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Vorwort

Der demografische Wandel ist lange bekannt. Genauso lange werden die
antizipierbaren Folgen in nahezu allen gesellschaftlichen Bereichen negiert und not-
wendige Kompensationsstrategien verzogert oder neutralisiert.

Das gilt auch fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr. Obwohl das Bild vom stehen-
den zum hangenden ,demografischen Tannenbaum®” Jahr fiir Jahr sichtbarer wurde,
haben wir uns nicht iiber Veranderungen der Modal-Split-Werte, Tarifdifferenzierun-
gen, Einnahmeaufteilungen usw. auseinandergesetzt, mit StadtBus-Systemen gar die
Wende am Verkehrsmarkt beschworen. Das Allheilmittel der Differenzierung gipfelte
vielerorts in die Einrichtung von AnrufSammelTaxis zur Bedienung nachfrage-
schwacher Raume und Zeiten.

Dabei {eichnete sich schonin den 90er Jahren ab, dass die Fortschreibung konventio-
neller OPNV-Bedienung mit Bahnen und Bussen in der l@ndlichen Region wirtschaft-
lich am Ende war.

Wahrend auf der einen Seite — wie so oft — theoretische Analysen und Prognosen die
Lethargie eines ,wird schon nicht so schlimm werden” forderten und — gleichermafen
typisch - immer wieder variierte Darstellungen systematisierter OPNV-Angebots-
strukturen entwickelt wurden, konzentrierte sich die RVK sehr friih auf die Entwick-
lung pragmatisch machbarer und dauerhaft finanzierbarer Lésungsansatze fiir ihre
typisch l@ndlich strukturierten Bedienungsraume. Nach wie vor kénnen wir die an-
gebotsstrukturelle und wirtschaftliche Umstellung nachfrageschwacher Busbetriebs-
leistungen zu einem kreisweit einheitlichen Grundtakt-Angebot im Kreis Euskirchen
als bundesweite Referenz reklamieren.

Just dieser Orientierungswandel vom bloRen Busfahren hin zum Dienstleister fiir
ortsangepasste Mobhilitdtsangebote hat in den folgenden Jahren seine konsequente
Fortfiihrung gefunden. Uber einzelne Schritte auf dem bisherigen Weg gibt die vorlie-
gende Broschiire zusammenfassend Auskunft. Details sind der RVK-Homepage
(www.rvk.de) zu entnehmen.

Wichtig war und ist uns dabei stets, statt theoretisch denkbarer Konzepte, konkrete
Verbesserungsmalinahmen zu offerieren und gemeinsam mit den Kommunen und
allen Beteiligten zu realisieren.

Damit enden jedoch die Méglichkeiten verantwortlich handelnder Verkehrsunterneh-
men. Die Umsetzung in die betriebliche Praxis bedarf der Befiirwortung durch die
politischen Entscheidungstrager. Erst dann konnen wir zur weiteren Verbesserung der
Mobilitdtssicherung und sicheren Mobilitat der Menschen in unserer Region beitra-
gen. Dem fiihlen wir uns weiterhin verpflichtet.

Eugen Puderbach
Geschaftsfiihrer der Regionalverkehr Kéln GmbH
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Einleitung

Der demografische Wandel ist im Wesentlichen durch immer weniger junge und zu-
gleich immer mehr und immer dlter werdende Menschen gekennzeichnet. Als mittel-
bare Folgewirkungen sind seit langem Bevdlkerungszuwachse in den Ballungsraumen
und -randzonen sowie z.T. dramatische Bevolkerungsriickgange in den l@ndlich struk-
turierten Raumen prognostiziert, in Teilen bereits sichtbar.

Hinzu kommen einbrechende Schiilerzahlen bzw. damit verbundene Einnahme-
riickgange sowie in Neustrukturierung befindliche Schularten und -standorte, die
gerade in der landlichen Region gleiche oder gar hohere Beforderungsleistungen bzw.
-kosten und erhebliche Herausforderungen an die dort agierenden Verkehrsunterneh-
men mit sich bringen.
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Demografische Entwicklung 2011 - 2030 (Quelle: it.nrw)

In der Tat greift die lange geiibte Reaktion reduzierter Fahrtenangebote nicht mehr,
zumal die Angebotsreduktion schon friiher den Teufelskreis aus sinkenden Fahrgast-
zahlen, reduzierten, damit unattraktiveren Fahrtenangeboten und weiterhin sinken-
den Fahrgastzahlen forcierte.

Und doch fordern die politischen Entscheidungstrdger weitere Entlastungen der an-
gespannten Kommunalhaushalte, auch oder gerade im OPNV, der in der lindlichen
Region nach wie vor weitgehend mit den Notwendigkeiten der Schiilerbeférderung
assoziiertist.

Kaum wird begriffen, wie wichtig und immer wichtiger werdend die Bedeutung der
Mobilitdtssicherung als Standortfaktor im interkommunalen Wettbewerb ist bzw. wird.
In kaum einem anderen Bereich ist der unbestimmte Rechtsbegriff der Daseinsvor-
sorge konkreter begreifbar als bei diesem Thema. Je mehr 6rtliche Grundversor-
gungen (vom Tante-Emma-Laden bis zum Landarzt) in der l@ndlichen Region ,von der
Bildfldche verschwinden”, desto notwendiger wird eine kompensierende Mobilitats-
versorgung. Es sei denn - und diese Diskussion nimmt mehr und mehr zu - der Verfall
landlicher Sozialstrukturen wird billigend in Kauf genommen oder gar geplant.



In dem Selbstverstandnis verantwortlichen Handelns sowohl gegeniiber den Men-
schen in den Bedienungsraumen der RVK als auch gegeniiber den Kostentragern und
weit bevor die z.T. dramatischen Folgewirkungen des demografischen Wandels ins
6ffentliche Bewusstsein riickten, initiierte die RVK eine angebotsstrukturelle und
wirtschaftliche Optimierung ihrer Beforderungsangebote.

Das seit 2002 im Kreis
Euskirchen realisierte kreisweite
OPNV-Angebot mit Bussen und
TaxiBussen im 60-Min.-Grund-
takt gilt nach wie vor als bundes-
weite Referenz in der ldndlichen
Region. Nichtsdestotrotz ist
dieses Modell nicht unisono auf
andere Regionen iibertragbar.
Vielmehr bedarf es stets der Be-
riicksichtigung ortsspezifischer
Besonderheiten.

Seither wurden und werden die Angebotsstrukturen im Hause der RVK fortentwickelt
und neue, effiziente(re) konzipiert. Jede Gebietskorperschaft im Eigentiimerkreis der
RVK partizipiert unmittelbar, weil sich die Planungen stets an der pragmatischen Um-
setzungin einer derinvolvierten Gebietskorperschaften orientieren und zumeist auch
realisiert werden. Dariiber hinaus wird das Know-how selbstverstandlich anderen Krei-
sen und Kommunen zugdnglich gemacht.

Die vorliegende Broschiire refe-
riert einen zusammenfassenden
Uberblick iiber die bisherigen
diesbeziiglichen Aktivitdten. In
chronologischer Folge werden die
zentralen Inhalte der einzelnen
Projekte dargestellt. Dariiber
hinaus gehende Details sind un-
ter www.rvk.de abrufbar.
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Die Quadratur des Kreises (2002 ff)

Nach umfangreichen Vorplanungen zur angebotsstrukturellen und wirtschaftlichen
Optimierung wurde 2002 das gesamte straRengebundene OPNV-Angebot im Kreis
Euskirchen neu strukturiert. Dabei wurden nachfrageschwache Bus-Betriebs-
leistungen durch TaxiBusse (Bus auf Anruf) ersetzt und das bis dahin (an den Belan-
gen der Schiilerbeforderung orientierte) unregelméaRige und liickenhafte Fahrtenan-
gebot zu einem kreisweit einheitlichen 60-Min.-Takt-Angebot aufgewertet. Ob der
nachfrageschwachen Zeiten und Rdume war trotz der immensen Angebots-
verbesserung eine Kostenersparnis zu erwarten. Zudem tragt die Einbindung / Beauf-
tragung des ortlichen Taxi-/ Mietwagengewerbes zum Erhalt einer funktionierenden
komplementdren Personenbefoderungsstruktur in der [@ndlichen Region bei.

vist  Eine erste Evaluierung nach zwei Jahren
Betriebszeit bestatigte nicht nur die an-
gestrebte Kostenersparnis, sondern - au-
Rerhalb der Schiilerbeforderung - auch
einen Fahrgastzuwachs um 14%.

Blankenhei

In der Zielsetzung, die Entwicklung der neuen, iiberaus erfolgreichen Angebots-
struktur nicht der Beliebigkeit zu iiberlassen, wurden in den 2000er Jahren weitere
Untersuchungen und angebotsstrukturelle sowie wirtschaftliche Anpassungen der
OPNV-Angebotsstrukturen im Kreis Euskirchen vorgenommen:

- Sodeckte die Kontrolle des Abwicklungsprozederes im TaxiBus-Verkehr Fehler
auf, deren Beseitigung zur Sicherung des angestrebten Kostenrahmens
beitrugen.

- Wiederholte Revisionen fiihrten zu Angebots-Korrekturen (u.a. anschluss-
sichernde Anpassungen) im gesamten Liniennetz. Dabei ging es u.a. auch um
die Vermeidung ,schleichender” Verlagerungen der Schiilerbeférderung vom Bus
auf den zeitlich u.U. attraktiveren TaxiBus.

- Den besonderen Belangen des Freizeitverkehrs - vorrangig der OPNV-Erschlie-
Rung des Nationalparks Eifel, insbesondere des seinerzeit im Aufbau befindli-
chen Nationalpark-Zentrums Burg Vogelsang - galt es im Weiteren zu
entsprechen.

- Partiell wurden kommunale OPNV-Angebote der neuen Grundstruktur angepasst.




- Hinzu kamen unternehmens-{ibergreifende Optimierungskonzepte in Teilen des
Kreisgebietes.

- Umdie mit zunehmender Angebotsdifferenzierung wachsende Verunsicherung
ungewohnter / seltener OPNV-Kunden zu reduzieren bzw. gar nicht erst entste-
hen zu lassen, richteten sich weitere Planungen auf eine {ibergeordnete
Neustrukturierung der gesamten OPNV-Angebote im Kreis Euskirchen.
Vereinfacht wurde und wird die Bedienung zu Haupt- und Normalverkehrszeiten
im Linienverkehr (ohne oder mit Anruf) und die Schwachverkehrszeit-Bedienung
mit flachenerschlieRenden AST-Verkehren angestrebt.

- Die planerische Verfiigbarkeit des dif‘ferenzierterl Instrumentariums ermdglichte
gar Planungen zur Reaktivierung einer fritheren OPNV-Verbindung.

- SchlieBlich fiihrten Untersuchungen zur Abstimmung der Schiilerbeférderungs-
strukturen mit gestaffelten Schulzeiten zu schrittweisen Kostenbegrenzungen.

"H Im Nebeneffekt all dessen entwickel-
te die RVK eine Dispositions- und
Abrechnungssoftware fiir nachfrage-
gesteuerte OPNV-Betriebsformen,
- mit der heute weit liber die Grenzen
o ¥ des Kreises Euskirchen hinaus (ent-
geltlich auch bundesweit fiir andere
Verkehrsunternehmen und Gebiets-
korperschaften) TaxiBus- und
AnrufSammelTaxi-Verkehre sachge-
recht und 6konomisch gesteuert
werden.

TaxiBus Kreis Euskirchen

Zwischenzeitlich wurden die gewonnenen Erkenntnisse jeweils ortsangepasst auch in
Teilen der anderen RVK-Eigentiimerkreise realisiert - vorausgesetzt die Entschei-
dungstrdger haben sich entschieden, das erweiterte Leistungsportfolio der RVK zu
nutzen.

RVK-Mobilitatszentrale in Kall
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DESS ON statt Desorientierung

Explizit auf die antizipierbaren Folgewirkungen des demografischen Wandels bzw.
deren mobilitdtssichernder Kompensation ausgerichtet war das Folgeprojekt DESS ON
- ,Demografische Entwicklung und Schiiler- bzw. Seniorengerechter 6ffentlicher Nah-
verkehr”.

Zum einen galt es, die wechselseitigen Abhdngigkeiten zwischen Raum-, Siedlungs-,
Schul- und Mobilitatsstrukturen gerade in den landlich strukturierten Raumen aufzu-
zeigen. Zum zweiten ging es um die Verdeutlichung der immensen Bedeutung einer
integrierten Schiilerbeforderung fiir die funktionale 6ffentliche Mobilitdtsversorgung.
Und zum dritten waren konzeptionelle Uberlegungen zur Mobilitédtsversorgung der
dlter werdenden Bevdlkerung landlicher Regionen intendiert.

Das Projekt erstreckte sich auf Teilrdume der vier RVK-Eigentiimerkreise Rheinisch-
Bergischer Kreis (die Stadt Bergisch Gladbach), Rhein-Sieg-Kreis (die Stadt Rhein-
bach), Rhein-Erft-Kreis (die Stddte Erftstadt und Kerpen) sowie den Kreis Euskirchen
(die Gemeinden Blankenheim, Dahlem und Nettersheim).

In der Zielsetzung wirtschaftlich optimierter Schiilerbeférderungsstrukturen wurden
untersucht:
- derAbbau ,historisch gewachsener” Uberkapazititen,
- die Mdglichkeiten und Grenzen neustrukturierter Schulanfangs-, -pausen-
und -schlusszeiten sowie
- dieabsehbaren Folgen derim Novellierungsprozess befindlichen
NRW-Schulgesetzgebung.

Meckenheim /
Bonn

Euskirchen

Miinstereifel Altenahr

Verkehrsbeziehungen Rheinbacher Realschiiler

Je landlich strukturierter der Planungsraum, so eine trivial anmutende Erkenntnis,
desto wichtiger die kommunale und regionale Abstimmung der Schulstrukturen.
Wirtschaftliche Vorteile fiir alle Beteiligten konnen nur so generiert werden.
Umgekehrt ermdglicht / erfordert ein dichtes OPNV-Grundangebot in Ballungs-
randzonen kaum bzw. keine schul- und angebotsstrukturellen Optimierungsprozesse.




(2007 - 2009)
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Je mehr freigestellte Schiilerverkehre den OPNV iiberlagern, desto mehr wirtschaftLi-
che Vorteile lassen sich aus einer Integration generieren, insbesondere dann, wenn
die 6ffentliche Mobilitatssicherung als kommunaler Standortfaktor begriffen wird.
Zwischenzeitlich konnte die Integration der Schiilerverkehre bei gleichzeitig flachen-
deckender Einfiihrung des SchiilerTickets realisiert werden.

Wichtig und funktional erscheint die Etablierung eines kommunalen und regionalen
schulischen MobilitdtsManagements, das sich auf alle Abstimmungsebenen und
-prozesse erstreckt, von der interministeriellen Abstimmung im Gesetzgebungsverfah-
ren bis hin zur kontinuierlichen Systematik wechselseitiger Information zwischen
Eltern, Schulen und Verkehrsunternehmen.

Die vielfach wiederholten empirischen Belege zu den Mobilitdtsmotiven (Teilhabe),
-strukturen (zumeist in Zeiten gering nachgefragter Busbetriebsleistungen), - mitteln
(immer mehr und bis ins hohe Alter eigenmotorisiert) und -problemen dlterer Men-
schen haben in der Vergangenheit eher Resignation denn Strategien bei den Ver-
kehrsunternehmen ausgeldst. Doch statt abzuwarten bis zur Immobilitdt der immer
groRer werdenden Zielgruppe gilt es, sie zum OPNV zu ,verfiihren”.

BloRe TarifmaRnahmen kdnnen nur dort Wirkung entfalten, wo gute OPNV-Grundan-
gebote existieren. In der l[@ndlichen Region miissen diese Angebote vielfach erst ge-
schaffen werden. Dabei erweist sich das weit verbreitete AnrufSammelTaxi-System
mehr und mehr als bloRes Legitimations-Angebot. Es ist visuell nicht als OPNV er-
kennbar, bei regelmdRiger Nutzung (zu) teuer und vielfach mit Fahrpldnen unterlegt,
die kaum begreifbar sind.

Zudem bedarf es Vermarktungsstrategien, die mehr leisten als die x-te Auflage aktua-
lisierter Informationen. Menschen, die als Schiiler das letzte Mal mit dem Bus gefah-
ren sind und sich Giber lange Jahre mit der Pkw-Mobilitat arrangiert haben, sind so
kaum zur OPNV-Nutzung zu motivieren. ,Learning by doing” ist das Gebot der Stunde.
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SchuliMM Euskirchen (2010-2011)

Derinfolge novellierter Schulgesetzgebung in NRW anstehende Schulstruktur-Wandel
begriindete die Detaillierung der in dem vorherigen DESS ON-Projekt entwickelten
Grundiiberlegungen zu einem kommunalen und regionalen schulischen
MobilitdtsManagement.

Intendiert war es, den Entscheidungstrdgern in Sachen Schulentwicklung vorab die
angebotsstrukturellen Implikationen und vor allem monetdren Folgewirkungen der
Szenarien zu verdeutlichen und so der Entscheidungsfindung zugédnglich zu machen.

Der konkrete Anwendungsbezug im Siidkreis Euskirchen resultierte aus den dortigen
Planungen zurinterkommunalen Zusammenfiihrung verschiedener Schulstandorte
und zentralisierten Einrichtung neuer Schulformen.

K

1.188 Sch.
Eifel

RS

361 Sch.
BAM

FS
94 Sch.
SLE

RS

476 Sch.
SLE

407 Sch.
BLA

FS

65 Sch.
DAH

Weiterfiihrende Schulen vor der ,SchlieBung”

Die Analysen zeigten, dass damit z.T. exorbitant lange Schulwege einhergehen wiir-
den, bei denen die maximal zuldssige Wegedauer im bestehenden Regionalliniennetz
liberschritten und kompensatorische Zusatz-Angebote zu deutlichen Mehrkosten
fiihren wiirden, ohne dass sich die Einnahmesituation verbessert.

Dabei resultiert aus der nach wie vor bestehenden Struktur kommunaler
Schulentwicklungsplanung und regionaler Nahverkehrsplanung die kurios anmutende
Situation, dass die monetdren Folgewirkungen auf alle kreisangehdrigen Kommunen
umgelegt werden, auch wenn sie weder Verursacher noch Partizipienten sind. Und der
OPNV-Aufgabentriger hat keine Interventionschance - auRer der theoretisch denkba-
ren Verweigerung, jeden Schiiler von iberall nach tiberall zu befordern.




Einfachste Schlussfolgerung ist die wiederholt vorgetragene Forderung nach einer
Novellierung der entsprechenden Rechtsgrundlagen zur verpflichtenden wechselseiti-
gen Beriicksichtigung der Schulmobilitédts- und Schiilerbeférderungsstrukturen.

OPNV-
Aufgaben-/
Kostentrdger
Schultrager 1
h lA" 2
Schule A Schultrager
\ f Verkehrs-
Schule B 7 unternehmen I
Schule C Verkehrs-
unternehmen II
Schule D
Politik Eltern- Schiiler-

beirat MV

Schulisches Mobilitatsmanagement

Weitergehend bedarf es der qualifizierten Interventions-Mdglichkeit des Beforde-
rungskosten- bzw. OPNV-Aufgabentrigers, fiir den Fall, dass mit der Schulent-
wicklungsplanung Zusatzkosten aus der Schiilerbeforderung einhergehen. Ggf. ist die
Regelung direkter Kostenzuscheidung an den Verursacher erforderlich.

Allein dieses Projekt ist bislang in einer Sackgasse geendet. Offensichtlich war die
Bereitstellung von Wissen iiber die zeitlichen und monetdren Implikationen aus den
Schulentwicklungsplanungen (noch) nicht erwiinscht.
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MoSiM Overath, Rheinbach (2009)

Dagegen miindeten die DESS ON-Ergebnisse zur Seniorenmobilitdt in die anwen-
dungsorientierte Untersuchung geeigneter MalRnahmen zur Mobilitdtssicherung und
sichere Mobilitét dlterer Menschen.

Als geeignete Referenzrdaume wurden zundchst die Stadte Overath (Rheinisch-Bergi-
scher Kreis) und Rheinbach (Rhein-Sieg-Kreis) ausgewahlt.

Uber die bereits bekannten empirischen Erkenntnisse hinaus zielte das Projekt auf
die Analyse der konkreten Mobilitdts(infra)strukturen vor Ort, damit einhergehender
Defizite und geeigneter Mobilisierungsstrukturen.

Wichtig war es, nicht nur die OPNV-Mobilitit, sondern die jeweiligen Gesamtwege
mobilitdtseingeschrankter und alterer Menschen zu betrachten.

In der Tat sind die 6ffentlichen
Mobilitatswege durch vielfaltige, z.T.
unscheinbar anmutende Hindernisse
gekennzeichnet. Wer denkt schon
daran, dass stark quergeneigte Biir-
gersteige oder deren Entwdsserungs-
kanten mit Rollatoren kaum zu bege-
hen bzw. zu iiberwinden sind. Glei-
ches gilt fiir dltere Menschen, die ihre
Wege u.a. nach Ausruhmaglichkeiten
oder Toilettenverfiigbharkeit planen.
Kaum jemand reflektiert, wie schwie-
rig es ist, Friedhdfe zu erreichen oder
viel befahrene StraRen ohne (oder

nur mit sporadischen) Querungshilfen
zu iiberwinden oder mit welchen Angsten vor funktionalem Versagen (beim Fahrkarten-
kauf, zeitgerechten Ein- und Aussteigen usw.) die OPNV-Nutzung mobilitéts-
beeintrachtigter und / oder dlterer Menschen einhergeht und auf wie viel Alltags-
mobilitdt deshalb verzichtet wird. Mobilitdtssicherung — so der Umkehrschluss —ist in
der Tat gleichbedeutend mit Teilhabesicherung.

Barrierefreie Zuwegung




Folglich richteten sich die zentralen Uberlegungen und Planungen in Overath auf

- die Errichtung von Zusatzhaltestellen zur besseren bzw. kiirzeren Erreichbarkeit
wichtiger Mobilitdtsziele,

- dievollige Neugestaltung des Bahnhofs und Bahnhofsumfeldes sowie

- die Errichtung einer zusatzlichen TaxiBus-Linie zur ErschlieBung eines
topografisch schwierig erreichbaren Ortsteils.

In Rheinbach zielten die konzipierten Malinahmen vorrangig auf

die Aufwertung zentraler Haltestellen,

die Errichtung einer zusatzlichen Innenstadt-Linie,

die Verwirklichung eines zielgruppenspezifischen Mobilitats-Managements und
- die Umsetzung gleichermaRen zielgruppenspezifischer Marketingstrategien.

Die stete Grundiiberlegung, statt grol® angelegter, fiir die Entscheidungstrager kaum
liberschaubarer, geschweige denn finanzierbarer Gesamt-Malnahmen, kleine, konkre-
te Schritte auszuweisen, erwies sich auch hier als zielfiihrend: Die beiden Kommunen
sind diese Schritte gegangen bzw. gehen sie.

Exemplarisch sei auf den mittlerweile im vierten Betriebsjahr laufenden Rheinbacher
JStadthiipfer” verwiesen, oberflachlich betrachtet auch ,,nur” ein QuartiersBus, des-
sen unkonventionelles Zustandekommen im kommunikativen Prozess mit allen Betei-
ligten (insbesondere dlteren Menschen) aber von vornherein fiir ein hohes MaR sozia-
ler Identitédt gesorgt hat. ,Unser Stadthiipfer” gerdt mehr und mehr zum (weiteren)
Attraktivitatsmerkmal der Stadt Rheinbach.

Rheinbacher Stadthiipfer

Regionalverkehr Kéln GmbH
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MoSiM Kall (2011) Bergisch

Folgerichtig wurden auch anderen Eigentiimerkreisen der RVK solche anwendungs-
reifen Planungen fiir ausgewahlte Teilrdume offeriert.

Wiederum fokussierten die Untersuchungen darauf, die gesamten Wegeketten alterer
Menschen zu betrachten und zur Kompensation mobilitatsbeeintrachtigender Infra-
strukturen konkrete, schrittweise Losungsansadtze zu erarbeiten. Als diesbeziiglich
interessantes Detail erwies sich der liberdachte Eingangsbereich eines Baumarktes als
wichtiges Ziel der Teilhabe, obwohl die dortige Aufenthaltsqualitdt kaum beachtens-
wert erschien. Und aus der gemeinsamen Begehung mit dlteren Menschen riickten
u.a. Neben-/ Abkiirzungswege in die Betrachtung, die fiir AuRenstehende nicht

,sichtbar” sind.
Mo -fr Sa So
04:30
Bus 07:25
08:17
09:30
10:30
11:30
12:30
13:30
14:30 14:30
15:30 15:30
16:30 16:30
17:25 17:30 17:30
18:20 18:30 18:30
19:30 19:30 19:30
AST  20:30 20:30 20:30
21:30 21:30 21:30
22:30 22:30 22:30
23:30 23:30 22:30
0:30 0:30 0:30

OPNV-Angebotssystematik

Angebotsstrukturell richtete sich die Planung in Kall auf

- den Abbau von Erreichbarkeitsharrieren in StraRenrdumen und 6ffentlichen
Gebauden,

- dieVerlegung vorhandener Querungshilfen zur verkehrssicheren Verkiirzung
funktionaler FuBwege,

- die Errichtung weiterer Haltestellen in unmittelbarer Ndhe abseits gelegener
Einkaufsstétten,

- dieEinrichtung einer neuen Linie zur besseren ErschlieBung des Ortskerns,

- dieRevision des AST-Verkehrs bzw. die Neustrukturierung nachfragegesteuerter
OPNV-Angebote (in den Haupt- und Normalverkehrszeiten Linienverkehr - ohne
und mit Anruf, in den Schwachverkehrzeiten AST),

- Vereinfachung der komplexen Systeme AST / TaxiBus im Sinne der
Kundenfreundlichkeit sowie

- dieangebotsstrukturelle Integration ggf. auch nachfragegesteuerter
BiirgerBusse.
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Gladbach (2012) Swisttal (2013)

0b derinsgesamt weiter fortgeschrittenen Barrierefreiheit im 6ffentlichen Raum kon-

zentrieren sich erste Konzeptideen fiir die Stadt Bergisch Gladbach auf

- dieErrichtung rdumlich ergdnzenden Quartierslinien in den Stadtteilen
Bensherg und Refrath, mit denen die dortigen Mobilitdtsziele dlterer Menschen
tiberhaupt erst bzw. deutlich besser erreicht werden kénnen, sowie

- die Aufwertung bestehender sowie die Errichtung weiterer Haltestellen zur
Reduzierung topografisch schwieriger Zu- und Abgangswege.

£

- _,-v"'*f %
% =) e ¥ I nsthaide

Linienweg Konzept Bensberg Linienweg Konzept Refrath

Analoge Untersuchungen und Konzeptionen beziehen sich auf die Gemeinde Swisttal

im Rhein-Sieg-Kreis mit folgenden Ergebnissen:

- Verbesserung des Fahrtenangebotes im westlichen Gemeindegebiet
(Neustrukturierung der Linie 805),

- in Ergdnzung dazu Einrichtung einer TaxiBus-Linie auf der Relation Odendorf /
Buschhoven,

- Verbesserung der Haltestelleninfrastruktur,

- OPNV-Anbindung Friedhof Ludendorf, Karl-Kaufmann-Weg in Buschhoven und
des Rathauses.

In dendrei - um nicht zu sagen
in allen - Anwendungsfallen geht
es um die Umsetzung akzeptanz-
forderlicher und zielgruppenspe-
zifischer Vermarktungs-
strategien. Zentraler Bestandteil
muss das personliche Gesprach
mit glaubwiirdigen Mitarbeitern
bleiben bzw. sein.

T Ragionateriets 2614 Gl

RVK Info-Stand
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RegioM 2030 (2012-2014)

Die Ergebnisse der vorherigen Untersuchungen miindeten in das aktuelle Projekt zur
~Regionalen Mobilitat 2030“, dessen Durchfiihrung vom Land NRW geférdert wird.

Intendiertist die anwendungsorientierte Fortschreibung bewahrter sowie die Ent-
wicklung weiterer innovativer Mobilitdtskonzepte und -angebote, mit denen die wirt-
schaftlichen und angebotsstrukturellen Verluste aus sinkenden Schiilerzahlen gemin-
dert und funktionale sowie finanzierbare Mobilitats-Beitrage zur Standortsicherung
l@ndlich strukturierter Raume verwirklicht werden kdnnen.
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Kosten- und Einnahmeentwicklung im Schiilerverkehr der l[@ndlichen Region

Aufgrund der zunehmenden Bedeutung verbundgrenzeniiberschreitender Mobilitats-
strukturen erstreckt sich der Planungsraum auf drei linksrheinische Eigentiimerkreise
der RVK sowie den benachbarten Kreis Diiren.

Aus einer Vielzahl mobilitatsrelevanter Strukturdaten wurde ein Bewertungsmodell
erarbeitet, das eine qualifizierte Auswahl unterschiedlicher Referenzraume, anderen
Gebietskorperschaften im Struktur-Vergleich, aber auch den Bezug zu den eigenen
ortlichen Rahmenbedingungen und Losungsansatzen ermdglicht. Erganzt um zuvor
eruierte Opportunitdtszugange bzw. kommunale Mitwirkungsinteressen, resultierte
die Auswahl der Stadte Bad Miinstereifel (Kreis Euskirchen) und Erftstadt (Rhein-Erft-
Kreis) sowie der Gemeinden Swisttal (Rhein-Sieg-Kreis) und Aldenhoven (Kreis
Diiren).

Rheinisch-
Bergischer
Kreis

Ober-
bergischer
Kreis

Heinsberg




Unter intensiver Beteiligung verschiedenster Einrichtungen und Akteure wurden zu-
nachst die drtlichen Mobilitdtsorientierungen und -defizite eruiert. Einer ersten gro-
ben Struktur prinzipiell moglicher Innovationen folgte die schrittweise Detaillierung
bis hin zu ortsspezifischen MaRnahmen. In Abstimmung mit den &rtlichen Entschei-
dungstragern wurden anschlieRend die zur Realisierung in Frage kommenden
MaRnahmen(Biindel) ausgewdhlt. Aktuell laufen die Verfahren zur anwendungsreifen
Detaillierung und funktionalen sowie wirtschaftlichen Bewertung, aus denen sich
auch Entscheidungskriterien fiir vergleichbare Raume ableiten lassen.

Eine projektbegleitende Arbeitsgruppe aus Wissenschaft und involvierten sowie wei-

teren interessierten Landkreisen unterstiitzt die Bearbeitung.
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Statt eines Fazits...

»Es gibt nichts Gutes, auBer, man tut es!”

Die RVK reklamiert den verantwortungsvollen Umgang mit Fahrgésten, Beférderungs-
kosten und Umweltressourcen. Dazu zdhlt auch die Sicherung qualifizierter Arbeits-
platze der Mitarbeiter.

Ein besonderes Augenmerk legt die RVK auf die im Konzern gelebte Umsetzung des
seit 2009 eingefiihrten Umweltmanagementsystems. Dieses wurde im Jahr 2013 er-
neut durch den TUV Rheinland nach der Qualititsnorm DIN EN ISO 14001 zertifiziert.
Zusatzlich zur Erprobung der Wasserstoff-Brennstoffzellen-Technologie im Omnibus-
verkehr setzt die RVK neben anderen MaRnahmen auch auf die Umstellung der
Dienst-Pkw-Flotte auf Elektroautos und die Energie aus Sonnenkraft. Die Basis unse-
rer Arbeit ist die standige Verbesserung unser Umweltleistung und die Einhaltung der
an uns gestellten Anforderungen. Hierzu zdhlen nicht nur alle geltenden Gesetze und
Verordnungen, sondern auch die Anspriiche unserer Eigentiimer und Auftraggeber. Die
RVK hat das Selbstverstdndnis, der regionale Mobilitatsdienstleister mit den hochst-
moglichen Umweltstandards zu sein.

Mit vielfdltigen Ansdtzen ist unser Unternehmen auch weiterhin bestrebt, erfolgrei-
che Beitrdge zur Mobilitdts- und Standortsicherung im Bedienungsgebiet zu leisten,
die weit iiber das einfache Busfahren hinausgehen.

Esist und bleibt jedoch Sache der kommunalen Gebietskorperschaften, sich des eta-
blierten Mobilitats-know-hows zu bedienen und die Untersuchungsergebnisse im

0. g. Sinne Erich Kastners und zugunsten ihrer Biirgerinnen und Biirger zu adaptieren
und umzusetzen.
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