freie Kapazitäten in vorhandenen Fahrzeugen 
 
- Pilotierung in zunächst nur einem Teilraum und nur einem Verkehrsunternehmen 
- Sinnvollerweise Förderung eines Pilot-Projektes 

Vorgehen - Akquisition (Überzeugungsarbeit) der (potenziellen) Abonnenten mittels 
  - Bürgerversammlungen 
  - Pressemitteilungen 
  - Einbindung Ortsvorsteher, Meinungsführer 
  - Bauträger in Neubaugebieten 
  - Verlosung (jeder x-te Kunde erhält Abo temporär kostenlos) 
- Intensives Marketing 
- Anpassung der TarifBestimmungen (Zustimmung BR) 
- Festlegung der ABO-Laufzeiten (Mindestzeiten zur Einnahmesicherung) 
- Eruierung von Fördermöglichkeiten 
- Ausschreibung einer gutachterlichen Projekt-Begleitung (Evaluation) 
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Tarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
bTarif

Vertrie
b

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Kanibalisierung im bereits genutzten Ticket-Sortiment 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Steuerbar durch differenzierte Tarifierung 

Potenzial - Spekulativ 
- Kann erst im Zuge einer konkreten Projektierung geschätzt werden. 

Kosten - Investitionskosten zur Pilotierung  ca. 15.000 € 
- Marketing (Persuasion)  ca. 20.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 30.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 15.000 € 

- Betriebskosten: Keine / marginal 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zumeist ohne konkrete Begründung) 

- Empfehlenswert ist ein Testbetrieb zunächst nur in einer Gebietskörperschaft  
  bzw. einem Teilraum, um die Machbarkeit zu testen.  
- Von vornherein sollten Strukturen angestrebt werden,  
  die die spätere Ausweitung / Übertragbarkeit ermöglichen 

Vorbilder - Keine 

Sonstiges - Ggf höhere Teilnahmeanreize schaffen 
  - Stärkere Rabattierungsstaffel (wenn alle mitmachen, muss der Einzelpreis 
    günstiger werden als vorhandene 9.00 Uhr-/ SeniorenTickets) 

- Kanibalisierung 
  - Bei 50 % Rabatt müssen für jeden „verlorenen Normalzahler“ mindestens 
    zwei DorfTicket-Kunden geworben werden 
  - Ggf. Raum mit ger. Zeitkartenanteil und hinreichendem ÖPNV-Angebot wählen 
- Angebotsreduktion während ABO-Laufzeit nicht realisierbar 
- Ggf. Angebotsausweitung als Zusatzanreiz offerieren 
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Marketing

InfoMarketing

Info

Kurz- 
beschrei-
bung 

In den Fahrzeugen des Nahver-
kehrs werden zur Attraktivierung 
der Fahrten Ratespiele offeriert. 
Zwischen den Haltestellen-An-
zeigen werden die mittlerweile 
standardmäßig eingebauten 
TFT-Monitore genutzt. 
Denkbar sind insbesondere Bil-
derrätsel und spezielle Wissens-
fragen aus der Region. Die Fra-
gen / Aufgaben könnten ggf. 
auch gekoppelt sein an aktuelle 
Diskussionen oder auch an den 
Lehrstoff der Schulen (Schul-
busse). 
Die Fragen können offen formuliert oder mit Antwortvorgaben gestellt werden. 
Entsprechend lizensiert ist gar die Adaption von z.B. „Wer wird Millionär?“ möglich. 
Für die Beantwortung können ggf. Gewinne ausgelobt werden. Dies könnten evtl. 
Freifahrkarten für den ÖPNV oder auch Einkaufsgutscheine des örtlichen Einzelhan-
dels sein. 

Ziel - Kurzweil auf den Fahrten 
- Anregung zur Kommunikation 
- Busfahren wird mit Attributen aufgeladen, die Spaß machen / unterhalten 
- Alleinstellungsmerkmal: Im Bus erlebt man Exklusives 

Zielgruppen - Fahrgäste 
- Jedermann (Zusatzanreiz zur Nutzung) 

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung des örtlichen Verkehrsunternehmens 
- Ggf. Beteiligung von Schulen, Heimatvereinen etc. 
- Fahrzeuge müssen mit TFT-Monitoren ausgestattet sein  
  (im Idealfall im vorderen und im hinteren Busbereich) 
- Technische Voraussetzungen zur automatischen temporären Ansteuerung der  
  Monitore mit Bildern, Texten, Videos etc. 

Vorgehen - Auswahl einer / der Linie(n) (örtlich und zeitlich) 
- Konzeption des / der Ratespiele(s) sowie der auszulobenden Preise 
- Klärung / Schaffung der technischen Voraussetzungen (Optik und ggf. Akustik) 
- Einbindung Dritter (Schulen, Bürgervereine etc.) 
- Einwerben / Auswahl der Bilder, Videos, Fragen etc. 
- Festlegung der Zeiten und Auswertungsstrukturen 
- Ggf. Eruierung lizenzrechtlicher Voraussetzungen 
  - Auswahl und Verwendung des so verfügbaren Materials 
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Marketing

InfoMarketing

Info

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Fahrgäste, die an den Ratespielen nicht interessiert sind, könnten sich durch evtl. 
  akustische Einspielungen gestört fühlen 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Verzicht auf akustische Einspielungen 

Potenzial - Spekulativ 
- Ein positives Akzeptanzklima ist jedoch der ÖPNV-Nutzung förderlich 

Kosten - Investitionskosten zur Pilotierung  ca. 15.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 10.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 25.000 € 

- Betriebskosten: Keine / marginal, bei Gewinnspiel: Ausgelobte Preise 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW  
- Preise können im Wesentlichen über Sponsoring finanziert werden 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zumeist ohne konkrete Begründung) 
  - in Einzelfällen Verweis auf fehlende Fahrzeug-Ausstattung (TFT), 
    insbesondere bei den Subunternehmen 
- Um die Akzeptanz zu testen, wird eine Pilotierung in nur einer Region oder 
  auf nur einer Linie empfohlen 

Vorbilder - In der genannten Form keine 
- In „Freizeitlinien“: Nutzung der Monitore zur Information über die Region 
  (Beispiel SB 82 Kall - Vogelsang) 
- In Reisebussen: Nutzung der Monitore zur Unterhaltung mit Spielfilmen 

Sonstiges  
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Marketing

InfoMarketing

InfoMarketing

InfoMarketing

Info

Kurz- 
beschrei-
bung 

Der ÖPNV sollte selbstverständ 
licher Bestandteil lokaler Ver-
kehrsfunkmeldungen sein; ana-
log bzw. ergänzend zu den MIV-
Verkehrsmeldungen. 
Wie bei den klassischen Ver-
kehrsfunkmeldungen geht es 
nicht um eine detailgenaue Wie-
dergabe von Verspätungsmel-
dungen, sondern um häufig-
keitsabhängige Differenzierun-
gen (z.B. nur alle Meldungen ab 
10 Min. Verspätung oder nur alle 
Meldungen ab 15 Minuten Ver-
spätung). 
Wichtiger als die Information ist 
die Penetration des öffentlichen Bewusstseins 
Wiederum analog zu den klassischen Verkehrsmeldungen wäre die häufigste Nach-
richt: "Von Bussen und Bahnen liegen uns derzeit keine Meldungen vor" 
Das Informationssystem einer dynamischen Fahrzeitkontrolle je Linie und Fahrzeug 
ist aus den rechnergesteuerten Betriebsleitsystemen (RBL) der Verkehrsunterneh-
men abruf- bzw. übermittelbar. 

Ziel Etablierung eines verbesserten öffentlichen Bewusstseins („Klima“) für den ÖPNV. 

Zielgruppen Jedermann, 
auch diejenigen, die im MIV-Stau stehen 

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung kommunaler / regionaler Rundfunksender 
- Regelmäßige Bereitstellung / Übermittlung von Störungsmeldungen im ÖPNV-  
  Betriebsablauf oder  
  des selektiven Zugriffs auf die RBL-Systeme der Verkehrsunternehmen 
- Möglichkeit zur temporären Selektion nach unterschiedlichen Verspätungsgraden  
  (in Abhängigkeit zu den Meldungshäufigkeiten) 
  - entweder automatisch 
  - oder manuell einstellbar 
 
- Pilotierung mit zunächst nur einem Sender und einem Verkehrsunternehmen 
- Sinnvollerweise Förderung eines Pilot-Projektes 

Vorgehen - Eruierung der regionalen Senderlandschaft 
- Klärung der Kooperationsmöglichkeiten 
- Nutzung bestehender Kooperations- und Durchgriffsstrukturen 
- Klärung der technischen Datenübermittlungs-/ Zugriffsmöglichkeiten auf die  
  RBL-Daten der Verkehrsunternehmen 
  - Ggf. Anpassung der Zugriffsmöglichkeiten 

- Eruierung der Fördermöglichkeiten 
- Ausschreibung einer gutachterlichen Projekt-Begleitung 

- Schrittweise Umsetzung 

Von Bussen
und Bahnen

liegen uns derzeit keine
Verspätungsmeldungen

vor.
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Marketing

InfoMarketing

InfoMarketing

InfoMarketing

Info

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Keine 
  - Ggf. partielle, subjektiv empfundene Überforderung aus einer „übermäßigen“ 
    Verkehrsinformation 
  - Zugleich auch die Chance zur Relativierung der heutigen MIV-Dominanz 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Keine 
  - Offensive Reklamation einer informativen Gleichstellung aller mobilen 
    Menschen 

Potenzial - Spekulativ 
- Ein positives Akzeptanzklima fördert jedoch die ÖPNV-Nutzung. 

Kosten - Investitionskosten zur Pilotierung  ca. 15.000 € 
  - Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 15.000 € 
  - EDV-/ RBL-Software-Anpassung  ca. 20.000 € 
  - Prozess-Evaluation  ca. 30.000 € 

- Betriebskosten: Keine,  
  ggf. zur weiteren EDV-Anpassung / Softwarepflege 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zumeist ohne konkrete Begründung) 
  - in Einzelfällen, Befürchtung negativer Verstärkung bei unzulänglichem ÖPNV  

- Empfehlenswert ist die Pilotierung in zunächst nur in einer Gebietskörperschaft  
  bzw. mit einem Radiosender, um die Machbarkeit zu testen.  
- Von vornherein sollte die spätere Beteiligung weiterer Sender angestrebt werden,  
  um die Öffentlichkeitswirksamkeit zu erhöhen. 
- Möglicherweise könnte eine Beteiligungsstruktur gegen Nutzungsgebühren  
  geschaffen werden. 

Vorbilder - Keine 

Sonstiges - Hinsichtlich der Vereinnahmung von Nutzungsentgelten ist eine mögliche Kollision  
  mit dem Fördergeber zu klären. 
- Ggf. ist eine direkte Kostenbeteiligung Dritter (Werbung / Sponsoring) möglich 
- Latente Bedenken hinsichtlich möglicher kontraproduktiver Wirkungen werden  
  nicht geteilt. 
  - 1. können die Meldungen - wie beim Kfz-Verkehrsfunk - temp. selektiert werden. 
  - 2. wären Verspätungsbegründungen (Stau, Unfall) mit anzugeben. 
  - 3. werden die im eigentlichen Sinne negativen Kfz-Verkehrsfunk-Meldungen auch  
        vorrangig als Information wahrgenommen.  
  - 4. sollte der ÖPNV selbstbewusster diese Form kostenloser Werbung nutzen.  
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Service

Kurz- 
beschrei-
bung 

Einer in der sozialen Bezugs-
einheit (Ortsteil, Dorf, Verein, 
Schule, Seniorenwohnheim 
etc.) weiß Bescheid. 
Pate kann „jeder“ sein (Ortsvor-
steher, Vereinsvorsitzende etc., 
aber auch Schüler). 
Angestrebt werden passive und 
aktive Informationsverbreitun-
gen durch authentische und im 
spezifischen Umfeld bekannte 
Bezugspersonen.  
Paten sind primär für die Be-
treuung von „Selten“- und „Noch-Nicht-Nutzern“ zuständig. 
Paten werden „in Sachen ÖPNV“ intensiv geschult und mit allen notwendigen Infor-
mationsmitteln ausgestattet. Dazu gehört auch ein Tablet (3G) zur „mobilen Aus-
kunft“ (Fahrplanauskunft, Tarif etc.). 
Paten verfügen auch über kostenlose Probe-Abos /-Tickets, die sie an potentielle 
Fahrgäste weitergeben können. 

Ziel - Etablierung von ÖPNV-Know-how in der Bevölkerung 
- (Wieder-)Erreichen potentieller Fahrgäste 
- Nutzung informeller Kommunikationsstrukturen 
- Klimaförderung / Imagegewinn pro ÖPNV 

Zielgruppen Formelle und informelle Meinungsführer  
in verschiedenen Sozialstrukturen / Bezugsgruppen 

Voraus- 
setzungen 

- Motivation zur Mitwirkung 
- Attraktiver ÖPNV vor Ort 
- Erkenntnis individueller und sozialer Vorteile 
  - "geschenkte" Zeitfahrkarte für die Dauer der Mitwirkung 
  - Nutzungsmöglichkeit des Tablets auch für private Zwecke 
  - Anerkennung, Reputation im sozialen Umfeld 

Vorgehen - Aufruf / Ausschreibung zur Teilnahme durch direkte Anschreiben an die Institution 
- Durchführung eines Informationstreffens, Eruierung des Teilnahmeinteresses 
- Erarbeitung einer Zielvereinbarung 
- ½-tägige Schulung der Teilnehmer durch die Verkehrsunternehmen 
  - Grundinformationen zur Fahr- und Betriebsplanung 
  - Werkstattbesichtigung (Betriebshof) 
  - Infos über den Arbeitsplatz des Busfahrers 
  - Grundkurs Fahrplanlesen / -auskunft 
  - Grundkurs Tarifkenntnisse /-information 
  - Grundkurs über den Umgang mit Killerphrasen 
- Bereitstellung eines MonatsTickets, eines Tablets (für die Teilnahmedauer) 
  sowie von Probefahrkarten (zur Verteilung an Dritte) 
- Regelmäßige telefonische Kontaktierung (ggf. auch Berichtspflicht) 
- Mindestens 1 x pro Jahr Erfahrungsaustausch 
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Service

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Zu viele Interessenten, die eine (missverständlich als diskreditierend verstehbare)  
  Auswahl bedingen würden 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Vorherige informelle Eruierung potentiell in Frage kommender Beteiligter 
- Gezielte Vorauswahl / Transparenz im Selektionsprozess 
  - Erst bei zu geringer Zahl weitere gezielte Rekrutierung 

Potenzial - Spekulativ 
- Kann erst im Zuge einer konkreten Projektierung geschätzt werden. 

Kosten - ½-tägige Schulung (Vorbereitung, Verpflegung, Personalaufwand, ggf.  
  Reisekosten für die Teilnehmer), erstmalig rd. 4.000 €, dann jährlich 2.000 € 
- Tablet-PC, inkl. SIM-Karte je ca. 500 €, bei 20 Paten ca. 10.000 € 

- MonatsTickets (Abo, nicht zwingend erforderlich),  
  Preisstufe 2a (76,50 €), 2b (96,80 €) oder 5 (210,60 €), 
  bei 20 Paten Kosten zwischen ca. 20.000 € und 50.000 € 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Theoretisch überall 
- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption  
  - Mobilitätspaten werden zwar als Möglichkeit zur besseren ÖPNV-Akzeptanz  
    eingeschätzt, aber mit nur nachrangiger Priorität versehen 

 

Vorbilder - Pilotprojekt KVB / Universität Dortmund 
- Aktuell in den Kreisen Hochsauerland und Soest im Rahmen des Projektes  
  „mobil4you“ mit zunehmendem Erfolg eingeführt (hier übrigens noch ohne die 
  Bereitstellung von Zeitfahrkarten) 

Sonstiges Bis auf die Schulung, den jährlichen Erfahrungsaustausch und die kostenlose Bereit-
stellung von MonatsTickets für die Berater muss der Aufwand für alle Beteiligten ge-
ring bleiben. 
Ggf. bedarf es in unregelmäßigen Abständen entsprechender Presseartikel, um die 
Reputation zu unterstützen. 
Ggf. höhere Teilnahmeanreize schaffen 
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Sicherheit

Service

Kurz- 
beschrei-
bung 

Berater / Begleiter in Sachen Mobilität 
Jemand,  
- der telefonische  
  Mobilitätsauskünfte gibt 
- der Mobilitätssprechstunden  
  abhält 
- der Mobilitätsvorträge (in VHS,  
  Senioreneinrichtungen, Firmen  
  etc.) hält, 
- den man (nach Hause)  
  bestellen kann 
  - zur bloßen Mobilitäts- 
    information (-beratung) 
  - zum Fahrkartenverkauf 
  - zur Hilfestellung bei der  
    Mobilitätsorganisation 
  - zur Mobilitätsbegleitung (Mitfahrt hin und zurück) 
 
Ideales Tätigkeitsfeld für Menschen im Ehrenamt, Bundesfreiwilligendienst oder 
freiwilligen sozialen Jahr 

Ziel - Mobilitäts- / Teilhabe- und Wohnstandortsicherung vor Ort 
- Menschen zur MIV-alternativen Mobilität motivieren 
- Konkrete Hilfestellung, insbes. beim Üben bzw. Wiederangewöhnen  
  selbst bestimmter Mobilität (ÖPNV-Nutzung) leisten 

Zielgruppen Jedermann, insbes. ÖPNV-unkundige bzw. „-entwöhnte“ Menschen 

Voraus- 
setzungen 

- BufDi-Stelle muss durch Bundesamt für Familie und zivilgesellschaftliche  
  Aufgaben - BFzA - anerkannt sein / beantragt werden 
- U.a. kommen in Betracht Körperschaften öffentlichen Rechts oder 
   Einrichtungen, die von der Umsatzsteuer befreit sind 
- Formelles Antragsverfahren 
  - Zuordnung zu "Besonderen Einsatzbereichen und Modellprojekten" durch 
    das BFzA möglich 
- Pauschale Vergütung durch das BFzA an Maßnahmenträger  
- Erstellung eines Ausbildungskonzeptes für die Bufdis 
  - Ggf. kooperative Ausbildung mit Bufdi-Schulen 
- Nachweispflicht gegenüber dem BFzA 

- Freiwilliges soziales Jahr: dito, jedoch vereinfachte Verfahren 

Vorgehen Genaue Klärung des Anerkennungsverfahrens 
- Antragstellung 
- Erstellung der Ausbildungsinhalte 
- Kooperative Ausbildung der BufDis (Verkehrsunternehmen u.a.) 
- Klärung der Unterbringungsvoraussetzungen 
- Klärung / Verwaltung / Abrechnung der Vergütungsleistungen (Vorschüsse) 
- Einsatzplanung, Beaufsichtigung etc. 
- Nachweisführung gegenüber der Genehmigungsbehörde 
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Sicherheit

Service

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Keine 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Keine 

- Investitionskosten zur Initiierung (Arbeitsplatz, EDV usw.)  ca.   5.000 € 
- Aus-/ Fortbildung, lfd. Betreuung (per anno)  ca.   5.000 € 
- Eigenanteile (BufDi-Geld-/ Sachbezüge (bis zu jährlich)  ca. 10.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 30.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 15.000 € 

Potenzial - Spekulativ, 
  abhängig von den konkreten örtlichen Gegebenheiten 

Kosten - Investitionskosten zur Initiierung (Arbeitsplatz, EDV usw.)  ca.   5.000 € 
- Aus-/ Fortbildung, lfd. Betreuung (per anno)  ca.   5.000 € 
- Eigenanteile (BufDi-Geld-/ Sachbezüge (bis zu jährlich)  ca. 10.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 30.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 15.000 € 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Prinzipiell allerorten, 
- Hier:          Bad Münstereifel,                                                   Swisttal 

Vorbilder - Keine, 
- In Sachen informeller ÖPNV-Information:  
  Mobilitätspate in Hochsauerlandkreis und Kreis Soest 

Sonstiges Um das Ansinnen nicht auf Sachbearbeiter-Ebene zu gefährden, ist zur „Tür- 
öffnung“ politische Unterstützung (Landtags-/ Bundestagsabgeordnete) sinnvoll. 

Mahlberg

Bad
Münstereifel

Rupperath

Effelsberg

Arloff

Schönau

Buschhoven

Heimerzheim

Odendorf

Ollheim

Miel

Dünstekoven

Ludendorf Morenhoven
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Angebot
Angebot
Angebot
Angebot
Angebot

Kurz- 
beschrei-
bung 

Intermodale, hierarchische Neu-
strukturierung des Regionalver-
kehrs. Bahnen und Busse wer-
den auf die Verbindungsfunktio-
nen im klassifizierten Straßen-
netz konzentriert. Die Erschlie-
ßung der (kleineren) Siedlungs-
lagen abseits der Verbindungs-
achsen erfolgt mittels subalter-
ner Zu-/ Abbringer-Systeme.  
Das Spektrum der Erschlie-
ßungsergänzungen reicht vom 
s.g. WalkingBus und Fahrrad (E-
Bike) über soziale Mitnahme- 
oder Carsharing-Systeme (Dorf-
auto usw.) bis hin zu nachfrage-
gesteuerten ÖPNV-Angeboten (TaxiBusse etc.).  
Über Art und Umfang der Erschließungsergänzungen entscheidet die Kommune, die 
Dorfgemeinschaft usw. 
Die Grundfinanzierung (ggf. auch monetäre Anreize) werden aus den Kostenerspar-
nissen konzentrierter Verbindungsverkehre bewerkstelligt.  

Ein (tariflich erweitertes) Ticket gilt für alle Nutzungen. 

Ziel - Beschleunigung und Attraktivierung des Regionalverkehrs durch Entbindung von  
  (bestenfalls touristisch bedeutsamen) Erschließungsfahrten, 
- Eigeninitiative /-verantwortlichkeit und sozialräumliche Identität stärken, 
- Unterstützung statt doktrinärer Bereitstellung 

Zielgruppen Alle Bewohner / Mitglieder sozialräumlicher Einheiten, insbes. (potenzielle) ÖPNV-
Nutzer 

Voraus- 
setzungen 

- Konzept vorbereitender Persuasion, insbes. dann, wenn etablierte (aber unwirt- 
  schaftliche) Bedienungsstrukturen infrage gestellt werden, 
  - Teilhabende Planung (in Workshops, Werkstätten usw.), 
- Systemabhängig variierte attraktive Verknüpfungs-Infrastrukturen, 
- Pilotierungsanreize (Wettbewerbe: „Wer zuerst kommt, malt zuerst“ etc.), 
- Tarif-Ergänzung: „Ein Ticket für Alle(s)“, 
- Explorative Pilotierung zunächst „nur“ in überschaubaren Teilräumen, 
- Learning by Doing,  
- Evaluierung (Vorteile, Nachteile, Übertragbarkeit etc.), 
- Sinnvollerweise Förderung eines Pilot-Projektes 

Vorgehen - Auswahl geeigneter Teilräume (Strukturen, Opportunitäten etc.) 
- Eruierung möglicher Projektförderungen, Antragsverfahren 
- Ggf. Ausschreibung einer gutachterlichen Projektbegleitung (Evaluation), 
- Analyse der örtlichen Gegebenheiten 
  - Betriebs- und Nachfragestrukturen,  
  - Möglichkeiten wirtschaftlicher Optimierung mittels Neustrukturierung, 
- Initiierung / Management des Teilhabeprozesses, 
  - Persuasion (Workshops, Werkstätten etc.), 
  - Einbindung Ortsvorsteher, Meinungsführer 
  - Marketing (Hervorhebung der Chancen usw.) 
- Wirtschaftlichkeitsberechnung, 
- Planung und Bauen der Infrastrukturen (Gemeinsinn-Aktivitäten, Sponsoring?!) 
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Angebot
Angebot
Angebot
Angebot
Angebot

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Reaktanzen aus Furcht vor „Mobilitätssicherung 2. Klasse“ 
  (andere, die nichts tun, behalten wenigstens den Status quo) 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Anreizsystem, das über den bloßen Finanzausgleich hinausgeht 
  - Ausgleichs- /Standortsicherung an anderer Stelle, 
  - privilegierte Vermarktung usw.  

Potenzial - Spekulativ 
- Evaluierung muss auch mittelbare Wirkungen (sozialräumliche Identität, Wohn- 
  standort-Sicherung, Lebensqualität etc.) berücksichtigen 

Kosten - Investitionskosten zur Pilotierung,  
  je nach Umfang und Ausstattung, mind.  ca. 15.000 € 
- Prozesssteuerung / gutachterliche Begleitung  ca. 30.000 € 
- Prozess-Evaluation  ca. 20.000 € 

- Betriebskosten: keine / marginal, 
  - bzw. Ausgleich und Anreize aus Minderung der Status quo-Betriebs-Kosten 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 
- Kosteneinsparungen bei den Verbindungslinien 

Realisie-
rungs- 
raum 

- In den Referenzkommunen keine Realisierungsoption 
  (zumeist ohne konkrete Begründung) 

- Empfehlenswert ist eine Pilotierung zunächst nur in einer Gebietskörperschaft bzw. 
  einem Teilraum, um die Machbarkeit zu testen, 
  - Varianten begründen parallele Erprobungen in anderen Teilräumen,  
- Von vornherein sollten Strukturen angestrebt werden,  
  die die spätere Ausweitung / Übertragbarkeit ermöglichen 

Vorbilder - inmod, Mecklenburg Vorpommern (BMVBS-Forschungsprojekt): 
  - ExpressBus (E-Antrieb) auf den Hauptachsen, 
  - Zu-/ Abbringer-System mit Pedelecs (r = 5 km bzw. 10 Min. Fahrzeit), 
  - Verknüpfungsstationen mit Boxen und Akku-Ladevorrichtung 
  - ein Ticket für Alle(s) 

Sonstiges - inmod reduziert sich auf die Bereitstellung von Pedelecs und Fahrradboxen 
  mit Ladeinfrastruktur, 
- Ein SVGE-Projekt umfasst  
  - weitere Formen der Multimodalität (Walking-Bus, Golf-Cab usw.), 
  - das Konzept teilhabender Planung und Umsetzung, 
  - die Einbettung in lokale Sozialstrukturen (identitätsstiftende Nachhaltigkeit), 
  - wobei die Idee des „Ein Ticket für Alle(s)“ unbedingt zu adaptieren sein wird 
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Marketing

InfoMarketing

Info

 Der ÖPNV muss (wieder) selbstver-
ständlicher und sichtbarer Bestandteil 
öffentlichen Bewusstseins werden, 
und zwar durch  
- ÖPNV-Grundinformation in allen  
  öffentlichen Einrichtungen 
  - Info-Auslage an einheitlichen  
    (wiedererkennbaren) Haltestel- 
    len-Stelen, 
  - geschultes Personal, das Inter- 
    net-basierte ÖPNV-Auskünfte  
    geben kann, 
  - ÖPNV-Info und Fahrkarten-Ver 
    kauf in BürgerBüros sowie 
  - ÖPNV-Hinweise auf / in allen öf- 
    fentlichen Kommunikationsmitteln: 
    - ... auf der ersten Seite kommunaler Homepages (StVO-Zeichen 224), 
    - ... als Bestandteile touristischer Informationen, 
    - ... als Bestandteile der Absenderangaben oder Frankierung, 
    - ... als Bestandteile plakatierter öffentlicher Informationen, 
    - ... als Bestandteil von (Neu-)Bürger-Broschüren 
- Eruierung weiterer Möglichkeiten (der Phantasie sind keine Grenzen gesetzt!) 
- zunächst für eine standardisierte Info-Säule, am besten in Form eines Haltestellen  
  mastes mit Display-Fächern (zur eindeutigen, wiedererkennbaren ÖPNV-Informati 
  onen), ggf. auch mit Aushangfahrplan von der nächstgelegenen Haltestelle,  
- im Weiteren für die Möglichkeit, von deklarierten Mitarbeitern (z.B. der BürgerBü- 
  ros) qualifizierte ÖPNV-Informationen erlangen zu können (in jeder beteiligten  
  Dienststelle sollte eine(r) "Bescheid wissen"), 
- als Drittes auch für die Möglichkeit des Fahrkartenerwerbs. 
Das Spektrum reicht von einfachen, kostengünstigen und kleinteiligen Maßnahmen 
bis hin zu systematischen Bestandteilen des kommunalen Marketings. 

Ziel - Resensibilisierung für die positiven Attribute hinreichend guter ÖPNV-Angebote in  
  und für die Kommunen, 
- unmerkliche sukzessive Penetration einer Neuorientierung, 
- Authentische Akzeptanz der Mobilität jenseits des MIV 

Zielgruppen - Unmittelbar Meinungsführer und Entscheidungsträger, 
- mittelbar alle Bewohner sozialräumlicher Einheiten und / oder ganzer kommunaler  
  Gebietskörperschaften  

Voraus- 
setzungen 

- Bereitschaft zur Mitwirkung 
  - in einfachster Form zur Aufstellung und regelmäßigen Bestückung der Info-Säule 
  - in Ausbaustufen zur mündlichen (EDV-gestützten) ÖPNV-Information  
  - oder gar zum Fahrkartenverkauf (diesbezüglich ist zu klären, ob und wie die Ein- 
    richtung Provisionen für den Fahrkartenverkauf vereinnahmen und somit zur Fi- 
    nanzierung beitragen kann 
Wichtig ist die Kennzeichnung unter einer einheitlichen Bezeichnung (Signet etc.). 

Vorgehen - Festlegung der Örtlichkeit(en) 
- Klärung der Beteiligungsformen 
- Bestellung / Verteilung / Aufstellung der bestückten Haltestellensäulen 
- Mitarbeiterschulung durch die Verkehrsunternehmen 
  - Grundinformationen zur Fahr- und Betriebsplanung 
  - Werkstattbesichtigung (Busfahren) 
  - Infos über den Arbeitsplatz des Busfahrers 
  - Grundkurs Fahrplanlesen / Fahrplanauskunft / Tarifkenntnisse / Killerphrasen 
  - Regelmäßige telefonische Kontaktierung 
  - 1 x pro Jahr Erfahrungsaustausch / Nachschulung  
- Klärung der örtlichen Verkaufsstellenstruktur / der Provisionsmöglichkeiten 
  - Beschaffung / Installation der Infrastrukturen zum Fahrkartenverkauf 
  - Schulung des Personals 
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Marketing

InfoMarketing

Info

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Befürchtungen hinsichtlich der Überforderung von Mitarbeitern 
- Konkurrenzierung nahe gelegener (privater) Fahrkartenverkaufsstellen  
- Kommunales Interesse, z.B. Schülerkarten selbst zu verkaufen, um so  
  die Provisionen vereinnahmen zu können 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Die Befürchtungen sind unbegründet, weil die Mitarbeiter u.a. angeleitet wer- 
  den, die wesentlichen Informationen aus dem Internet zu erlangen. 
- Für schwierige Fragen (z.B. zu Übergangstarifen) wird eine HotLine eingerichtet  
- Eine Konkurrenzierung sollte grundsätzlich vermieden werden 
  Im Rahmen einer entsprechenden Vereinbarung wäre der Verkauf von Schüler 
  karten auszuschließen 

Potenzial - Spekulativ / mutmaßlich nicht meßbar 
- Eine Resensibilisierung für den ÖPNV kommt jedoch der allgemeinen 
  ÖPNV-Akzeptanz zugute 

Kosten - Investitionskosten  
  - Informationssäulen (inkl. Verteilung / Montage) je Stück  ca.      500 € 
  - Ausstattung mit Verkaufsequipement (im Fall 3), je Verkaufsstelle  ca.   2.500 € 
  - Personalschulung einmalig bei „Betriebsaufnahme“  ca.   4.000 € 
- Betriebskosten  
- Laufende / wiederholte Schulungsaufwendungen p.a.   ca.   2.000 € 
- darüber hinaus nur marginal (Abrg. Fahrkartenverkauf, anteilig Strom etc.)  
  ggf. zur weiteren EDV-Anpassung / Softwarepflege 

Finan- 
zierung 

- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 
- Ggf. Mitfinanzierung aus Verkaufsprovisionen 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Vielerorts 
- Hier: In allen Referenzkommunen 

 

                
 Aldenhoven               Erftstadt                     Bad Münstereifel             Swisttal 

Vorbilder 
- ÖPNV-Info (auch Stelen) in öffentlichen Einrichtungen: Ennepe-Ruhr-Kreis 
- ÖPNV-Fahrkarten-Verkauf in BürgerBüros: Georgsmarienhütte 

Sonstiges Hinsichtlich kostengünstiger Beschaffung größerer Bestellmengen wären ggf. auch 
andere kreisangehörige Kommunen von vornherein einzubeziehen 
Denkbare weitere Resensibilisierungsmaßnahmen: 
... - Herausgabe einer um Mobilitäts-Infos ergänzten Notfall-Mappe (Kladde) 
      für Senioren, 
  - Sitzungsterminierung nach ÖPNV-Erreichbarkeit 
Das Thema „Mobilität / ÖPNV“ könnte / sollte ständiger TOP jeder Fachausschuss-
Sitzung sein (Reminder-Funktion) 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Kurz- 
beschrei-
bung 

Alternativ oder ergänzend zu 
nachfragegesteuerten ÖPNV-Be-
triebsformen oder BürgerBussen 
kommt in Räumen unzureichender 
ÖPNV-Erschließung die Bereit-
stellung eines Fahrzeugs zur fle-
xiblen Eigennutzung in Betracht. 
Die Fahrzeuge werden in erster 
Linie durch Kommunen (E-Mobile 
auch durch Energieversorger) ge-
kauft oder geleast. 
Registrierte Nutzer müssen das 
Fahrzeug im Vorfeld reservieren 
(zumeist Buchungsplattform im In-
ternet). Die Nutzungsentgelte wer-
den zeit- oder leistungsabhängig abgerechnet. Zeitgleich gemeinsame Nutzungen 
sind erwünscht, aber nicht Bedingung.  
Organisation bzw. Management obliegen in der Regel ehrenamtlich Tätigen (Mitglie-
der einer Kirchengemeinde, örtlicher Vereine oder auch eine Dorfgemeinschaft).  
Die Schlüsselausgabe sowie die bei Elektrofahrzeugen notwendige Aufladung der 
Batterie kann durch ein örtliches (Kfz-) Unternehmen theoretisch aber auch von eh-
renamtlichen Privatleuten übernommen werden.  

Ziel - Ersatz wenig genutzter (teurer) Zweitwagen 
- Mobilitätsverbesserung für Nichtmotorisierte  

Zielgruppen - Nichtmotorisierte Bürger im ländlichen Raum 
- Temporäre Zweitwagennutzer 
- Gelegenheitsnutzer (Erstfahrzeug in Reparatur etc.) 

Voraus- 
setzungen 

- Unzureichendes ÖPNV-Angebot 
- Straßenräumlich oder wirtschaftlich schwierige Erschließung 
- Hoher Zweit-/ Drittwagenbestand 
- Kümmerer vor Ort, im Idealfall hohes ehrenamtliches Engagement 
- Ggf. auch geeignete Vereinsstrukturen 
 

Vorgehen - Fahrzeugauswahl 
- Fahrzeugbeschaffung 
  - Kauf / Leasing, Bereitstellung durch Kommune (Kreis, Energieversorger etc.) 
  - Sponsoring (semi-öffentliche) Einrichtungen (Energieversorger, Sparkasse etc.) 
- Erstellung einer internetbasierten Buchungsplattform 
  (insbesondere für Nutzer ohne Internetzugang sollte das Dorfauto auch schriftlich  
  oder telefonisch buchbar sein) 
- Schaffung von entsprechenden Organisationstrukturen  
  - Trägerschaft, Finanzierung, Bürgschaft 
  - Anmeldung, Steuer, Versicherung, Werbung / Sponsoring 
  - Pflege, Wartung, Betankung (Aufladen der Batterie) etc. 
  - Verwaltung der Anmeldungen / Buchungen sowie der Abrechnung 
  - Fahrzeugschlüssel-Verfügbarkeit, Chipkarten mit Mitgliedercodes 
- „Pflege“ der Vereins-/ Zuständigkeitsstrukturen 

 Bild © LAG Eifel 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- Durch Fahrten in benachbarte Versorgungszentren (zu Discountern etc.) wird die 
  (noch) vorhandene örtliche Grundversorgung weiter geschwächt. 
- Legitimation für (defizitäre) Infrastruktureinrichtungen wie Post oder auch  
  Sparkassenfilialen zum endgültigen Rückzug 

Kompen- 
sations- 
strategien 

- Keine 
 

Potenzial - Spekulativ 

Kosten - Investitionskosten 
  - Erstellung Anmeldeplattform- und Abrechnungs-Software   ca.   5.000 € 
  - Bewerbung des Angebotes   ca.   2.500 € 
  - Fahrzeug (je nach Art der Beschaffung) ab ca. 25.000 € 
 

- Betriebskosten: p.a. (je nach Art der Beschaffung und Nutzung)  ca.   5.000 € 
- Pflege der Vereinsstruktur p. a.      ca.   1.000 € 

Finan- 
zierung 

- Nutzungsentgelte 
- Sponsoring und Werbung 
- Zuschüsse kommunaler Gebietskörperschaften 
- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (Bsp. Leader-Projekt)  

Realisie-
rungs- 
raum 

- Bei gegebenen Voraussetzungen vielerorts 
- hier als Option für die Dorfgemeinschaft Am Thürne konzipiert, aber 
  nicht weiter verfolgt, da parallel durch den Kreis Euskirchen angestrebt 

Vorbilder - Hübenthal, Hessen 
- Gnötzheim, Bayern 
- Dorfauto Freilingen (Blankenheim), ab 04-2014 in Thürne (Bad Münstereifel) 
- Gey, (Nideggen, Kreis Düren) 

Sonstiges  
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Kurz- 
beschrei-
bung 

Busse sollen an Wochenend- 
und Feiertagen dort, wo kein Li-
nienverkehrsangebot besteht, 
Zu- und Abbringerfahrten zu / 
von den Gottesdiensten gewähr-
leisten.  
In Form von „Rundfahrten“ vor 
und nach den Gottesdiensten 
werden die Kirchenbesucher 
wohnungsnah abgeholt und auch 
wieder zurück (nach Hause) ge-
bracht. 
Aufgrund des erwartbar zumeist 
betagten Klientels kann dies ggf. 
auch mit einer Abholung zu 
Hause und Rückfahrt bis vor die Haustüre geschehen (bei geringen Straßenquer-
schnitten in den Ortslagen dann aber nur mit Kleinbussen). 
Die Fahrten können ähnlich dem TaxiBus+ von Haltestelle zu Haltestelle zum Linien-
verkehrstarif oder gegen Zuschlag mit Zu-Haus-Bedienung durchgeführt werden. 
Sinnvoll erscheint die vorherige (telefonische) Anmeldung des Mitfahr-Wunsches. 
Die partizipierenden Kirchengemeinden können / sollten an den Kostendeckungsbei-
trägen beteiligt werden. 

Ziel - Teilnahmemöglichkeit an Gottesdiensten, die insbesondere in ländlichen Regionen 
  mittlerweile nur noch einem bestimmten Turnus folgend in unterschiedlichen Ortstei 
  len / Pfarrgemeinden stattfinden. Das dadurch entstehende Mobilitätserfordernis  
  trifft dann zumeist auf ein deutlich reduziertes Fahrtenangebot im Rahmen des kon- 
  ventionellen Linienverkehrs 

Zielgruppen Bild © Hilfswerk Kirche in Not  

Nichtmotorisierte Besucher der Gottesdienste 

 
Voraus- 
setzungen 

- Unzureichende / fehlende Erreichbarkeit der Gottesdienste 
  - U.U. wechselnde / unregelmäßige Gottesdienste in unterschiedlichen Stadt-/  
    Gemeindeteilen bzw. an unterschiedlichen Orten 
- Ausreichende (potenzielle) Nachfrage zur Teilnahme an diesen Gottesdiensten 
- Fahrweg sollte möglichst siedlungsnah konzipiert sein  
  (ggf. Hausabholung gegen Zuschlag in Abhängigkeit von Fahrzeuggröße und  
  Straßenquerschnitten) 
- Unveränderter Richtungsbezug beim Ringverkehr für Hin- und Rückfahrten verteilt 
  die systemimmanenten Fahrzeiten für alle Nutzer gleichmäßig 
- Kein Taktverkehr, sondern Orientierung des Fahrplans an den Anfangs- und  
  Endzeiten der Gottesdienste 
- Einsatz barrierearmer Fahrzeuge 
- Adäquate Dispositionsstrukturen 

Vorgehen - Recherche der (zukünftigen) Gottesdienstzeiten 
- Werden mehrere Gotteshäuser angefahren, Abstimmung der Anfangs- und  
  Endzeiten („Gottesdienstzeitstaffelung“) 
- In Frage kommende Siedlungslagen eruieren 
  - Abschätzung der Haltestellenfrequentierung (Befragung Kirchenbesucher) 
  - Festlegung der Fahrwege /-zeiten (ohne Linienverkehrs-Konkurrenz) 
  - Puffer einbauen für optionale Haus-Abholung / nach Hause-Beförderung 
- Dispositionsstrukturen klären, ein- bzw. aufbauen, 
- U.U. in Kombination mit anderen Mobilitätsangeboten (Veranstaltungen, Friedhofs- 
  besuch usw.), 
- Festlegung der Finanzierungsstrukturen (Tarif - ggf. integriert, Kostendeckungs- 
  beiträge Dritter, Sponsoring usw.) 
- Genehmigungsanträge klären / stellen 
- Intensive Kommunikation, insbes. über die involvierten Religionsgemeinschaften 

Bild © Hilfswerk Kirche in Not 
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Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Angebot

Mögliche un-
erwünschte 
Neben- 
wirkungen 

- keine 

Kompen- 
sations- 
strategien 

 

Potenzial - Spekulativ 
- Feinerschließung, Barrierearmut und ggf. Hausabholung bergen Potenzial 
- Involvierte Religionsgemeinschaften (Veranstalter) würden partizipieren 

Kosten - Investitionskosten 
  - (ergänzende) Haltestellenausrüstung  ab ca.   2.000 € 
  - Einstiegs-Kommunikation / Fahrgastinformation (optional)  ab ca.   3.000 € 
 

- Betriebskosten: in Abhängigkeit von Fahrweg und  
                            Bedienungshäufigkeit per anno   ab ca.   3.000 €  

Finan- 
zierung 

- Investitionskosten-Förderung gem. § 12 ÖPNVG NRW 
- Ggf. aus öffentlicher Projektförderung (u.a. gem. § 14 ÖPNVG NRW) 
- Ggf. auch aus ÖPNV-Pauschale gem. § 11 ÖPNVG NRW 
- Mitfinanzierung über die Religionsgemeinschaften 

Realisie-
rungs- 
raum 

- Bei gegebenen Voraussetzungen vielerorts 
 

Vorbilder - Nicht bekannt 
- Bei dem vorseitig abgebildeten BeichtMobil handelt es sich um eine „aufsuchende“ 
  Dienstleistung 

Sonstiges Sofern eine Religionsgemeinschaft bereits einen (sporadischen) Fahrdienst vorhält, 
so ist dessen Integration zu klären. 
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