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Neuss/Grevenbroich, 30.03.2022

An die
Mitglieder des Mobilitatsausschusses

nachrichtlich:

An die

stv. Mitglieder des Mobilitatsausschusses
und die Kreistagsabgeordneten,

die nicht dem Mobilitdtsausschuss angehdren

An den Landrat und die Dezernenten

Einladung
zur 6. Sitzung
des Mobilitatsausschusses
(XVII. Wahlperiode)

am Donnerstag, dem 07.04.2022, um 17:00 Uhr

GV, Zentrum, Kreishaus Grevenbroich
Kreissitzungssaal (1. Etage)
Auf der Schanze 4, 41515 Grevenbroich
(Tel. 02181/601-2172)
Navigation: www.rkn.nrw/TR814

TAGESORDNUNG:

Offentlicher Teil:

1. Feststellung der ordnungsgemaB erfolgten Einladung und der
Beschlussfahigkeit

2. Verpflichtung von sachkundigen Mitgliedern des
Mobilitatsausschusses
Vorlage: 66/1242/XV11/2022

3. Baumkataster - Sachstandsbericht
Vorlage: 66/1260/XVI1/2022

4, Radverkehrskonzept Rheinisches Revier - Sachstandsbericht
Vorlage: 61/1249/XVI1/2022
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5. Stationsbericht VRR flr das Jahr 2021
Vorlage: 61/1255/XVI11/2022
6. Bericht aus den Gremien des VRR und der KMN
7. Antrage
8. Mitteilungen

8.1. K 33n - Neubau der AS Delrath
Vorlage: 66/1253/XVII/2022

9. Anfragen

9.1.  Anfrage der Fraktionen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
vom 29.03.2022 zu Thema Beschwerden (iber
Unzulanglichkeiten beim Betrieb der S 28 (Regio-Bahn)

9.2.  Anfrage der Fraktionen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN
vom 29.03.2022 zu Thema Berichte zu MaBBnahmen an der
A46 und der A44n

T

.

Vorsitzender
Demmer
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Fir die Vorbesprechungen stehen den Fraktionen in der Zeit von 16.00 - 17.00 Uhr folgende
Rdume im Sitzungsbereich des Kreishauses Grevenbroich zur Verfligung:

CDU-Fraktion: Besprechungsraum V/VI
1. Etage
Navigation: www.rkn.nrw/TR815

SPD-Fraktion: Besprechungsraum Ideenschmiede I/II
Erdgeschoss
Navigation: www.rkn.nrw/TR804

Fraktion Biindnis 90/Die Griinen: Besprechungsraum Ideenschmiede I/I1
Erdgeschoss
Navigation: www.rkn.nrw/TR804

FDP-Fraktion: Besprechungsraum V/VI
1. Etage
Navigation: www.rkn.nrw/TR815

Fraktion UWG/FW RKN/Zentrum: Besprechungsraum III
Erdgeschoss
Navigation: www.rkn.nrw/TR810

Fraktion AfD: Besprechungsraum Illa
Erdgeschoss
Navigation: www.rkn.nrw/TR824

Parkplatze stehen in der Tiefgarage des Kreishauses Grevenbroich, Einfahrt "Am Stéandehaus",
zur Verfligung.

Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass das Parken auf dem Rondell vor dem
Haupteingang des Kreishauses Grevenbroich nicht gestattet ist!

Nach aktuellen Vorgaben soll der Ausschuss unter Einhaltung der 3G Regelung in Prasenz
stattfinden. Die Mdglichkeit zur Testung besteht in der Zeit von 15.30 — 16.00 Uhr im
Besprechungsraum 1IIla, Erdgeschoss, Navigation: www.rkn.nrw/TR824.
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66 - Tiefbauamt

Sitzungsvorlage-Nr. 66/1242/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss 07.04.2022 offentlich
Tagesordnungspunkt:

Verpflichtung von sachkundigen Biirgerinnen und Biirgern als Mitglieder
des Mobilitatsausschusses

Sachverhalt:

GemaB § 41 Abs. 5, 6 der Kreisordnung fir das Land Nordrhein-Westfalen (KrO NRW) kénnen
zu Mitgliedern der Ausschiisse neben Kreistagsmitgliedern auch sachkundige Blirgerinnen und
Birger der kreisangehdrigen Gemeinden bestellt werden.

Diese sind bei Sitzungsteilnahme — soweit noch nicht in vorangegangenen anderen
Fachausschiissen des Kreistages geschehen — gemaB § 8 Abs. 4 der Hauptsatzung des Rhein-
Kreises Neuss vom Ausschussvorsitzenden zur gesetzmaBigen und gewissenhaften
Wahrnehmung ihrer Aufgaben zu verpflichten.

Folgende Verpflichtungsformel, zu der die Mitglieder des Mobilitatsausschusses durch Erheben
von den Platzen ihr Einverstandnis bekunden, wird empfohlen:

.Ich verpflichte mich, dass ich meine Aufgaben nach bestem Wissen und
Konnen wahrnehmen, das Grundgesetz, die Verfassung des Landes und die
Gesetze beachten und meine Pflichten zum Wohle des Kreises erfiillen
werde. (So wahr mir Gott helfe.)."

Hinweis:

AnschlieBend ist die Verpflichtungsformel von den verpflichteten sachkundigen Personen
jeweils namentlich zu unterzeichnen.
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Sitzungsvorlage-Nr. 66/1260/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss 07.04.2022 offentlich
Tagesordnungspunkt:

Baumkataster - Sachstandsbericht

Sachverhalt:

Neben den origindren Aufgaben der StraBenunterhaltung unterhalt und pflegt das Tiefbauamt
des Rhein-Kreises Neuss an den KreisstraBen folgende Griin- und Gehdlzflachen:

Pflanzflachen im Bereich von Kreuzungen und Verkehrsinseln 27.000 m?
(i. d. R. Bodendecker)

Bankette und Trennstreifen, bepflanzt mit Wildwiese 710.000 m?
Flachige Geholzbestande 334.000 m?
(z. B. Boschungen mit Strauchern, Gehdlzen und Baumen)

Einzel- / StraBenbaume 3.900 Stk.

Die flachigen Geholzbestande und die Einzelbaume werden an dieser Stelle néher betrachtet.
Bei allen MaBnahmen, von der Neupflanzung, lber die Pflege bis zum Ausasten oder Fallen
von Baumen, steht die Verkehrssicherheit im Vordergrund.

Alle flachigen Gehdlzbesténde und viele Einzelbdume sind vom Tiefbauamt heute
geodatenbasiert erfasst. Die tGibrigen Bdume sind unter Angabe des Standortes, der ungefahren
Hbéhe und des Alters in Tabellen gelistet.

In den kommenden Wochen und Monaten sollen alle Einzelbdume einheitlich in eine
geodatenbasierte Erfassung Uberfihrt werden. Hierbei werden die Bdume inklusive
Stammumfang, Hohe und Kronendurchmesser erfasst, nummeriert und nach Art und Gattung
bestimmt. Jeder Baum wird in seiner Position so vermessen, so dass eine Verwechslung
ausgeschlossen ist. Diese geodatenbasierte Erfassung ist spatestens Ende 2022
abgeschlossen.

Im Anschluss (voraussichtlich ab dem Jahr 2023) werden die flachigen Gehdlzbestande
sukzessive inhaltlich erfasst und bewertet. Wie vor beschrieben, sind dem Tiefbauamt zwar
die Lage und GroBe dieser Flachen bekannt, Art und Zustand sind aber nicht dokumentiert.



Seite 2 von 2 Sitzungsvorlage-Nr. 66/1260/XVII/2022

Die Erfassung der Daten erfolgt durch einen zertifizierten Baumkontrolleur, der in diesem Zuge
auch die diesjahrige Baumschau durchfiihrt und MaBnahmen zu Pflege und Erhalt ausspricht.
Insgesamt haben die sehr trockenen Sommer 2019 und 2020 die Bdume und Gehdlze gestresst
und es Krankheiten und Befdllen leicht gemacht. So haben sich in den letzten Jahren
beispielsweise  die  RuBrindenkrankheit bei den  Ahornbdumen und  der
Eichenprozessionsspinner bei den Eichen ausgebreitet.

Die Niederschlage des letzten Sommers 2021 hat den Baumen aber wieder geholfen, so dass
seitdem keine zusatzlichen Auffalligkeiten zu verzeichnen sind.
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Sitzungsvorlage-Nr. 61/1249/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss 07.04.2022 offentlich
Tagesordnungspunkt:

Radverkehrskonzept Rheinisches Revier - Sachstandsbericht
Sachverhalt:

Zum Projekt Gesamtregionales Radverkehrskonzept Rheinisches Revier wurden vom
Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler die Ergebnisse in Form einer umfangreichen Broschiire
vorgelegt.

Mit dem vorliegenden Konzept ist eine Grundlage fiir die langfristige Entwicklung eines
attraktiven Radverkehrsnetzes im Rheinischen Revier gelegt.

Die Broschire ist als Anlage beigefligt. Weitere Exemplare in gedruckter Form liegen in der
Sitzung zur Mitnahme bereit.

Die Gremien der Zukunftsagentur Rheinisches Revier haben im Februar 2022 den Netzplan des
Gesamtregionalen Radwegekonzeptes als wichtigen Bestandteil des Mobilitatskonzeptes fiir
das Rheinische Revier beschlossen. Sie befiirworten ein Folgeprojekt, welches die Einrichtung
einer Koordinierungsstelle und Machbarkeitsstudien flr ausgewahlte, wesentliche
Radverkehrsverbindungen umfassen soll.

Seitens des bisherigen Projektkoordinators LANDFOLGE Garzweiler wurde aktuell mitgeteilt,
dass in Abstimmung mit dem Verkehrsministerium flr die Einrichtung einer
Koordinierungsstelle (Laufzeit bis zum Jahr 2025) ein Férderzugang gefunden werden konnte.
Es wurde ein Projektbudget von ca. 900 T € mit einer Férderquote von voraussichtlich 90%
fur die Koordinierungsstelle etc. in Aussicht gestellt. Zur Weiterfiihrung des gesamtregionalen
Projekts befindet sich aktuell eine Kooperationsvereinbarung zwischen den bisherigen
Projektpartnern in der Vorbereitung. Auf dieser Grundlage soll anschlieBend der konkrete
Forderantrag zur Koordinierungsstelle gestellt werden.

Fir die Férderung von (Machbarkeits-)Studien zur Vorbereitung der Schliisselprojekte muss
noch ein Férderzugang gefunden werden.
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Beschlussempfehlung:

Der  Mobilitatsausschuss nimmt den  Abschlussbericht zum  Gesamtregionalen
Radverkehrskonzept zur Kenntnis und befiirwortet die weitere Mitarbeit des Rhein-Kreises
Neuss an dem Projekt.

Anlagen:
FinalerEndbericht



O 4
RADVERKEHRSNETZ
RHEINISCHES

REVIER
GO

EEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEEE



GESAMTREGIONALES RADVERKEHRSKONZEPT

RHEINISCHESQREVIER

INHALT

1. GruBworte 3
Bundesministerium for Digitales und Verkehr 3
Verkehrsministerium des Landes Nordrhein-Westfalen 4
Zukunftsagentur Rheinisches Revier 5
Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler 5

2. Ausgangslage und Ziele 8

3. Planungs- und Abstimmungsverfahren - Regionale Zusammenarbeit 10
3.1 Arbeitsstrukturen 10
3.2 Umsetzungsbeispiele 1

3.2.1 Provinz Antwerpen 1
3.2.2 Radschnellweg Ruhr (RS1) 11
3.2.3 Radschnellverbindung Ménchengladbach-Wegberg-Roermond 14
3.2.4 Bahntrassenradweg Aachen-Julich 14

4. Netzplanung 15
4.1 Methodik 15
4.2 Radnetzhierarchie 15
4.3 Zielnetzplanung 17

4.31 Methodik 17
4.3.2 Zentralortliche Gliederung und wichtige Quell- und Zielpunkte 18
4.3.3 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen 19
4.3.3.1 Planungsprinzipien 19
4.3.3.2 BerUcksichtigung kommunaler Planungen 20
434 Potenzialabschatzung 20
4.3.4.1 Methodik 21
4.3.4.2 Potenzialermittlung und Hierarchisierung des Netzes 24
4.3.5 Erarbeitung des Netzplans 27
4.3.6 Netzabstimmung 27

5. Ausbau- und Qualitdtsstandards 30
5.1 Zielsetzung 30
5.2 Qualitatsstandards im Rheinischen Revier 32

5.2.1  FUhrungsformen und Regelbreiten im Rheinischen Revier 32
5.2.2 Gestaltung von Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten 32

6. MaBnahmenplanung 36

7. Ausblick 40

8. Abbildungsverzeichnis 41

9. AbkUrzungen 42

10. Impressum 43

Aus Grunden der besseren Lesbarkeit wird auf die gleichzeitige Verwendung der Sprachformen mannlich, weiblich
und divers (m/w/d) verzichtet. Sdmtliche Personenbezeichnungen gelten gleichermaBen fur alle Geschlechter.



GRUSSWORT DES BUNDESMINISTERIUMS
FUR DIGITALES UND VERKEHR

Wer klimafreundliche Mobilitdt will, kommt am Radverkehr nicht vor-
bei. Radfahren ist gesund, unkompliziert, vergleichsweise gUnstig -
und es tut uns, dem Klima und der Umwelt gut. Gerade wahrend der
Pandemie hat das Fahrrad viele neue Fans bekommen. Hersteller und
Handler kommen bei der gestiegenen Nachfrage kaum hinterher. Das
ist eine erfreuliche Entwicklung.

Eine aktuelle Studie hat zudem ergeben, dass sich die Mehrheit der
Menschen in Deutschland grundséatzlich vorstellen kann, haufiger vom
Auto aufs Fahrrad umzusteigen — wenn denn die Infrastruktur stimmt.
Hier liegt das Problem: Vielerorts fUhlen sich Radfahrer noch unsicher,
wenn sie mit dem Rad unterwegs sind. Etwa weil sie nicht genug Platz
haben, weil Fahrradwege plétzlich an einer Kreuzung oder im Nirgend-
wo enden - oder gar nicht erst vorhanden sind. Zudem fehlen oft eine
ausreichende Beschilderung, Abstellméglichkeiten an Bus- und Bahn-
haltestellen, ein guter, sicherer Radweg in den Nachbarort, ein echtes
Radverkehrsnetz.

Hier setzt der vorliegende Leitfaden an. Das Rheinische Revier hat das
groBe Potenzial des Radverkehrs und eines multimodalen Mobilitadts-
konzeptes ldngst erkannt. Dieser Fahrplan skizziert Moglichkeiten und
konkrete Handlungsempfehlungen fUr die Region - von Radschnellwe-
gen bis zu besser vernetzten Mobilitdtsangeboten. Herzlichen Gluck-
wunsch an alle beiligten Stadte, Kreise, Verbande und Verkehrstrager
zur vorbildlichen Zusammenarbeit und zu den guten Ergebnissen in-
nerhalb so kurzer Zeit.

Ich bin Uberzeugt: Jede Region, die auf Radverkehr setzt, wird davon
profitieren. Gerade wenn es sich um einen so wichtigen, wandelbaren
Wirtschafts- und Lebensraum handelt wie das Rheinische Revier.

Das Bundesverkehrsministerium hat das Projekt ,Gesamtregionales
Radverkehrskonzept fUr das Rheinische Revier® gern geférdert. Auch
die neue Bundesregierung setzt auf einen starken Radverkehr. Ich bin
gespannt, wie es auf den Radwegen zwischen Aachen, Ménchenglad-
bach und Bonn weitergeht - und winsche allen Beteiligten viel Erfolg
und viele Nachahmer im ganzen Land.

Dr. VorLker WissinG MbpB
Bundesminister fur Digitales und Verkehr



GRUSSWORT DES VERKEHRSMINISTERIUMS
DES LANDES NORDRHEIN-WESTFALEN

Wir meinen es ernst mit dem Klimaschutz. Und deswegen mussen wir
unser Mobilitatsverhalten 3ndern. Im Rheinischen Revier haben wir die
einmalige Chance, den Menschen in ihrer Heimat neue, Uberzeugende
Mobilitdtsangebote zu machen, die den Umstieg vom Auto auf Rad,
Bus und Bahn attraktiv machen.

Ein gesamtregionales Radwegenetz im Rheinischen Revier macht
das Fahrrad zum klimaneutralen Allround-Verkehrsmittel - fUr Wege
zu Kultur, Sport- und Freizeit-Einrichtungen, zu Arzten, Schulen,
Freunden und zum Einkaufen. AuBerdem werden wir das Fahrrad
intelligent mit anderen Verkehrsmitteln vernetzen: mit Mobilstationen,
smarten Pendlerparkpldtzen und einem starken Schienenverkehr mit
enger Taktung.

Selten waren die Voraussetzungen fUr einen erfolgreichen Struktur-
wandel so gut wie heute. Intelligente Képfe mit kreativen Ideen und
dem Willen und Mut zur Veradnderung zusammen mit ausreichen-
den Finanzmitteln - das qibt es auf unserem Kontinent wohl nur in
Nordrhein-Westfalen. Nutzen wir diese Chance auch fUr bessere,
sichere und saubere Mobilitdt der Zukunft und machen das Rheinische
Revier zum Leuchtturm moderner Mobilitat Uberall in Europa.

INA BRANDES
Verkehrsministerin des Landes Nordrhein-Westfalen



GRUSSWORT DER ZUKUNFTSAGENTUR RHEINISCHES REVIER

Mit dem ,Gesamtregionalen Radverkehrskonzept®™ ist ein wichti- \GENTUR
ger Schritt zur Steigerung der Radfahrmobilitdt im Rheinischen Revier SCHES
getan, namlich ein gesamtregionales Netz zu planen, welches die
zentralen Orte Uber Kommunal-, Kreis- und Landesgrenzen
miteinander verbindet. Das Rad soll sich im Rheinischen Revier als voll-
wertiges und gleichberechtigtes Alltagsverkehrsmittel etablieren kénnen.
Mein herzlicher Dank geht an alle Beteiligten aus Kommunen, Kreisen, s
der StddteRegion und weitere Institutionen fur die geleistete Arbeit. Ins- :
besondere dem Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler, der die Trager- /

schaft fur dieses zukunftsweisende Projekt Ubernommen hat, danke ich Foto: Susanne Klémpges
for die erfolgreiche Prozesssteuerung. Jetzt geht es darum, die Plane

auch Wirklichkeit werden zu lassen. Wir werden die weitere Umsetzung

des Radverkehrskonzepts nach Kraften unterstUtzen.

Bopo MipbELDORF
Geschaftsfuhrer der Zukunftsagentur Rheinisches Revier

GRUSSWORT DES ZWECKVERBANDS
LANDFOLGE GARZWEILER

Der Ausbau des Radverkehrsnetzes ist ein zentrales Element auf dem
Weg zu einer nachhaltigen Mobilitat. Als Modellregion fur zukunftsfahige
Mobilitdt mdéchten wir im Rheinischen Revier hier vorangehen.

Die besondere Herausforderung liegt darin, die Nutzung klimafreundlicher
Verkehrsmittel insbesondere auch fur mittlere Entfernungen attraktiv zu
machen. Dies erfordert einen systematischen und regional abgestimmten
Ausbau des Radverkehrs. Wir, der Zweckverband LANDFOLGE Garzweiler,
haben den Prozess zur Erarbeitung des nun vorliegenden ,Gesamtregio-
nalen Radverkehrskonzepts" koordiniert.

Uns im Rheinischen Revier bietet sich die Herausforderung, diesen Transformationsprozess zu bewasltigen und
gleichzeitig haben wir die Chance diesen zu gestalten. Durch die Tagebaue existieren alte Verbindungen nicht
mehr, diese mUssen neu geschaffen werden und ermdglichen uns die einmalige Gelegenheit, Mobilitat im
Raum neu zu denken.

In der GroRstadt Modnchengladbach wurde der Radverkehr in den vergangenen Jahren gestarkt und die Nah-
mobilitdt geférdert, um bereits innerstadtisch neue Wege der Mobilitdt aufzuzeigen: So wurde mit der ,Blauen
Route" als innerstadtische Schnellverbindung zwischen den Zentren Rheydt und Gladbach eine attraktive An-
bindung geschaffen. Mit der Knotenpunktwegweisung wurde ein gesamtstddtisches Radwegenetz ausgeschil-
dert, das abgestimmt mit der Region Uber die Stadtgrenzen hinaus weitergefUhrt wird. Der Radschnellweg
Uber Mdnchengladbach-Rheindahlen und Wegberg bis nach Roermond ist ein Beispiel fUr eine Uberregionale
Verbindung, die in Teilen bereits realisiert ist.

Gemeinsam kénnen wir diese Anstrengungen im Rheinischen Revier nun weiter vorantreiben, um eine nach-
haltige Mobilitdt im gesamten Revier zu stdrken und zusammen einen wesentlichen Beitrag zum Klimaschutz
zu leisten.

DR. GREGOR BONIN
Verbandsvorsteher des Zweckverbands LANDFOLGE Garzweiler
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Ausgangslage
und Ziele

Radfahren liegt voll im Trend! Neben dem klassischen Fahrrad haben sich Pedelecs, E-Bikes und Las-
tenrdder in den letzten Jahren immer stdrker verbreitet und sind im Stadtbild zu alltdglichen Fortbe-
wegungsmitteln geworden. Die Corona-Pandemie hat dem individuellen und flexiblen Transportmittel
Fahrrad noch einmal einen besonderen Schub gegeben. Pedelecs erlauben es den Menschen heute, auch
im Alter aktiv und mobil zu bleiben. Berufs- und Freizeitpendler profitieren von immer besseren Akku-
leistungen, um ihre Wege zur Arbeit oder zu einem Ausflugsziel, eventuell in Kombination mit 6ffentli-
chen Verkehrsmitteln, wie Bus oder Bahn, méglichst einfach und komfortabel zurickzulegen. Doch mit
der Geschwindigkeit, mit der sich unser Mobilitdtsverhalten und unsere Mobilitdtsméglichkeiten verdn-
dert haben, konnte die Radinfrastruktur nicht schritthalten. Viele Radwege sind nicht so dimensioniert,
dass sie fur die Verkehre der Zukunft optimal geristet sind oder miUssen erst noch gebaut werden, um

fehlende Verbindungen zu ergdnzen.

.Multimodale Mobilitdt™ und Klimaschutz - Zwei
Seiten einer Medaille
Die Nutzung bzw. Kombination verschiedener Verkehrs-
mittel wie Fahrrad, Auto, Bus oder Bahn im Verlauf wird
als Multimodalitdt bezeichnet. Sharing-Angebote und
die gemeinsame Nutzung von Verkehrsmitteln werden
durch die zunehmend digitale Vernetzung eine immer
groBer werdende Rolle in der kinftigen Mobilitdt spie-
len. Daher ist es umso wichtiger, die einzelnen Mo-
bilitdtsangebote optimal aufeinander abzustimmen. In
Summe kann so, nicht nur im Rheinischen Revier, die
Transformation von der autogerechten zur menschen-
gerechten Stadt- und Verkehrsplanung gelingen. Auch
spielen die Themen Klima- und Umweltschutz
eine existenziell wichtige Rolle. Als ein
wesentlicher Baustein eines multi-
modalen Mobilitdtskonzepts fur
das Rheinische Revier gilt daher

; 441 die Erarbeitung eines regiona-
ERewt len Rad\(Mhit
g einem Umsetzungshorizont bis

¢ 2040. Der Radverkehr muss
schneller, komfortabler und

sicherer werden.
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Das Rheinische Revier - Modellregion fir die Mobi-
litdt der Zukunft

Im Jahre 2020 haben sich sieben Gebietskorper-
schaften gemeinsam auf den Weq gemacht, ein ,Ge-
samtregionales Radverkehrskonzept fUr das Rheini-
sche Revier® zu entwickeln. Der Planungsraum des
Rheinischen Reviers umfasst mit einer Fldche von
4.977 km? etwa 15 % der Gesamtfldche des Landes
Nordrhein-Westfalen. Traditionell durch die Gewin-
nung, Verstromung und Veredlung von Braunkohle
aber auch durch Landwirtschaft und Industrie ge-
pragt, ist das ,Revier" ein wichtiger Wirtschafts- und
Lebensraum fur rund. 2,4 Mio. Einwohner. Gelegen
zwischen den Metropolen Aachen, DuUsseldorf, Kéln/
Bonn und Ménchengladbach, gehéren zum Rheini-
schen Revier die Kreise Duren, Euskirchen, Heins-
berg, der Rhein-Erft-Kreis und der Rhein-Kreis
Neuss, die Stadteregion Aachen sowie die kreisfreie
Stadt Monchengladbach. Angesichts des nahenden
Endes der Braunkohleverstromung und des tiefgrei-
fenden Strukturwandels kommt der Umsetzung einer
nachhaltigen multimodalen Mobilitat eine zentrale
Bedeutung zu. Mit dem ,Wirtschafts- und Struktur-
programm" (kurz: WSP) wurde durch die Zukunfts-



agentur Rheinisches Revier (ZRR) gemeinsam mit
ihren Gesellschaftern und zahlreichen Experten ein
Leitfaden fUr die kUnftige Entwicklung des Rheini-
schen Reviers entwickelt. Projekte, die sich mit den
Themen Mobilitdt, Radverkehr und Infrastruktur be-
schaftigen, wie dies beim ,Gesamtregionalen Rad-
verkehrskonzept® der Fall ist, passen daher bestens
zu den im WSP genannten Zukunftsfeldern (s. unter
www.rheinisches-revier.de).

~Modal Split® und Fahrrad- und Nahmobilitdtsge-
setz NRW - Dem Fahrrad gehért die Zukunft!

Im ,Nationalen Radverkehrsplan 2020" (NRVP 2020)
des Bundesministeriums fUr Verkehr, Bau und Stadt-
entwicklung wird noch ein Anteil des Radverkehrs an
allen Verkehrstragern (der sog. ,Modal Split*) von 15
% im Jahre 2020 im Bundesdurchschnitt for realis-
tisch gehalten. Inzwischen ist bereits der NRVP 3.0
erschienen, der zwar keinen konkreten ,Modal Split*
enthalt aber ein ,Fahrradland Deutschland 2030" de-
finiert. Die Zielvorgaben des Landes NRW sind mit
einem Modal Split von 25 % fUr den Radverkehr im
Landesdurchschnitt nicht weniger ehrgeizig. Um die-
se Ziele zu erreichen, ist die Erarbeitung und Um-
setzung eines leistungsféhigen regionalen Radver-
kehrskonzeptes fOr den Alltagsverkehr erforderlich.
Da der Anteil der Pedelec- und E-Bike-Nutzer an
den Radfshrenden wachst, bedarf es zudem hoch-
wertiger Infrastruktur und einer systematischen Ver-
netzung mit dem Schienenverkehr. In den letzten
Jahren haben sich die gesetzlichen und technischen
Rahmenbedingungen der Verkehrsplanung grund-
legend gedndert. Hervorzuheben sind die Novellen
der StraBenverkehrsordnung (StVO) in den Jahren
1997 (Fahrradnovelle) und 2013 (Verkehrssicherheit
vor Leistungsfahigkeit) sowie das im November 2021
in Nordrhein-Westfalen beschlossene Fahrrad- und
Nahmobilitdtsgesetz (FaNaG NRW). Dieses stellt die
Region vor die besondere Herausforderung, die An-

forderungen an die Verkehrswege auf Basis der ge-
anderten Gesetzeslage zu Uberprifen.

Gesamtregionales Radverkehrskonzept fir das
Rheinische Revier - Wesentlicher Baustein eines
multimodalen Mobilitdtskonzepts der Zukunft

Auf Grundlage des Radverkehrsnetzes NRW sowie
bestehender Radverkehrsnetze auf Kreisebene und
kommunaler Netzplanungen wurde innerhalb nur ei-
nes Jahres ein hochwertiges regionales Radverkehrs-
netz bestehend aus Radschnellverbindungen (RSV)
und Radvorrangrouten (RVR) geplant. Alle heute be-
kannten Entwicklungen und Radverkehrsplanungen
der Region fanden hierbei BerUcksichtigung. Grund-
legend fUr den Erfolg war dabei die Zusammenarbeit
zwischen den beteiligten und angrenzenden Kreisen,
der Stadteregion Aachen und der Stadt Monchen-
gladbach sowie weiteren Verbanden, Verkehrstragern
und Partnern. Die nun vorliegende Netzplanung kann
als wesentlicher Baustein eines multimodalen Mobili-
tatskonzepts das Rheinische Revier fahrradfreundlich
erschlieBen und dieses mit den Oberzentren Aachen,
Bonn, DUsseldorf, Kéln, Krefeld sowie den Niederlan-
den und Belgien verbinden. Entscheidend wird sein,
ob es gelingt, Uber kreis- und kommunale Grenzen
hinweg, eine systematische und effiziente Radver-
kehrsférderung zu betreiben und damit das Radver-
kehrsnetz im Rheinischen Revier als bundesweites
Modellprojekt einer multimodalen und nachhaltigen
Mobilitat zu realisieren. Die Zeichen dafUr stehen
jedenfalls heute so gut wie nie. Das Projekt _
wurde vom Bundesministerium for Digitales- __-_,"._,
und Verkehr im Rahmen der Richtlinie zur ':_
Forderung innovativer Projekte zur Verbesse- «
rung des Radverkehrs in Deutschland
sowie vom Land Nordrhein-West- . 43
falen im Rahmen des Struktur- 4
wandels Rheinisches Revier ge-
fordert.
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Planungs- und
Abstimmungsverfahren -
Regionale Zusammenarbeit

3.1 ARBEITSSTRUKTUREN

Im Rahmen der Entwicklung eines ,Gesamtregionalen Radverkehrskonzeptes fur das Rheinische Revier®
wurde ein projektbegleitender Lenkungskreis einberufen. Dieser besteht aus den Radverkehrsverantwort-
lichen der Stadteregion Aachen, der Kreise DUren, Euskirchen und Heinsberg, des Rhein-Erft-Kreises, des
Rhein-Kreises Neuss sowie der kreisfreien Stadt Monchengladbach. Er wird zudem unterstUtzt durch Ver-
treterinnen und Vertreter der Radregion Rheinland e.V., des Heinsberger Landes, des ADFC NRW, des Lan-
desbetrieb StraBenbau NRW (StraBen.NRW), des Zukunftsnetz Mobilitdt NRW (ZNM) als Vertretung fUr den
Nahverkehr Rheinland (NVR) und den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), des NRW-Verkehrsministeriums
sowie der Zukunftsagentur Rheinisches Revier (ZRR). Gesteuert wurde der Entwicklungsprozess vom Stadt-
und VerkehrsplanungsbiUro Kaulen (SVK) aus Aachen in enger Zusammenarbeit mit dem Zweckverband
LANDFOLGE Garzweiler, der die Rolle der Projekttrégerschaft und der Gesamtkoordination innehatte.

Gemeinsam die Mobilitdt der Zukunft schaffen - 4 Workshops des Lenkungskreises
In vier aufeinander aufbauenden Workshops, die aufgrund der Corona-Pandemie meist digital stattfanden,
erarbeitete der Lenkungskreis gemeinsam die Netzplanung und die zu umsetzenden MaBnahmen. Wesent-
liche Meilensteine hierbei waren

1. die Erarbeitung einer idealtypischen Netzplanung,

2. die DurchfUhrung einer Potenzialanalyse,

3. die Erstellung eines Netzplans sowie

4. die Ausarbeitung von MaBBnahmen und einer Umsetzungsstrategie.

Die im Lenkungskreis erarbeiteten Ergebnisse wurden vom PlanungsbUro SVK fortgeschrieben und mit allen
kreisangehorigen Stddten und Gemeinden abgestimmt. Hierdurch sind in die Netzplanung alle bereits be-
stehenden oder (soweit bekannt) kUnftigen Planungen der Kommunen eingeflossen. Die finale Freigabe des
Netzes erfolgte durch die jeweiligen Kreisverantwortlichen, stellvertretend fur die kreisangehérigen Kommu-
nen, bzw. durch die Radverkehrsbeauftragten der Stddteregion Aachen und der Stadt Ménchengladbach.

' ™

Eweckverband
# | LANDFOLGE Garzweiler )
Verkehrsministerium NRW
w
[
Werbande und Vereine
-g" ADFC NRW | Heinsherger Land | Straen.NRW  ZRR "3"'&2-‘ thér:mwhum
_\=£ Radregion Rheintand &Y.
@
. Vertreter Kreise
Krais Dren | Kreds Heinsbarg | Stadteregion Stadt
Rhesrr-Kreis Mewss | Rhein-Erf- Aachen Ménchengladbach
Kreis | Kreis Euskirchen
L 'y X
" ¥ ¥
Kommunen Fardermittelgeber

L.

Abbildung 1: Abstimmungsprozess Radverkehrskonzept Rheinisches Revier (Quelle: SVK)
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Abbildung 2: Dritter Workshop des Lenkungskreises (Foto: Zweckverband)

3.2 UMSETZUNGSBEISPIELE

3.2.1 Provinz Antwerpen

Die Provinz Antwerpen ist eine von funf fldmischen
Provinzen, die ein gemeinsames, regionales und pro-
vinzUbergreifendes Radverkehrsnetz fur den Alltagsrad-
verkehr aufgebaut haben. Mit ihren hohen infrastruk-
turellen Standards und einer gemeindeUbergreifenden
Planung und Realisierung hat die Provinz Antwerpen
Vorbildcharakter. Im ,Team Radverkehr® der Provinz
sind derzeit ca. 14 Mitarbeiter*innen mit der Umset-
zung des dortigen Radverkehrskonzeptes beschéftigt.
Das heute in der Provinz vorhandene Radwegenetz ist
das Ergebnis einer ca. 20-jsdhrigen Planungs- und Rea-
lisierungsphase. Die Herausforderungen und der Pla-
nungshorizont sind in etwa vergleichbar mit denen des

STATEMENT STADT MONCHENGLADBACH

L+Aus dem Kohleausstieg und den damit verbundenen gravierenden
Veradnderungen im rheinischen Revier in den kommenden Jahren ergeben
sich for Ménchengladbach Chancen. Mit dem ‘Gesamtregionalen
Radverkehrskonzept fUr das Rheinische Revier' haben wir die Moglichkeit
diesen Veranderungsprozess durch ein hochwertiges Radverkehrsnetz
mit schnellen Radverbindungen zu begleiten und Modellregion fiUr eine
nachhaltige Mobilitdt zu werden. Den Radverkehr in Ménchengladbach
durch gezielte MaBBnahmen zu stérken ist fOr uns ein zentrales
Zukunftsthema." (Felix Heinrichs, OberbUrgermeister)

Abbildung 3: Exkursion des Lenkungskreises nach Antwerpen (Quelle: SVK)

Rheinischen Reviers. Im Rahmen einer Fahrradexkur-
sion konnte der Lenkungskreis des ,Gesamtregionalen
Radverkehrskonzepts® die Radschnellverbindungen F1
und F11 besichtigen und selbst ,erfahren™. Dabei lieBen
sich neben der Infrastruktur viele Eindrucke zu Radabs-
tellanlagen, multimodalen VerknUpfungspunkten, neu
umagesetzten FahrradstraBen sowie fOr den Radverkehr
bevorrechtigten Querungsstellen sammeln.

3.2.2 Radschnellweg Ruhr (RS1)

.Best-practice® Beispiel fUr die Realisierung einer ge-
bietskorperschaftsObergreifenden  Radverkehrsanlage
in NRW ist der im Entstehen begriffene Radschnell-
weg Ruhr (RS1). Zu seiner Umsetzung mussen zahl-
reiche komplexe und zeitintensive Arbeitsschritte ab-
solviert werden: Objektplanung der Verkehrsanlagen,
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Planung der Ingenieurbauwerke, DurchfUhrung einer
faunistischen Planungsraumanalyse, artenschutz-
rechtliche Profung sowie Erstellung eines land-
schaftspflegerischen Begleitplans. Weitere Informa-
tionen sind verfugbar unter: https://velocityruhr.net/
blog/2020/02/16/sachstand-radschnellweg-ruhr-2/

3.2.3 Radschnellverbindung Ménchengladbach-
Wegberg-Roermond

. . = _ _ GrenzUberschreitendes Radverkehrsprojekt: Die RSV Moénchengladbach-
Die Radschnellverblndung Monchengladbach Weg Wegberg-Roermond (Foto: Stadt Monchengladbach)

berg-Roermond ist ein grenzUberschreitendes Rad-
verkehrsprojekt. Im Rahmen eines INTERREG-For-
derprojektes wurde eine Machbarkeitsstudie fur die
Radverbindung erstellt. Beginnend am Monchen-
gladbacher Hauptbahnhof soll die Radverbindung als
Radschnellweg Uber den Nordpark nach Rheindahlen
verlaufen. Von dort ist eine WeiterfUhrung der Rad-
verbindung Uber die Stadt Wegberg bis nach Roer-
mond in den Niederlanden vorgesehen. Ein erster
kurzer Abschnitt konnte in Ménchengladbach im Be-
reich Nordpark bereits realisiert werden.

BrUcke des Bahntrassenradwegs Aachen-JUlich Uber die Wurm bei Aachen-
Haaren (Foto: StddteRegion Aachen)

3.2.4 Bahntrassenradweg Aachen-Julich

Die StadteRegion Aachen, der Kreis DUren und die
Stadt Aachen haben seit 2014 den Radweg auf
der ehemaligen Bahntrasse Aachen - Julich neu-
und ausgebaut. In Verbindung mit groBen Bricken
Uber die Wurm sowie die HergelsbendenstraBBe
bzw. die StraBe Strangenhduschen in Aachen und
Uber die L 164 bei Alsdorf-Ofden ist eine kom-
plett neue, weitgehend autofreie und konfliktarme
Route entstanden. Sie bildet auf einer Lange von
etwa 30 km eine wichtige regionale Radverkehrs-
achse sowohl fur den Alltagsverkehr als auch fur iﬁi‘:‘;rr‘f gf;}ge;’o%jb&%tt‘z“ ’S*t'zgtré’;‘;‘;?og”;\aBCahlr:)rasse““adweg Aschen-
die Freizeit und verbindet die Zentren und wichti-

ge Ortsteile auf direktem Weg miteinander.

.Die  Verkehrswende gelingt nur, wenn wir eine gemeinsame
Strategie verfolgen. Das gesamtregionale Radverkehrskonzept ist die
entscheidende Grundlage fUr einen koordinierten Ausbau starker

Radverkehrsachsen durch alle Baulasttrager. Es bildet das Grundgerust

for unser parallel in Vorbereitung befindliches stddteregionales Rad-
verkehrsnetz, das eine weitere Verdichtung vorsieht und eine
wichtige VerknUpfung zu unseren weiteren Mobilitdtsprojek-
ten wie der Regiotram oder dem Ausbau der Euregiobahn
darstellt. Wir brauchen nicht nur einzelne attraktive
Radrouten, sondern ein abgestimmtes Gesamt-
netz. Dort kénnen wir unser Personal und unse-
re Investitionsmittel gezielt und effektiv einset-
zen. Ich freue mich, dass wir im rheinischen Revier
hierfOr jetzt zusammen die Grundlage schaffen.®
(Dr. Tim GrUttemeier, Stadteregionsrat)




Netzplanung

4.1 Methodik

Verbindungen in einem Verkehrsnetz mUssen nach dif-
ferenzierten Standards ausgebaut werden, da ihre Be-
deutung fUr die jeweiligen Zielgruppen und den Ver-
kehrsaustausch je nach Verbindung unterschiedlich sind.
Um das Netz innerhalb eines einheitlichen Gestaltungs-
musters ausbauen zu kénnen ist es erforderlich, dass
eine Klassifizierung nach Bedeutung des Netzes, eine
sogenannte Netzhierarchie, vorgenommen wird. Alle
Verkehrsnetze in Deutschland werden in der Regel hie-
rarchisch aufgebaut. Die Netzhierarchie wird fur jeden
Verkehrstrager einzeln festgelegt. Aus der sogenannten
.NetzUberlagerung" kénnen dann Aussagen zur Gestal-
tung der Knotenpunkte (,Wer hat Vorfahrt?"), zur Stra-
Benraumaufteilung (,Wer bekommt wie viel Raum?*)
und zu den Prioritdten bei Ausbau, Instandsetzung so-
wie Winterdienst abgeleitet werden.

Grundlage fUr die Netzplanung sind die Ziele der
.Raumordnung" und die jeweilige Landesplanung for
die Erreichbarkeit zentral gelegener Orte.

.Die  Raumordnung sorgt Uberértlich und fach-
Ubergreifend fur einen Ausgleich der vielfaltigen
Nutzungen und Funktionen des Gesamtraums der
Bundesrepublik Deutschland und seiner Teilrdume.
Gesetzliche Leitvorstellung der Raumordnung ist
eine nachhaltige Raumentwicklung, die die sozialen
und wirtschaftlichen Anspriche an den Raum mit
seinen o6kologischen Funktionen in Einklang bringt
und zu einer dauerhaften, groBrdumig ausgewoge-
nen Ordnung mit gleichwertigen Lebensverhaltnis-
sen fuhrt." (Quelle: Bundesministerium des Inneren,
fur Bau und Heimat www.bmi.bund.de).

Aus dieser ortlichen Gliederung werden die Verkehrs-
netze und die Verbindungsfunktionen abgeleitet. Die
Hierarchiestufen eines Verkehrsnetzes beschreiben da-
her die Bedeutung eines Netzabschnittes fUr das je-
weilige Verkehrssystem in Bezug auf die Qualitat
der Erreichbarkeit bestimmter Ziele. In Folge dessen

werden fUr Netze einheitliche und feste Qualitats-
kriterien vorgegeben; zunachst unabhangig von der
Infrastruktur.

Washrend for den OPNV und den Kfz-Verkehr aus-
gebildete Netze vorliegen, muss fUr den Radverkehr
ein eigenstdndiges alltagstaugliches Netz nach den
,Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung® (RIN) er-
arbeitet werden. Die hierbei angewandte Methodik
wird in 4.3.1 beschrieben.

4.2 Radnetzhierarchie

FUr den Radverkehr definieren die von der For-
schungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
(FGSV) festgelegten RIN die Qualitatskriterien und
geben die Einteilung des Radverkehrsnetzes in fol-
gende Hierarchiestufen vor: Die Hierarchiestufe Il be-
steht aus Radschnellverbindungen (RSV) und ist die
im Radverkehr héchste Stufe, gefolgt von Hierarchie-
stufe Ill, den Radvorrangrouten (RVR). Die Grundlage
bildet das Basisradnetz (Hierarchiestufe V).

@ Basisradnetz (AR/IR 1V)
% Radvorrangrouten (AR/IR I1)
” Radschnellverbindungen (AR/IR I1)

% % Das Gesamt-Radverkehrsnetz

Abbildung 4:
Netzhierarchie fur Radverkehrsnetze nach RIN / H RSV (Quelle: SVK)

RSV und RVR stellen die hochsten Hierarchiestufen
dar, deren Zweck es ist, bedeutende Quelle-Ziel-Re-
lationen des Alltagsradverkehrs auf einer hochwerti-
gen, zUgig befahrbaren Radverkehrsinfrastruktur zu
ermoglichen. So sollen auch Ziele im Entfernungs-
bereich zwischen 5 und 20 km, die die Entfernun-
gen des normalen Alltagsradverkehrs Ubersteigen,
erschlossen werden. DafUr muUssen Umwege und
Wartezeiten maoglichst gering sein, um eine zUgige Be-
fahrbarkeit und einen hohen Fahrkomfort zu gewshr-
leisten. Nur so kénnen konkurrenzfdhige Fahrzeiten zu
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anderen Verkehrstrdgern entstehen (siehe die ,Hinwei-
se fUr Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten®,
H RSV der FGSV).

Eine der zentralen Funktionen des gesamtregionalen
Radverkehrsnetzes fUr den Alltagsverkehr ist es, die
Verkehre im Rheinischen Revier zu bUndeln, Stadttei-
le miteinander zu verbinden und mit allen kreisange-
horigen Stadten und Gemeinden zu verknUpfen. Die
wichtigsten Quell- und Zielpunkte innerhalb der Region
sollen unmittelbar angebunden werden. Eine direkte
RoutenfUhrung ist fUr den Alltagsverkehr notwendig, da
Radfahrer nicht gerne Umwege fahren. Das gesamt-
regionale Radverkehrsnetz verlduft dabei nicht aus-
schlieBlich Uber das klassifizierte StraBennetz, da dieses
auf die Funktionalitdt des Kfz-Verkehrs ausgelegt ist
und diese Funktionen nicht zwangsldufig mit denen des
Radverkehrsnetzes Ubereinstimmen.

Radschnellverbindungen

Radschnellverbindungen (RSV) stellen die héchste Hie-
rarchiestufe innerhalb des Gesamt-Radverkehrsnetzes
dar und sollen untereinander oder mit anderen Rad-
verkehrsverbindungen ein zusammenhdngendes Netz
bilden. Da mit ihnen in der Regel ein hoher Investiti-
onsaufwand verbunden ist, ist ihre Einrichtung oft erst
bei hoher zu erwartender Nutzung sinnvoll. Ein Wert
von durchschnittlich 2.000 Radfahrern/Tag im Quer-
schnitt ist hier mindestens anzustreben (siehe Hinwei-
se zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
[H RSV], FGSV).

Da RSV die hoéchste Kategorie von Radverkehrsanla-
gen darstellen, haben sie besonders hohe infrastruk-
turelle Anforderungen. Der Radverkehr soll bei RSV
maoglichst auf breiten und komfortablen Radwegen,
Radfahrstreifen oder FahrradstraBBen gefUhrt werden.
Musterlésungen sollen Kommunen und Kreisen helfen,
bei der Planung von Radschnellverbindungen die wich-
tigsten Faktoren von vornherein im Blick zu haben und
von der Erfahrung anderer Regionen zu profitieren.
Radschnellverbindungen sind fUr das gesamtregionale
Radverkehrsnetz zundchst nur Bestandteil der idealty-
pischen Netzkonzeption, nicht aber der Umlegung auf
das StraBen- und Wegenetz. Grund hierfUr sind die
sehr hohen Anspriche bezUglich der LinienfOhrung und
der Ausbaukriterien. Dies erfordert planerisch ein ab-
weichendes Vorgehen. Wahrend das grundlegende re-
gionale Radverkehrsnetz mittels einer Zielnetzplanung
(val. Kapitel 4.3) erstellt wird, ist fur die Planung einer
Radschnellverbindung zunachst eine Machbarkeitsstu-
die notwendig.

Abbildung 5: Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten,
H RSV, S. 10, Bild 3 (Quelle: FGSV)

Radvorrangrouten

Dort, wo der hohe infrastrukturelle Standard von RSV
und die voraussichtlichen Potenziale von 2.000 Rad-
fahrenden pro Tag im Querschnitt nicht erreicht werden
konnen, kénnen Radvorrangrouten (RVR) zur Anwen-
dung kommen. Diese stellen die Hierarchiestufe unter
den Radschnellverbindungen dar und bilden damit eine
Zwischenstufe zwischen den hochwertigen Radschnell-
verbindungen und den kommunalen Radnetzen, deren
Standard meist den ,Empfehlungen fUr Radverkehrs-
anlagen® (ERA der FGSV) entspricht. Anders als bei
RSV bendtigen RVR keine festgelegte Anzahl an Rad-
verkehrspotenzialen, sie sollen jedoch eine eigenstan-
dige Verbindungsfunktion im Radverkehrsnetz besitzen
(H RSV)

Die ,Hinweise fur Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten® (H RSV) geben, dhnlich wie der ,Leitfaden
fur Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindun-
gen in NRW" (Hrsg.: Land NRW), die Qualitatsstan-
dards- und Entwurfskriterien fUr den Bau und die Ge-
staltung von Radvorrangrouten vor.

Basisradnetz: Kreisradverkehrsnetze und kommunale
Netze

Ergdnzt wird das gesamtregionale Radverkehrsnetz, be-
stehend aus Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen durch das Basisradnetz, das sich aus kommu-
nalen und kreisweiten Netzen zusammensetzt. Diese
binden auf lokaler Ebene Ortschaften und Siedlungs-
gebiete an das regionale Netz an. Diese Hierarchiestufe
kann bzw. soll zukUnftig in ein kommunales Radver-
kehrsnetz Ubergehen und verdichtet werden, wenn die
Kommunen entsprechende Konzepte erstellen lassen.

Knotenpunktnetz
Ergdnzend zu den Radschnellverbindungen,
Radvorrangrouten und dem kreisweiten bzw. kom-

den



munalen Basisradnetz bildet das in erster Linie rad-
touristisch ausgerichtete und wabenartig strukturierte
Knotenpunktsystem eine weitere und wichtige Grund-
lage fUr das gesamtregionale Radverkehrsnetz. Bei
diesem Uberregional integrierten Wegweisungssystem
ist jeder Netzknoten mit einer individuellen Nummer
gekennzeichnet. An diesen Netzknoten werden Uber-
sichtskarten installiert, welche den Standort in Bezug
zum Umgebungsnetz abbilden, so dass dem Nutzer
auch vor Ort eine individuelle Routenwahl ermaoglicht
wird. Das Knotenpunktsystem ist auf vielen touristi-
schen Themenrouten, wie z.B. Erft-Radweqg, RurUfer-
Radweg, Niers-Radwanderweg, Wasserburgen-Route
oder Radnetz Deutschland (D-Routen) bereits etab-
liert. Unser Ziel ist es, dieses auch auf den im Rahmen
des Radverkehrskonzepts fUr das Rheinische Revier
entstehenden Radwegen umzusetzen.

4.3.1 Methodik

Mit der sogenannten ,Zielnetzplanung™ soll das Mobi-
litdtsverhalten von Radfahrenden im Untersuchungs-
gebiet (hier: Rheinisches Revier) abgebildet werden.
Die Planung von Radverkehrsanlagen und -wegen
richtet sich nach der Frage, welchen Weg Radfah-
rende nehmen woUrden, wenn es dort eine sichere
und attraktive RadverkehrsfUhrung gdbe. Dies er-
folgt zunachst unabhdngig von vorhandenen We-
gen und Radverkehrsanlagen. Die fahrradfreundliche
Gestaltung der Verbindungsachsen wird im Rahmen
des noch abzustimmenden MaRnahmenkonzeptes
angestrebt. Im Falle einer fldchendeckenden Rad-
verkehrsplanung, wie im Rheinischen Revier, ist es
sinnvoll, das Wegeangebot fur den Radverkehr nicht
ausschlieBlich auf Grundlage des bestehenden Stra-
Benausbauprogramms fortzuentwickeln. Dies ware
for eine madglichst fahrradfreundliche Entwicklung
des Wegenetzes nicht ausreichend, da Kfz-Verkehr,
Fahrradverkehr und FuBBgangerverkehr durchaus un-
terschiedliche Kriterien an Verbindungsfunktion und
StreckenfUhrung haben.

.Das Rheinische Radverkehrskonzept bundelt all

gleichermaBen eine Herausforderung for
zukunftsfdhig zu sein,
dieser,
Gesundheit der Menschen und das
beeinflussen und die Infrastruktur

(Wolfgang Spelthahn, Landrat)

weiter

die Dinge,
wir im Kreis DUren voranbringen mochten: Mobilitdt der Zukunft,
Klimaschutz und natUrlich ein gelungener Strukturwandel,
unsere
darstellt, aber auch viele Chancen bietet. Um als starkes Revier
bedarf es Mobilitdtslésungen wie
um stark frequentierte Netze zu entlasten,
Klima positiv zu
auszubauen.®

Der Netzplan kann daher Routen enthalten, die auf
nicht vorhandenen oder ungeeigneten Wegen liegen.
Wenn diese Routen als bedeutsam eingestuft wer-
den, ist ein Ausbau der Wege das mittel- oder lang-
fristige Ziel (Bestandteil des MaBnahmenkonzeptes).
Im Rahmen der Zielnetzplanung soll durch ein geeig-
netes Wegeangebot der vorhandene Fahrradverkehr
gesichert sowie eine stdrkere Fahrradnutzung gefor-
dert werden. Voraussetzung hierfUr ist eine Ange-
botsplanung, die sich aus der potentiellen Nachfrage
ableitet. Unter ,potentieller Nachfrage" wird der Rad-
verkehrsanteil verstanden, der bei einer kontinuierli-
chen, auf die Ziele und Quellen des Fahrradverkehrs
abgestimmten Verbesserung der Infrastruktur in Ver-
bindung mit einem fahrradfreundlichen kommunalen
Klima gewonnen und gehalten werden kann.

Bei der Analyse der potentiellen Quell- und Zielpunk-
te wird davon ausgegangen, dass zwischen bestimm-
ten Quellen (z.B. Wohnquartier) und Zielen (z.B.
Bahnhof, Kindergarten, Arbeitsplatz, etc.) eine beste-
hende oder zumindest ,potentielle Nachfrage" nach
Radverkehrsverbindungen herrscht, die es durch ein
fahrradfreundliches Wegeangebot abzudecken gilt. In
diesem Analyseschritt werden alle potentiellen Quel-
len und Ziele fUr den Fahrradverkehr auf Grundlage
des ,Zentrale-Orte-Prinzips" untersucht.

Eine detaillierte Analyse der natUrlichen und nut-
zungsbedingten Hindernisse beschrankt sich auf
groRrdumige Strukturen, wie z.B. die der drei Tage-
baue. Hindernisse wie Autobahnen oder Schienen-
wege kdnnen bei den hohen Qualitdtsstandards von
Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten auch
Lplanfrei®, z.B. durch neue BrUcken oder Tunnel, ge-
quert werden.

Zur Entwicklung eines optimalen Radverkehrsnet-
zes sind daher bestimmte Anforderungen an die zu
schaffenden Wegeverbindungen zu stellen. Diese
muUssen zunachst auf Grundlage der vorgenannten
Analyseschritte entwickelt werden.

die

der
Region

die
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(Oberste) Prioritdt bei der Suche nach geeigneten
Wegen fUr Alltagsrouten hat eine mdglichst direkte
und sichere Wegeverbindung. Erst bei der Entschei-
dung bzgl. alternativer, gleichrangiger Wegfihrungen
gehen die Ubrigen Kriterien in die Bewertung ein.
Als Entscheidungsgrundlage zur Integration dieser
Planungsanforderungen erfolgt die ,Entwicklung ei-
nes idealtypischen Netzes von Zielverbindungen®,
das die notwendigen VerknUpfungen zwischen den
zentralen Orten und wichtigen Quell- und Zielpunk-
ten beschreibt. Dieses idealtypische Netz weist noch
nicht die Lage der spdter auszubauenden Radver-
kehrsverbindungen aus. Die Zielverbindungen geben
einen ,Korridor" als Suchraster vor, der die Ausrich-
tung der einzelnen Radverkehrsachsen und deren
Zielorientierung definiert. Das idealtypische Netz der
Zielverbindungen dient der Auswahl der optimalen
Route und der Festlequng der Netzbedeutung.

Die Netzbedeutung im idealtypischen Netz wird in
Radvorrangrouten und Radschnellverbindungen dar-
gestellt. Die Einteilung erfolgt mittels einer Poten-

zialanalyse. Werden Potenziale von mehr als 2.000
Radfahrenden pro Tag im Querschnitt erreicht, stellt
die ,idealtypische Verbindung" einen Suchkorridor
for eine Radschnellverbindung dar (hochste Aus-
bau- bzw. Hierarchiestufe). Potenziale unter 2.000
Radfahrenden pro Tag im Querschnitt werden im ge-
samtregionalen Radwegenetz als Radvorrangrouten
ausgewiesen bzw. geplant (zweithéchste Ausbau-
bzw. Hierarchiestufe).

Da fur Radschnellverbindungen eine Machbarkeits-
studie erforderlich ist, werden zunadchst nur die ge-
maR der ermittelten Potenziale als Radvorrangrouten
eingestuften Routen auf das bestehende StrafBen-
und Wegenetz umagelegt.

4.3.2 Zentralortliche Gliederung und wichtige
Quell- und Zielpunkte

In Anwendung der beschriebenen Methodik der Ziel-
netzplanung wurden die fUr das Rheinische Revier
bedeutsamen Ziele mittels des ,Systems der zentra-
len Orte" festgelegt. Neben den beiden Oberzentren

Hierarchisiertes Netz
der Zielverbindungen

i ;

—

Ly | | 11
- N

L L

o

s (soll)

EinzelmaRnahmen /
Prioritaten

Abbildung 6: Methodisches Vorgehen bei der Zielnetzplanung (Quelle: SVK)



Aachen und Ménchengladbach sowie den Mittelzent-
ren, wie z.B. Erkelenz oder Bergheim, sind auch alle
Grundzentren in das ,Gesamtregionale Radverkehrs-
konzept fUr das Rheinische Revier" eingeflossen. Nur
so kann ein l0ckenloses gesamtregionales Netz ent-
stehen. Als regional bedeutsame Quell- und Zielpunk-
te gelten auch groBere Stadtteilzentren bzw. Ortsteile,
Hochschul- oder Universitdtsstandorte sowie die Ver-
knUpfungspunkte zum schienengebundenen Nah- und
Fernverkehr (Bahnhdfe und Haltepunkte). Zudem sol-
len Arbeitsplatz- und Versorgungsschwerpunkte (z.B.
Einkaufszentren), die von hoher Bedeutung sind, in
das gesamtregionale Netz einflieBen. Auf Grundlage
bestehender Unterlagen wurden die regional bedeut-
samen Quell- und Zielpunkte Uber die zentralen Orte
hinaus weiter verdichtet.

4.3.3 Idealtypisches Netz der Zielverbindungen
Auf Grundlage der zentralen Orte sowie der regional
bedeutsamen Quell- und Zielpunkte ist jeweils ein
idealtypisches Suchkorridor-Netz zwischen Zielen zu-
koOnftiger Radverkehrsverbindungen entwickelt wor-
den. Dies erfolgte zunachst ohne eine Hierarchisie-
rung und Differenzierung in Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen. Bei der Entwicklung dieser
idealtypischen Zielverbindungen wurde Wert darauf-
gelegt, die vorhandenen Siedlungsstrukturen abzubil-
den, die Quell- und Zielpunkte direkt miteinander zu
verbinden, eine einheitliche Netzdichte im gesamten
Rheinischen Revier zu erreichen und einen hohen Ver-
kehrsaustausch zu ermdglichen.

4.3.3.1 Planungsprinzipien

Die vorgenannten Korridore wurden dabei im Span-
nungsfeld zwischen Kosten, Direktheit und Poten-
zialen betrachtet bzw. geplant. Dabei wurde jeweils
abgewagt, ob und wie zwei Quell- und Zielpunkte
miteinander verbunden werden und ob die Route,

STATEMENT KREIS EUSKIRCHEN

.,Um die Klimaziele zu erreichen, brauchen wir unter anderem eine
Verkehrs- und Mobilitdtswende, bei der auch das Fahrrad eine wichtige Rolle
spielen wird. Hier ist der Kreis Euskirchen als 'Fahrradfreundlicher Kreis’
schon qut aufgestellt, gemaR ADAC-Radreiseanalyse (2020) ist die Eifel
unter den Top 10 der beliebtesten Radreiseregionen. Uber die
touristischen Angebote hinaus, muss aber auch der Alltagsradverkehr
gestarkt werden. DafUr ist das Modellprojekt ‘Gesamtregionales
Radverkehrsnetz' im Rheinischen Radrevier der richtige Ansatz, weil
es schnelle und gleichzeitig sichere Radverbindungen zwischen den
Kommunen auch im Kreis Euskirchen schaffen wird."
(Markus Ramers, Landrat)

NETZPLANUNG 19

DRREKTHEIT

POTENZIALE KOSTEN

Abbildung 7: Spannungsdreieck Planung (Quelle: SVK)

beispielsweise durch Umwege oder BUndelungen,
weitere weniger bedeutsame Quell- und Zielpunkte
anbinden kann. Nachfolgend werden die Planungs-
prinzipien zur Erstellung des idealtypischen Netzes
beschrieben:

Planungsprinzip: Hohe Potenziale

Haufig kdnnen zwei Punkte Uber verschiedene, hdu-
fig parallele RoutenfUhrungen miteinander verbun-
den werden, die unterschiedliche Vorteile mit sich
bringen. Hierzu zahlen, z.B. eine direktere FUhrung
oder die Anbindung eines weiteren Quell- und Ziel-
punktes oder aber auch zwei Routen, die durch ein
Hindernis (z.B. eine Autobahn) voneinander getrennt
sind. Weisen beide Routen hohe Potenziale auf, so-
dass die Kosten fUr eine ParallelfUhrung zu recht-
fertigen sind, werden beide Routen im idealtypischen
Netz aufgenommen.

Planungsprinzip: Bundelung

Wenn moglich, sollen ParallelfOhrungen vermie-
den werden, um die hohen Standards fUr das Rad-
verkehrsnetz auf wichtigen Korridoren zu bindeln.
Manche Ziele kénnen daher Uber einen Stich an eine
L,Stammstrecke" zwischen zwei Punkten angebunden
werden - vor allem dann, wenn die Potenziale keine
eigene, direkte Anbindung rechtfertigen.

© Schott Fotografie
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Planungsprinzip: Stotzpunkt

Liegen wichtige Quell- und Zielpunkte fast auf der
direkten idealtypischen Verbindung zwischen zwei
Orten (z.B. Gewerbegebiete zwischen zwei Stadten),
kann die RoutenfUhrung direkt Uber diese Punkte
verlaufen. Dabei ist abzuwagen, wie hoch der Um-
wege-Faktor ist oder ob eine BUndelung durch eine
eigene Anbindung sinnvoller ist.

Planungsprinzip: Kommunale Anbindung

Unter BerUcksichtigung der Kosten, der Direktheit
und der Potenziale kann es auch vorkommen, dass
bestimmte Quell- und Zielpunkte nicht direkt an
das regionale Radverkehrsnetz angebunden werden.

414

Hahe Fetenzals BOndetung Etlitzpuni

.II
Kommralanbndng
Abbildung 8: Planungsprinzipien (Quelle: SVK)

Dies betrifft z.B. kleinere Regionalbahnhéfe, deren
Potenzial gesamtregional eher niedrig eingestuft
wird. Wichtig ist dabei jedoch, dass diese Punkte Teil
der kommunalen Netze (Kreisnetze und kommunale
Netze) sind und Uber diese an das gesamtregionale
Radverkehrsnetz angebunden werden. Standards und

Potenziale sollten dann denen des Basisradnetzes
entsprechen (in Vorbereitung: ERA 2022).

4.3.3.2 Bericksichtigung kommunaler Planungen
In allen beteiligten Gebietskorperschaften existie-
ren bereits Planungen oder sogar umgesetzte MaR3-
nahmen fir regional bedeutsame Radverbindungen.
Diese sollen teilweise auch als Radschnellverbindun-
gen oder als Radvorrangrouten qualitativ hochwertig
umgesetzt werden. Bestehende Planungen wurden
in das Gesamtregionale Radverkehrsnetz Rheini-
sches Revier integriert und auch im idealtypischen
Netz dargestellt. Neben den Radschnellverbindungen
Kéln-Frechen und Aachen-Herzogenrath, sind hierbei
vor allem folgende zu nennen:
« Kommunale Radschnellverbindungen in der Stadt
Moénchengladbach,
» Konzept der schnellen Radwege im Kreis Eus-
kirchen,

* Rad-Vorrang-Route zwischen Duren und JUlich,

* Bahntrassenradweg Aachen-JUlich, Kommunale
Rad-Vorrang-Routen in den Stddten Aachen und
DuUren,

» Speedway, Alleenradweg und Grubenrandweg im
Rhein-Erft-Kreis,

» Uberlequngen zu Radschnellwegen im Rhein-
Kreis Neuss,

+ Uberlegqungen zu Rundwegen um die Tagebaue.

Abbildung 9: Abgestimmtes idealtypisches Netz im Rheinischen Revier
(Quelle: SVK) (Kartengrundlage OSM)

Unter Abwagung der Planungsprinzipien und unter
BerUcksichtigung aller bestehenden Planungen und
Ideen wurde ein idealtypisches, gemaR Verbindungs-
funktion gleichmaBig verdichtetes Netz erstellt, wel-
ches als Grundlage fUr die Potenzialabschatzung dient.

4.3.4 Potenzialabschdtzung

Durch das ,Gesamtregionale Radverkehrskonzept
Rheinisches Revier" soll ein Netz aus Radschnellver-
bindungen und Radvorrangrouten entstehen, wel-
ches vom Alltagsradverkehr zigig befashren werden
kann. Der Bund férdert Radschnellverbindungen erst
ab Radverkehrsmengen von durchschnittlich 2.000
Radfahrern/Tag im Querschnitt (Anmerkung: einzel-
ne Bundesldnder fordern teilweise auch kommuna-
le Radschnellwege mit geringeren Potentialen). Im
folgenden Arbeitsschritt wurde mittels einer Poten-
zialabschatzung das idealtypische Netz in zukUnftige
Korridore fur Radschnellverbindungen (> 2.000 Rad-



fahrende/Tag) und Radvorrangrouten (< 2.000 Rad-
fahrende/Tag) eingeteilt.

Eine Untergrenze fUr Potenziale von Radvorrang-
routen wurde nicht definiert, da auch Verbindungen
mit geringen Potenzialen (z.B. im I3ndlichen Raum
oder in topografisch bewegten Gebieten) aufgrund

Verbindungsfunktion
gemdl RIN

« IR/ARI
(Verbindung Mittelzentren)

« IR/ARINI
(Verbindung Grundzentren)

Entscheidend, welche Routen ins
Netz kommen

Ziel: gleichmafig verdichtetes
MNetz / Anbindung aller Kemmunen

ihrer Verbindungsfunktion gemar RIN Teil des Rad-
vorrangroutennetzes sind. Die Verbindungsfuntion
gemaB RIN (IR / AR Il als Verbindung von Grund-
zentren) entscheidet darUber, dass Routen Teil der
Netzplanung sind. Die tatsdchlichen Potenziale auf
den Routen dagegen entscheiden Uber den Ausbau-

Potenziale Radverkehr

« > 2.000 Radfahrenden/Tag:
Radschnellverbindung

= < 2.000 Radfahrenden/Tag:
Radvorrangroute

Entscheidend Uber Ausbaustandard
und Prioritat

Ziel: Handlungsbedarfe fir jede
Gebietskorperschaft in Abhangigkeit
des Potenzial definieren

Abbildung 10: Hierarchisierung gemafn Verbindungsfunktion nach RIN und gemaB der Potenziale (Quelle: SVK)

standard und die Prioritdt. Bei Radvorrangrouten mit
sehr geringen Potenzialen steht daher zunachst eine
Grundsicherung des Radverkehrs entsprechend den
Standards im Basisradnetz (gemaR ERA 2022) im Fo-
kus. Ein Ausbau auf hdhere Standards geman H RSV
ist im Rahmen einer langfristigen Planung vorgesehen.

4.3.4.1 Methodik
Um die idealtypischen Verbindungen zu hierarchi-

)

-

h

Hierarchisierung

sieren, ist eine Potenzialabschdtzung mit Hilfe von
Pendlerstromen erforderlich. Diese erfolgte geman
den ,Hinweisen zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten® (H RSV) durch ein standardisiertes

Verfahren, welches dort detailliert beschrieben wird.

Das Verfahren zur Abschatzung mithilfe von Pend-
lerstromen kann unabhadngig von der Datenqualitdt

w

8

i

n.\

[

>

Abbildung 11: Hierarchisierung des idealtypischen Netzes in RSV (rot) und RVR (blau) (Quelle: SVK)
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einzelner Kreise durchgefuhrt werden. Dies hat den
Vorteil, dass die Potenzialabschatzung stringent und
gleichermaBen fur alle Korridore angewendet werden
kann.

4.3.4.2 Potenzialermittlung und Hierarchisierung
des Netzes

Das angewendete Verfahren zur Ermittlung der Po-
tenziale beruht auf der Annahme, dass zwischen
zwei Kommunen A und B ein Verkehrsaustausch
(von A nach B und von B nach A) besteht. Die bei-
den Kommunen haben eine bestimmte Entfernung

Stadt A

Abbildung 13: Pendlerpotenziale zwischen zwei Kommunen (Quelle: SVK)

Dienstfahrten bzw. Krankheits- und Urlaubstagen
von Pendlern. Der ermittelte Wert stellt dann die
durchschnittliche Anzahl an Fahrten zwischen A und
B dar, die durch Pendler generiert werden.

Um von der Anzahl der Pendlerfahrten nun auf den
Anteil der Pendlerfahrten mit dem Fahrrad zu kom-
men, mussen die Entfernung und der entfernungs-
abhangige ,Modal Split" berUcksichtigt werden. Denn
liegen die Kommunen A und B beispielsweise nur zwei
Kilometer auseinander, so ist der Anteil der mit dem
Rad zur Arbeit fahrenden Pendler deutlich héher als
wUrden beide Kommunen sieben Kilometer voneinan-
der entfernt liegen. Es muss daher ein Faktor bestimmt
werden, der den prognostizierten Radverkehrsanteil in

Qbergrenze

voneinander und in Abhangigkeit von der Entfernung
entscheiden sich Pendler fUr ein Verkehrsmittel. Zwi-
schen zwei Kommunen A und B liegt also ein von der
Entfernung abhangiger Radverkehrsanteil, der soge-
nannte ,Modal Split".

FOr die Anzahl der gefahrenen Fahrten zwischen A
und B muUssen zundchst die Pendlerstrome gemaR
H RSV von A nach B und von B nach A addiert wer-
den. Um die Hin- und RUckfahrt abzubilden wird die
Summe anschlieBend mit dem Faktor 2 multipliziert.
Die Multiplikation mit dem Faktor 0,8 berUcksich-
tigt anschlieBend den Fahrtausfall, z.B. im Falle von

Stadt B

Abhangigkeit von der Entfernung ermittelt.

Prognose-Radverkehrsanteil

Dieser Faktor [3sst sich aus einer ,Modal-Split-Funk-
tion™ ablesen. Die Funktion beschreibt dabei das Ver-
haltnis zwischen dem Verkehrsaufkommen von Rad-
verkehr und motorisiertem Individualverkehr (MIV) in
Abhangigkeit von der Entfernung. Es ist erkennbar,
dass mit steigender Entfernung das Radverkehrsauf-
kommen im Vergleich zum MIV-Aufkommen sinkt.
Wird der Faktor 1 erreicht, nutzen gleich viele Men-
schen das Fahrrad wie den MIV. Dies wird nur bei
Entfernungen von max. 3,5 km erreicht.

Die Kurve der Modal-Split-Funktion weist eine Spann-
weite zwischen einer oberen und einer unteren Kurve

Wernaltnis Rad: SaAn - Aufiommen

o9 1o 11 12 1

Distmns [km]

g ardfunknion  seslngorgengs  sss=Oborgrenia

Abbildung 14: Modal Split Funktion in Abhangigkeit von Entfernung und Lage im Rheinischen Revier (Quelle: BASt 2019, Darstellung: SVK)



auf, die unterschiedliche Regionsarten abbildet. Die
Obergrenze stellt hierbei Gebiete mit einem hohen
Radverkehrsanteil dar, wdhrend die Untergrenze Ge-
biete zeigt, bei denen bereits auf kurzen Strecken nur
ein geringes Radverkehrsaufkommen vorhanden ist.
Die Potenzialabschatzung soll mit einem Prognose-
horizont bis 2040 kUnftige Entwicklungen berick-
sichtigen. Es kann davon ausgegangen werden, dass
in Folge der Realisierung des Gesamtregionalen Rad-
verkehrskonzeptes sowie diverser Veranderungen in
den Rahmenbedingungen (Verkehrswende, steigen-
de Anzahl von Pedelecs und Lastenrddern, etc.) der
Radverkehrsanteil am ,Modal Split" bis 2040 steigen
wird. Um die Erhéhung des Modal-Splits darzustel-
len, wird der mittlere bis obere Kurvenbereich der
Funktion verwendet. Dabei wird zwischen den hete-
rogenen Landschaften im Rheinischen Revier unter-
schieden, um ein realistisches Bild der Radverkehrs-
potenziale zu ermitteln (vergl. Abb. 13):

Pendlerstrom zwischen Stadt A
und C

Pendlerstrom zwischen Stadt A
und B

Stadt A

kreises von 20 km durchgefUhrt. Die so ermittelten
Radpendlerstrome muissen dann mit anderen Stro-
men, die Uber die gleiche Route laufen, addiert wer-
den (vergl. Abb. 14). In der folgenden Abbildung wird
dies verdeutlicht: Auf der Strecke zwischen Stadt A
und Stadt B pendeln zum einen die Radpendler zwi-

STATEMENT VERKEHRSVERBUND RHEIN-SIEG GMBH/
NAHVERKEHR RHEINLAND GMBH

LEin gut ausgebautes regionales Radverkehrsnetz zusammen mit
modernen Mobilstationen werden essentiell fOr die sogenann-
te 'Erste und Letzte Meile’ im Rheinischen Revier sein und
somit einen wichtigen Beitrag zur Mobilitdtswende leisten.
Ich bedanke mich bei der Landfolge Garzweiler dafur,
dass sie die FederfUhrung bei der Ausarbeitung des
Radverkehrsnetzes Ubernommen hat."
(Dr. Norbert Reinkober, Geschéaftsfuhrer)

NETZPLANUNG

» Nutzung der Obergrenze fUr das nérdliche Rheini-
sche Revier mit flacherer Topographie und héherer
Siedlungsdichte,

* Nutzung der Standardparameter fUr die sudliche
Stadteregion, den sUdlichen Kreis Duren sowie
groRRe Bereiche des Kreises Euskirchen (Eifel).

Prognostizierte Radpendlerfahrten

Uber die prognostizierten Radverkehrsanteile kann
auf Grundlage der Pendlerfahrten das Radverkehrs-
aufkommen fUr jeden im idealtypischen Netz darge-
stellten Korridor abgeschatzt werden. Es liegen Pend-
lerdaten aus dem Jahre 2017 fur alle Kommunen des
Rheinischen Reviers sowie die jeweiligen (Luftlinien-)
Entfernungen zwischen den Kommunen vor. Hieraus
kann eine Matrix aus allen idealtypischen Verbindun-
gen aufgebaut werden. Betrachtet werden nur Re-
lationen bis 20 km, da darUber hinaus das Radver-
kehrsaufkommen gegen null sinkt.

Die Bestimmung des Radverkehrsaufkommens wird
for alle moglichen Relationen innerhalb eines Um-

Stadt C

Pendlerstrom zwischen Stadt B
und C

Stadt B

Abbildung 15: Addition von Pendlerstromen auf
gleichen Routen (Quelle: SVK)

schen A und B, zum anderen aber auch Radpend-
ler zwischen A und C, deren Route Uber die Stadt
B verlduft. Die Potenziale beider Relationen muUssen
dann auf Teilabschnitten zusammengefasst werden.
So kann das Gesamtaufkommen abge-

schatzt werden.

25
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Abbildung 16: Aufteilung der Potenziale bei gleichwertiger Routenwahl (Quelle: SVK)

Stadt A

FUr den Fall, dass es zwei gleichwertige RoutenfUh-
rungen zwischen zwei Stddten qibt (z.B. Uber Ge-
werbegebiet B1 und Gewerbegebiet B2), wurden die
Potenziale entsprechend aufgeteilt (vergl. Abb. 15).

Liegen die gesamten Radpendlerzahlen vor, kann
beurteilt werden, ob sich fUr eine bestimmte Ver-
bindung eher eine Radschnellverbindung oder eine
Radvorrangroute eignet. Werden fir eine Verbindung
Radverkehrsmengen von Uber 2.000 Radfshrenden
pro Tag im Querschnitt prognostiziert, sollte hier eine
Machbarkeitsstudie fiUr eine Radschnellverbindung
durchgefUhrt werden. Im Plan der idealtypischen
Verbindungen ist die Verbindung rot eingefarbt. Bei
Prognosewerten von unter 2.000 Radfahrenden pro
Tag wurde die Verbindung als zukUnftige Radvor-
rangroute eingestuft und ist entsprechend blau ein-
gefarbt.

BeruUcksichtigung kleinrdumiger Potenziale

Die Pendlerdaten liegen in einer fUr das gesamte
Rheinische Revier gleichbleibenden Qualitét nur fur
Verbindungen zwischen den Kommunen vor, ent-
sprechend werden auch nur interkommunale Pend-
lerbewegqungen erfasst. Kleinrdumige Einflusse von
groBen Gewerbegebieten, Hochschulstandorten oder
wichtigen Stadtteilzentren in hochverdichteten Kom-

gy

Stadt B

munen sind hier noch nicht ausreichend berucksich-
tigt. Die Prognosewerte bedUrfen daher eines ent-
sprechenden Zuschlags.

Um nahrdumige, radiale Pendlerbewegungen in
hochverdichteten Siedlungsbereichen zu beruUcksich-
tigen, wurden im Umkreis die Potenziale neu bewer-
tet. FUr die GroBstddte Aachen, Mdnchengladbach,
DuUsseldorf und KéIn wurde dabei ein Umkreis von 10
km betrachtet, fUr die Mittelstddte DUren, Erkelenz,
Julich (aufgrund des Forschungszentrums) und Eus-
kirchen ein Umkreis von 5 km. Innerhalb des Um-
kreises wurden die Verbindungen, die bereits aus den
interkommunalen Pendlerbewegungen resultierende
hohe Potenziale hatten, auf ihr Potenzial fUr eine
Radschnellverbindung neu bewertet. Eine genauere
Untersuchung oder sogar eine Machbarkeitsstudie ist
bei Verbindungen mit Uber 1.500 Radfahrenden pro
Tag sicherlich sinnvoll.

FUr den Zuschlag fand (aufgrund fehlender fldchen-
deckender Daten) keine Quantifizierung nahrdumi-
ger Potenziale statt. Die in Frage kommenden Ver-
bindungen sind im Plan jedoch auch rot dargestellt
(Farbe fUr Radschnellverbindungen). Die im Plan
stehenden bezifferten Potenziale beziehen sich aber
weiterhin nur auf die interkommunalen Radpendler-
bewegungen.

STATEMENT ZUKUNFTSAGENTUR RHEINISCHES REVIER

,Wer mehr Rad fahrt, schont das Klima und tut seiner Gesundheit
Gutes: Diese bekannte Gleichung geht besonders gut auf, wenn ein
gqut ausgebautes Radwegenetz sowohl 13ndliche Gebiete unterein-
ander als auch mit den Stadten verbindet. Ziel des Radverkehrs-
konzeptes ist es, die gesamte Region fUr Radfahrer noch
besser zu erschlieBen und den Anschluss an den
Offentlichen Personennahverkehr sicherzustellen.

Die geplanten direkten und sicheren Radwege setzen
einen zukunftsweisenden Impuls, damit kdnftig noch
mehr Menschen aus Uberzeugung mit dem Fahrrad

mobil sind." (Dirk Brugge, Vorsitzender des Revier-
knotens ,Infrastruktur und Mobilitat")



4.3.5 Erarbeitung des Netzplans
Auf der Grundlage der Darstellung der hierarchisierten
idealtypischen Zielverbindungen von Radvorrangrou-
ten erfolgte ein Entwurf der Netzplanung, indem die
idealtypischen Zielverbindungen auf konkrete Routen
Ubertragen werden.
Neben den in der Bestandsanalyse genannten all-
gemeinen Kriterien fUr die Entwicklung eines Rad-
verkehrsnetzes, lassen sich fUr das Netz der Alltags-
routen spezielle Vorgaben formulieren. Wichtig for
Alltagsrouten sind:

» eine umwegfreie VerknUpfung,

 eine Einbindung von moglichst vielen Zielen durch

eine Route.

Ziel ist es zudem, die Vielzahl an bestehenden lokalen
und kommunalen Netzen zu nutzen und miteinander
zu verknUpfen, sodass daraus ein gesamtregionales
Netz aus Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen entsteht. Als Grundlage dienen u.a.

* landesweites Radverkehrsnetz NRW,

* Knotenpunktnetz,

* Themenrouten,

« kommunale Netze,

» unbeschilderte Routen und

» wichtige Freizeitrouten.

Konkrete Planungen, wie unter Punkt 4.3.3.2 be-
schrieben, finden sich auch im umgelegten Netz der
RVR wieder und werden wie vorgesehen in das regio-
nale Radnetz integriert.

Kann keine direkte Route Uber die bestehenden Net-
ze oder Planungen gefunden werden, wird die Ver-
bindung auf das bestehende StraBen- und Wegenetz
umagelegt, wobei die Routen mdglichst geradlinig und
direkt gefUhrt werden.

Ob entlang der gew3hlten Stra3en und Wege aktu-
ell eine RadverkehrsfUhrung vorliegt oder diese den
Standards entspricht, ist dabei zunachst unerheblich.
Dass die Routen zukUnftig dem Ausbaustandard einer
Radvorrangroute entsprechen, ist Teil des MaBnah-
menkonzeptes.

,FUr uns im Rhein-Erft-Kreis ist der Strukturwandel eine
sehr groe Herausforderung, die wir insgesamt aber auch
als Chance begreifen muUssen. Mit dem Projekt des

Gesamtregionalen Radverkehrsnetzes haben wir die
Moglichkeit, den Fahrrad-Verkehr in unserer Region
nachhaltig neu zu ordnen und for uns in der Region
neue Wege der umweltfreundlichen und gesunden

Fortbewegung zu gehen.”
(Frank Rock, Landrat)

Die gewdhlte Methodik der Zielnetzplanung stellt si-
cher, dass im Sinne einer Angebotsplanung fur den
Fahrradverkehr die bedeutsamen Verbindungen he-
rausgefiltert werden, um ein moglichst optimales
Netz fUr das Rheinische Revier zu entwickeln. Das
entwickelte Netz stellt eine flachendeckende Er-
schlieBung der Region sowie eine Anbindung an die
umliegenden Kreise und Kommunen dar.

Neben dem umagelegten Alltagsnetz sind auch tou-
ristische Hauptrouten, wie z.B. die Flussradwege
(RurUfer-Radweg, Niers-Radweqg, etc.) sowie die
Rundwege um die Tagebaue und deren Verbindun-
gen untereinander Teil des Netzplans.

4.3.6 Netzabstimmung

Der nun vorliegende, finale Netzentwurf wurde durch
die im Lenkungskreis vertretenen Gebietskorper-
schaften, in RUckkoppelung mit den kreisangehori-
gen Kommunen, im Oktober 2021 beschlossen. Das
auf diese Weise im Konsens erarbeitete Netz dient
als Grundlage der Netzanalyse und des daraus abge-
leiteten MaBnahmenprogramms. Der Netzplan findet
sich auf Seite 20-21.

Das gesamtregionale Radverkehrsnetz ist kein sta-
tisches System, sondern bedarf einer regelmafiigen
Uberprufung und Fortschreibung. Zum einen, um auf
Veradnderungen der Siedlungsstrukturen zu reagieren
und zum anderen, um eine Flexibilitdt zum MaBnah-
menkonzept zu gewahrleisten. Falls sich im spateren
Verlauf der Umsetzung zeigt, dass Routen z.B. auf
einigen hundert Metern doch anders verlaufen mus-
sen oder kommunale Planungen zu dem Zeitpunkt
weiter fortgeschritten sind und nicht mehr deckungs-
gleich mit den Radvorrangrouten des regionalen Net-
zes verlaufen, sind kleinrdumige Anderungen jeder-
zeit moglich (Fortschreibung des Netzplans).
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Ausbau- und
Qualitatsstandards

5.1 Zielsetzung: Die Planung von Radverkehrsanlagen stellt eine besondere Herausforderung dar, da es
eine Vielzahl verschiedener FOhrungsformen und Sicherungselemente gibt. Jedes Element besitzt wiede-
rum eigene Rahmenbedingungen und Anforderungen. Damit unterscheidet sich der Radverkehr erheblich
vom Kfz- und FuBverkehr. Auch fur die Ausgestaltung der FOhrungsformen existieren unterschiedliche
Anforderungen, z.B. beziglich der Dimensionierung. So finden sich in den Gesetzen und Regelwerken
unter anderem differenzierte Werte der notwendigen Bewegungs- und Sicherheitsréume. Die von der
Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen in Koln herausgegebenen ,Empfehlungen fir
Radverkehrsanlagen™ (ERA) sind bereits Uber zehn Jahre alt und werden aktuell fortgeschrieben. Das Er-
scheinen der neuen ERA wird fior 2022 erwartet. Hohere Geschwindigkeiten von E-Bikes und Pedelecs
sowie breitere Fahrradtypen (z.B. Lastenfahrréder) erfordern eine Anpassung der Planungselemente.

Benutzungspflichtige Radverkehr im Mischverkehr /

Radverkehrsanlagen Sonstige Wege Ungesicherte Abschnitte / Netzliicken

2-Richtungs-Radwege °° Schutzstreifen

@e e &

Mischverkehr bei Tempo 70

[$#] [$%]

Radweg und getrennter Geh- und % Fahrradstraen
Radweg

Mischverkehr bei Tempo 50

Mischverkehr

Tempo 30-Zonen Mischverkehr bei Tempo 30

Kombinierter Geh- und Radweg 0

Busxelele

Radfahrstreifen @ Sonstige Wege Fir Radverkehr gesperrt
Umweltspurep als ‘ Gehweg, Radfahrer frei Q Flr Radverkehr gesperrt
Radfahrstreifen
Umweltspuren als e .
Bussonderfahrstreifen Fur Radverkehr gesperrt

Abbildung 17: Fuhrungsformen des Radverkehrs (Quelle: SVK)

Grundlage der Qualitdtsempfehlungen
Grundlage der Radverkehrsinfrastrukturplanung bilden die gesetzlichen und technischen Bedingungen der
Bundesrepublik Deutschland. Neben der StraBenverkehrsordnung (StVO) und der Allgemeinen Verwaltungs-
vorschrift zur StraBenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) zshlen hierzu insbesondere die Richtlinien und Empfeh-
lungen der Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen (FGSV):

* Richtlinien fUr integrierte Netzgestaltung (RIN),
Richtlinien fur die Anlage von LandstraBen (RAL),
Richtlinien fUr die Anlage von StadtstraBen (RASt 06),

» die Empfehlungen fUr Radverkehrsanlagen (ERA 2010) und

» Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV).
Die gesetzlichen Vorgaben der StVO und der dazugehorigen Verwaltungsvorschrift (VwV-StVO) bilden als
zwingend einzuhaltende Kriterien den wichtigsten Baustein der Anforderungen. Diese beziehen sich jedoch
Uberwiegend auf benutzungspflichtige Radverkehrsanlagen, da fUr diese FUhrungsformen eine verkehrsrecht-
liche Anordnung notwendig ist.



Die Empfehlungen der Richtlinien gelten streng ge-
nommen nur for Neubauten und fUr gréBere Ver-
anderungen des Bestandes. Die Richtlinien beschrei-
ben die Anforderungen genauer als die Gesetze und
decken ein gréBeres Spektrum an FOhrungsformen
ab. So unterscheidet die ERA bei den Anforderungen
beispielsweise nicht zwischen benutzungspflichtigen
und nicht benutzungspflichtigen Radwegen.

Sichere Alternativen zu Radverkehrsanlagen,
z.B. die FUhrung auf landwirtschaftlichen Wegen
(Kfz-frei) oder im Mischverkehr innerhalb von Tem-

wie

po 30-Zonen haben sich im Alltag bewshrt, fehlen
jedoch in den Richtlinien oder sind dort nur unzurei-
chend beschrieben.

Die Auswahl der FUhrungsformen richtet sich stark
nach den BedUrfnissen des Kfz-Verkehrs. Die Quali-
tdt des Radverkehrs findet dagegen wenig BerUck-
sichtigung. Zur Radverkehrsférderung, zur Verkehrs-
sicherheit und zur Sicherstellung der angestrebten
Fahrgeschwindigkeiten sowie der Minimierung von
Zeitverlusten muss die Qualitdt fur den Radverkehr
starker in den Fokus genommen werden.

8-

g | 3k

-} =

= T o=
Kategorie CEy 3-3 B § g g
g g ® 2 2 2 ]
; i ;

£ E g3 @

ARl |Uberregicnale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 168 = b
AR NIl [regionale Radverkehrsverbindung 20 bis 30 25s - ®
AR IV |nahriumige Radverkehrsverbindung 20 bis 30 35s - R
IRl |innergemeindliche Radschnellverbindung 15 bis 25 30s X X
IR [innergemeindliche Radhauptverbindung 15 bis 20 455 X ®
IRIV |innergemeindliche Radverkehrsverbindung 15 bis 20 €60s X 1
IRY |innergemeindliche Radverkehrsanbindung - - - -

Abbildung 18: Auszug aus ERA 2010, S. 10, Tabelle 2 (Quelle: FGSV)

Stérungen zwischen Radfahrenden, Kfz-Verkehr und
FuBgangern sollten nach Moglichkeit vermieden bzw.
minimiert werden. AuBerdem muss die Vielféltigkeit
des Radverkehrs hinsichtlich Fahrradtypen, Fahrge-
schwindigkeiten und verschiedener Radfahrer-Typen
und Zielgruppen berUcksichtigt werden. Daher ist es
notwendig, zu folgenden Aspekten des Radverkehrs
Antworten zu finden bzw. Aussagen zu treffen:

» Art der Radverkehrsfuhrung

» Breite der Radverkehrsanlagen (gréBere Radver-
kehrsmengen, Méglichkeit des Uberholens, groBe-
re Wahrscheinlichkeiten von héheren Differenzge-
schwindigkeiten)

» Knotenpunktgestaltung (Vorfahrtregelungen gegen-
Uber anderen Netzelementen)

» Oberfldchengestaltung

* Prioritdten bei Reinigung, Winterdienst, Pflege und
Unterhalt, etc.
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5.2 Qualitdtsstandards im Rheinischen Revier

Um Kommunen und Landkreise bei der
Umsetzung Radschnellverbindungen
(RSV) und Radvorrangrouten (RVR) zu un-

terstUtzen, hat das Verkehrsministerium des

von

fasy Landes Nordrhein-Westfalen einen Leitfa-
den fUr die Planung sowie den Bau und Be-
trieb von Radschnellverbindungen in NRW
veroffentlicht. Zudem wurden 2021 durch
die Forschungsgesellschaft fur StraBen-
und Verkehrswesen (FGSV) die Hinweise zu
Radschnellverbindungen und Radvorrang-
routen (H RSV), die bundesweit einheitliche
Standards definieren, Bei-
de Papiere sind Grundlage fUr das Radver-
kehrskonzept des Rheinischen Reviers.

veroffentlicht.

Abbildung 19: MaRgebliche Regelwerke fur die Qualitdtsstandards im Rheinischen Revier

5.2.1 FOhrungsformen und Regelbreiten im Rheini-
schen Revier

FOr Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
bieten die Regelwerke diverse FUhrungsformen, die
fur spezifische und ortsbezogene Situationen anzu-
wenden sind. Um eine hohe Qualitdt und Sicherheit
des Radverkehrs zu gewshrleisten, werden fur das
Netz des Rheinischen Reviers FUhrungsformen be-
vorzugt, bei denen FuB- und Kfz-Verkehr vonein-
ander getrennt sind. Mischverkehre bilden dabei die
Ausnahme.

Auch die erforderlichen Breiten der Radverkehrsan-
lagen wurden entsprechend der Hinweise zu Rad-
schnellverbindungen und Radvorrangrouten (H RSV)
dimensioniert. Ziel ist es, die Radverkehrsstarken bei
sehr hohem Radverkehrsaufkommen zu berUcksich-
tigen und die Breiten entsprechend zu vergroBern.
Sicherheitstrennstreifen sind bei Bedarf zusatzlich er-

forderlich.

5.2.2 Gestaltung von Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten

Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten sol-
len, gemaR H RSV, zukUnftig bundesweit einheitlich
gekennzeichnet und markiert werden. Das Radver-
kehrsnetz des Rheinischen Reviers wird dabei eine
Vorreiterrolle einnehmen, denn sowohl RSV als auch
RVR werden in einem zusammenhdngenden Netz
konzipiert und einheitlich markiert und beschildert.
Im Sinne der Wiedererkennbarkeit und zur Verdeut-
lichung der LinienfUhrung soll die Farbe GrUn ver-
wendet werden. RSV werden dabei entlang der
Fahrbahnbegrenzung (sofern vorhanden) mit einem
durchgehenden grunen Schmalstrich markiert, RVR
hingegen mit einem unterbrochenen.

FUr alle weiteren Entwurfsanforderungen und Tras-
sierungselemente sowie fUr detailliertere Informatio-
nen zu den FUhrungsformen wird auf den vom Minis-
terium fUr Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

.Das gesamtregionale Radverkehrskonzept fOr das Rheinische
Revier bietet eine groBe Chance zur nachhaltigen Férderung des
Alltags- und Freizeitradverkehrs und somit einen bedeutenden
Mehrwert fOr die Naherholungssuchenden und Einwohner
in der Region. Durch die Abstimmung mit den
vorhandenen Strukturen der Radregion Rheinland
wird die Radinfrastruktur attraktiv und grenzenlos

gestaltet.” (Mirca Litto, GeschaftsfUhrerin)
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herausgegebenen ,Leitfaden fUr Planung, Bau und Betrieb von Radschnellverbindungen in NRW" sowie ins-
besondere auf die ,Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten™ (H RSV) verwiesen. Dies sind
die maRgeblichen Regelwerke zur Umsetzung und Gestaltung des Radverkehrsnetzes im Rheinischen Revier
und sollten, nicht nur wegen des Modellcharakters dieses Projekts, moglichst eingehalten werden.

Ubersicht der for RSV bzw. RVR méglichen FUhrungsformen und Regelbreiten
(zzgl. gegebenenfalls erforderlicher Sicherheitsrdume)

(gron= Regelldésung, gelb = in Ausnahmefallen, rot = nicht geeignet)

Fiihrungsform RSY RVR Einsatzbereiche

inner- | aufler- | inner- | aufer-
orts orts orts orts

Selbststandig gefuhrter [vgl. Abschnitt £.5.1]

Radweg
Fahrradstrafie | innerorts auf Strafen bis 2.500 Kfz/
[mit Kfz-Verkehr in beide n | Tag; aufierorts bis 1.500 Kiz/Tag
Fahrtrichtungen) [wgl. Abschnitt 4.5.2]
: | innerorts auf Straflen tiber 2.500 Kfz/

E?nhr?:ﬁm 93:: g:gder Tag; auflerorts Uber 1.500 Kfz/Tag

9 g | (vgl. Abschnitt 4.5.3]
Fahrbahnbegleltender | innerorts auf Strafen iiber 2.500 Kiz/

Tag; auBerorts (ber 1.500 Kfz/Tag

Zweirichtungsradweg [vgl. Abschnitt 4.5.3)

Fahrbahnbegleitender gemein-
samer Geh- und Radweg
[Einrichtungsradverkehr]

Gemeinsamer Geh- und Radweg
({Zweirichtungsradverkehr)

Radfahrstreifen
[Einrichtungsverkehr]
lincl. Breitstrich zur Fahrbahn)

Radfahrstreifen mit
Linienbusverkehr

(vgl. Abschnitt 4.5.3)

[vgl. Abschnitt 4.5.1 und 4.5.3)

auf Straflen iiber 2,500 Kfz/Tag
[vgl. Abschnitt 4.5.4)

max. & Busse/h und Richtung
lvgl. Abschnitt 4.5.4

1.500 bis 10.000 Kfz/Tag
(vgl. Abschnitt 4.5.5)

Schutzstreifen

Weg mit land- und forstwirt-
schaftlichem Verkehr und
geringem Fuflverkehr

Mischverkehr mit Kfz

[vgl. Abschnitt 4.5.4]

bis 1.500 Kfz/Tag

bei Tempo 50 [vgl. Abschnitt 4.5.7)
Mischverkehr mit Kfz bis 1.500 Kfz/Tag
bei Tempo 30 [vgl. Abschnitt 4.5.7)
Mischverkehr mit Kfz

bei Tempo 20 bis 2.500 Kfz/Tag

[verkenrsberuhigter Geschafts- lvgl. Abschnitt 4.5.7)

bereich)

Abbildung 20: Auszug aus den Qualitatsstandards nach H RSV (Quelle: FGSV)

*Anmerkung: FUhrungsform wird bei RSV in NRW nicht angewendet.
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MaBBnahmenplanung

Bis zum Projektende wurde ein detaillierter MaBnahmenplan mit insgesamt ca. 1.300 EinzelmaBnahmen
erarbeitet, der als Grundlage fir die tatsdchliche Umsetzung des Netzplans und den Aus- bzw. Neubau
von Radverbindungen im Rheinischen Revier dienen soll. Nachfolgend finden Sie einige Beispiele fur
diese EinzelmaBnahmen.

Malinahmen Radvorrangrouten Radverkehrsnetz Rheinisches Revier

aulerorts innerorts
Verkehrsstrale Wirtschafts- Selbststandiger Klassifiziertes Netz Kommunales Netz
weg Weg
l Radverkehrsanlage ErschlieBungs-
vorhanden? strallen

Radverkehrsanlage

vorhanden? x J s -lht
inrichtun
1x l J Fahrradstra%e

v y

Neubau Ausbau Ausbau
Radweg Radweg Farﬁf; dbsi;ja&e Radweg | Radverkehrsanlage
gemaR QS gemaR QS gemaR QS X vorhanden?
*  Neubau RVA Wenn QS nicht eingehalten:
Mittelfristig: Fahrradfreundliche *  Neuaufteilung StraRenraum
Neuordnung unter Reduzierung der .
Fahrgeschwindigkeit PALEIEE R

FahrradstralRe (nur

»  FahrradstraBe (nur kommunales Netz) kommunales Netz)

Abbildung 21: MaBnahmenplanung (Auszug) - Schema (Quelle: SVK)

STATEMENT RHEIN-KREIS NEUSS

.Der Radverkehr kann zukUnftig einen signifikanten Beitrag zur

nachhaltigen Gestaltung der alltdglichen Mobilitdt im Rheinischen
Revier leisten. Das Gesamtregionale Radverkehrskonzept legt einen

zentralen Grundstein, schnelle und leistungsfahige Radverkehrs-

im Rhein-Kreis Neuss und im gesamten Revier zu
etablieren. Ich danke allen Beteiligten fUr die
geleistete Arbeit."

(Hans-Jurgen Petrauschke, Landrat)



N
Malnahmean

~ Neubau Radverkehrsanlage

— Ausbau Radverkehrsanlage

= Neu- / Ausbau Radverkehrsaniage
Markierung Radverkehrsanlage

— Einrichtung Fahrradstrale

~  Einrichtung Fahrradstralie priffen

~ Egg—

~ Geschwindigkeitsreduzierung
Immimﬁhng] pridfen

< Stralenraumnecordnung

— Ubermahma Malknahme
lokales Konzept

+ keine Malnahme méglich
« keine Mafnahme notwendig
T— o~ -

Abbildung 22: MaBnahmenplanung (Auszug) - Legende (Quelle: SVK, Kartengrundlage: OSM)

STATEMENT LANDESBETRIEB STRASSENBAU NRW

,Ein attraktives und fldchendeckendes Radverkehrsnetz in NRW ist uns

von grofBer Bedeutung. Der Landesbetrieb StraBenbau ist fir Bundes- und

LandesstraBen sowie deren begleitende Geh-/Radwege und Radschnell-

verbindungen als StraBenbaulasttrager fur die Planung, den Bau sowie
die Erhaltung dieser Radwege zustandig. Die Entwicklung eines
gesamtregionalen Radverkehrskonzeptes fUr das Rheinische Revier
tragt als Grundstein zum fldchendeckenden Radverkehrsnetz in NRW
bei.” (Dr. Petra Beckefeld, Technische Direktorin)
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Neubau Radverkehrsanlage Mafinahmen

Meubau Radverkehrsanlage
Zwischen Titz und S
Mersch entlang der
L 241

: esichert an
auserorts. nicit 3 baumafnahme

Verkehrsstrafben — Nefj

Keine Radverkehrsanlage
vorhanden 7/

akra

A

Abbildung 23: MaBnahmenplanung (Auszug) - Beispiel: Neubau Radverkehrsanlage (Quelle: SVK, Kartengrundlage: OSM)

.Der anstehende Strukturwandel im Rheinischen Revier bietet die gro3e
Chance, eine ‘Modellregion fUr eine nachhaltige Mobilitdt zu gestalten.
Das Gesamtregionale Radverkehrskonzept legt den zentralen Grund-
stein, schnelle und leistungsfdhige Radverkehrsverbindungen fur
das gesamte Revier innovativ, klimafreundlich und nachhaltig
zur Forderung des Alltags- und Freizeitradverkehrs zu
installieren.™ (Stephan Pusch, Landrat)
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Einrichtung Fahrradstral3e MaRnahmen

— Einrichtung Fahrradstralte
Einrichtung Fahrradstrale prifen

Fahrradstral3en konnen innerorts und
aul3erorts eingerichtet werden

Lechenich, Erftstadt:
landwirtschaftliche Wege und
FUhrung durch Tempo 30-Zonen

Abbildung 24: MaBnahmenplanung (Auszug) - Beispiel: Einrichtung FahrradstraBe (Quelle: SVK, Kartengrundlage: OSM)

,Wir freuen uns, dass nun ein abgestimmtes, regio-

nales Radverkehrskonzept fOr das Rheinische Revier

vorliegt. Denn Fahrradverkehr gewinnt immer mehr an
Bedeutung fur Berufspendler®innen, ist zentraler Bau-
stein der Verkehrswende und férdert zudem Gesundheit
und Klimaschutz. Auf Basis dieses Konzeptes muss es nun
konsequent an die Umsetzung gehen, so dass zugig hoch-
wertige, sichere und komfortable regionale Radverbindun-
gen entstehen. Dann kann Radverkehr einen Beitrag zum
Strukturwandel im Rheinischen Revier leisten und zum
Vorbild fUr andere Regionen werden."

(Axel Fell & Annette Quaedvlieqg,

Vorsitzende des ADFC NRW)

Foto: Daniela Schénwald
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Ausblick

Das ,Gesamtregionale Radverkehrskonzept fUr das Rheinische Revier® bildet die strategische Grundlage fur
die darauffolgende Umsetzung durch die jeweils zustdndigen Baulasttrager. Daher ist es das Ziel, dass der
Netzplan durch den Beschluss der Zukunftsagentur Rheinisches Revier und mdéglichst auch durch Beschlisse
der Kreistage der beteiligten Kreise, des Stadteregionstags der StddteRegion Aachen, des Stadtrats der Stadt
Moénchengladbach und moglichst vieler Kommunen Verbindlichkeit bekommt. Von Seiten des Landes Nord-
rhein-Westfalen (Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetz, FaNaG NRW) und des Bundes bestehen guUnstige Rah-
menbedingungen, gerade auch im Hinblick auf Férdermittel.

Die guten Beispiele aus anderen Regionen Europas, aber auch die vielen bereits laufenden Projekte in der
Region zeigen, dass es mdglich ist, ein Radverkehrsnetz systematisch umzusetzen. Wenn das Angebot im
Hinblick auf die Infrastruktur stimmt und die Obrigen S3ulen der Radverkehrsférderung wie Service, Informa-
tion und Kommunikation konsequent umgesetzt werden, entscheiden sich schnell immer mehr Menschen for
das Fahrrad als preiswertes, umweltfreundliches und gesundes Fortbewegungsmittel. Klar wird aber auch:
die Umsetzung eines Radwegenetzes braucht Zeit und ist eine fUr alle Beteiligten ernst zu nehmende grof3e
Herausforderung.

Daher ist es wichtig, dass die Umsetzung durch ein regional angelegtes Strukturwandelprojekt weiter unter-
stOtzt wird. Zum einen ist das Thema Radverkehr als Teil der Verkehrs- und Klimawende noch nicht breit
im Bewusstsein der Burgerschaft verankert. Zum anderen muUssen die zahlreichen Akteure zielgerichtet ko-
ordiniert und der Erfahrungsaustausch organisiert werden. Zurzeit wird ein Folgeprojekt ,Rheinisches Radver-
gt, welches neben einer Koordinierungsstelle fur die Netzwerk- und Offentlichkeitsarbeit
mi fur wesentliche Radverbindungen des Gesamtnetzes beinhaltet.

nschaftswerk gelingen. Als ein wichtiger Baustein hierfUr braucht das Thema Radverkehr weiter-
Utzung von vielen Seiten.

k. =
an im Rheinischen Revier und die Modellregion fUr zukunftsfahige Mobilitdt kénnen nur als
1 l
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Sitzungsvorlage-Nr. 61/1255/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss offentlich
Tagesordnungspunkt:

Stationsbericht VRR fiir das Jahr 2021

Sachverhalt:

Der VRR legt mit dem Stationsbericht 2021 zum flinfzehnten Mal eine umfassende
Darstellung des Zustandes der SPNV-Stationen im VRR vor. Der Stationsbericht ist als Anlage
beigefligt.

Die Uberpriifung der Stationen durch die VRR AdR erfolgt mittels fiinf eigens dafiir
geschulten Profitester, die zeitweise von 7 Aushilfe-Profitester unterstiitzt werden, um den
Prifumfang wahrnehmen zu kénnen. Jede Station wird in der Regel 4 x pro Jahr (jeweils
quartalsweise) geprift, so dass zirka 1.200 Prifungen vorgenommen werden.

Im Jahr 2020 wurde erstmals eine vollstéandig neue Erhebungs- und Bewertungssystematik
angewandt, welche die Erwartungshaltung des Fahrgastes vermehrt in den Mittelpunkt rickt.
Eine vierstufige Ergebnisdarstellung 16st die Ampelfarben-Systematik ab. Es werden unter
anderem keine Unterscheidung mehr zwischen Bahnsteigen und Zugangen gemacht und die
Barrierefreiheit wird erstmals berticksichtigt. Die Stationen werden dabei als Gesamteinheiten
betrachtet und es wird eine ,Ideal-Station™ aus Kundensicht definiert, bei deren Bewertung
prozentuale Abzlige flir fehlende Ausstattungsmerkmale sowie qualitative Mangel hinsichtlich
Sauberkeit und Schadensfreiheit vorgenommen werden.

Im Jahr 2021 lag das Verhaltnis zwischen den Stationen, die in der Gesamtbewertung eine
tendenziell positive Wirkung beim Fahrgast erzielen, zu den Bahnhéfen und Haltepunkten,
die in der AuBenwahrnehmung eher negativ bewertet wurden, im Gesamtverbund bei ca. 50
% zu 50 %. Dies ist eine leichte Verbesserung gegentiber dem Vorjahr. Insbesondere in der
Kategorie Aufenthaltsqualitat konnten gegeniiber dem Vorjahresergebnis deutliche
Verbesserungen ermittelt werden.
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Etwas Uber 95 % der Stationen erhielten eine zufriedenstellende oder hervorragende
Bewertungen in der Kategorie Fahrgastinformation. Fehlende bzw. defekte
Informationsmedien sind insgesamt eher Ausnahmen.

Sehr differenziert wurde die Kategorie der Barrierefreiheit betrachtet. Zwar besitzen ca. 60%
aller Stationen einen stufenfreien Zugang zu den Bahnsteigen lber Aufziige oder Rampen
sowie eine ausreichende Bahnsteigh6he von mindestens 76 Zentimetern tGber
Schienenoberkante, dennoch besteht bei ca. 40% der Stationen ein erhdhter bis sehr hoher
Handlungsbedarf.

Im Rhein-Kreis Neuss werden die Haltepunkte der Regiobahn auf Kaarster Stadtgebiet
insgesamt sehr positiv bewertet. Mit der hdochsten Qualitatsstufe ,Ausgezeichnet™ werden
auch die Haltepunkte der S8 in Kleinenbroich sowie der RB 39 in Kapellen-Wevelinghoven
bewertet.

Der Bahnhof Grevenbroich wurde im Gesamtergebnis als ,,nicht tolerierbar® bewertet.

Als ,entwicklungsbediirftig" wurden die Haltepunkte Dormagen Chempark, Frimmersdorf,
Gustorf, Hochneukirch, Jichen, Meerbusch-Osterath, Neuss am Kaiser, Neuss
Rheinparkcenter und Rommerskirchen.

Die Haltepunkte Buittgen, Dormagen, Holzheim, Korschenbroich, Neuss Hbf, Neuss
Allerheiligen, Neuss-Siid, Nievenheim und Norf haben die Bewertung ,,ordentlich® erhalten.

Eine Ubersicht (iber die Bewertung der Haltepunkte im Rhein-Kreis Neuss ist ebenfalls als
Anlage beigefligt.

Beschlussempfehlung:
Der Mobilitatsausschuss nimmt den Stationsbericht des VRR zur Kenntnis

Anlagen:
Anlage_VRR_Stationsbericht_2021 (1)
Stationsbewertungen 2021_Rhein-Kreis Neuss
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Im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr fiir 2021
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Uberblick

1. Uberblick

-——

Mit dem Stationsbericht 2021 geht der Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) in die mittlerweile 15. Auflage. Im Fokus steht
dabei erneut die qualitative Bewertung der Zustande an den
Verkehrsstationen im Zustandigkeitsbereich des VRR, die
durch den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) angefahren
und bedient werden.

In diesem Zusammenhang ist zu erwdhnen, dass der VRR
als Aufgabentrdger kein unmittelbares Vertragsverhaltnis
mit den Eigent{iimern und Betreibern der Stationen unterhalt.
Die entsprechenden Eisenbahninfrastrukturunternehmen
(EIU), im VRR-Gebiet sind dies die DB Station&Service AG
sowie die Regiobahn GmbH, schlief3en stattdessen Stations-
nutzungsvertrage mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU), welche die entsprechenden SPNV-Linien betreiben.
Die hier vertraglich vereinbarten Stationsnutzungsentgelte
werden wiederrum durch die Verkehrsvertrdge zwischen
EVU und Aufgabentrdager an den VRR durchgereicht. Im
Fahrplanjahr 2021 sind auf diese Art Stationsnutzungsentgelte in Hohe von ca. 68,3 Millionen Euro im gesamten VRR-Gebiet
angefallen. Dies bedeutet ein Plus von 1,9 Millionen Euro im Vergleich zum Vorjahr. Aufgrund seiner verkehrlichen Aufgaben
und trotz der beschriebenen vertraglichen Situation strebt der VRR eine gewisse Einflussnahme auf die Situation an den
SPNV-Stationen an, um den Zustand der Stationen hinsichtlich Ausstattung, Schadensfreiheit, Sauberkeit, baulichem Zustand,
Fahrgastinformation und der barrierefreien Erschlieffung zu verbessern. Daher erfassen die VRR-Profitester*innen bereits
seit 2003 neben ihren verkehrsvertraglich vereinbarten Stichproben in den Ziigen (die Ergebnisse hierzu werden jahrlich mit
dem SPNV-Qualitdtsbericht veroffentlicht) auch die Qualitédt an den Verkehrsstationen.

In diesem Zusammenhang wurde im Jahr 2020 erstmals eine vollstdndig neue Erhebungs- und Bewertungssystematik
eingefiihrt, welche die Erwartungshaltung des Fahrgastes vermehrt in den Mittelpunkt der Betrachtung riicken sollte.
Auch im Stationsbericht 2021 bildet diese Methodik wieder die zentrale Grundlage. Die wesentli-
chen Fakten zur Bewertungssystematik sind in der nachfolgenden Infobox nochmals dargestellt:

Infobox — wesentliche Fakten zur Bewertungssystematik

B Fokus liegt auf der Erwartungshaltung des Fahrgastes (Schaffung einer ,,Ideal“-Station aus Sicht der Kund*innen)
B Betrachtung der Stationen als Gesamteinheiten
B Bewertung unabhingig von den jeweiligen Zustandigkeiten

B Mindestausstattungsmerkmale sowie eine qualitative Bewertung hinsichtlich Schadensfreiheit und Sauberkeit
als Kriterien

m Bezifferung der ,,Ideal“-Station mit 100 %; prozentuale Abziige bei auftretenden Mangeln bzw. bei fehlender
Ausstattung an jeder einzelnen Station auf Basis der Erhebungen durch die VRR-Profitester*innen

B Betrachtung der Barrierefreiheit als wichtige Komponente

B Bewertung in den Kategorien ,,Aufenthaltsqualitét®, ,,Fahrgastinformation® und ,,Barrierefreiheit“ sowie in einer
gewichteten Gesamtbewertung

m vierstufige Ergebnisdarstellung

Uberblick | Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

Im weiteren Verlauf des Berichtes werden die Bewertungssystematik ausfiihrlich beschrieben und die Ergebnisse entsprechend
dargestellt. Dabei wird es auch einen Vergleich mit den Vorjahresergebnissen geben, um darzustellen, wie sich die Qualitéats-
standards im VRR entwickelt haben. Dies war im vergangenen Stationsbericht aufgrund der dort erstmals angewandten neuen
Bewertungssystematik noch nicht méglich.

Neben der qualitativen Bewertung der Stationen werden in den folgenden Kapiteln auflerdem wieder Informationen zur
Beleuchtungssituation an den Stationen, zur Nutzung bestehender Bahnhofsgebdude sowie zu den Zustdndigkeiten in den
Zugangsbereichen der Stationen verdffentlicht. Zudem beinhaltet dieser Stationsbericht Beitrdage zu Fahrgastbefragungen,
zur Fahrgastinformation sowie zum Thema Vertrieb und gibt dariiber hinaus einen Uberblick iiber aktuelle und zukiinftige
Modernisierungsmafinahmen an den SPNV-Stationen im Verbundraum.

2. Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

Grundlegendes Ziel des VRR ist es, die Attraktivitdt des SPNV
kontinuierlich zu steigern. Neben dem Fahrplanangebot, der
Piinktlichkeit der Ziige und dem Einsatz moderner Fahrzeuge
mit ausreichendem Platzangebot spielt hier auch die Situation
an den jeweiligen Verkehrsstationen eine wichtige Rolle. Da
die Nutzung des SPNV fiir jeden Fahrgast bereits an der jewei-
ligen Ausgangsstation beginnt, entsteht genau hier der erste
Eindruck. Verschmutzte Bahnhofe und Haltepunkte, defekte
Fahrgastinformationssysteme oder fehlende barrierefreie
Zuwegungen beispielsweise vermitteln einen negativen Ein-
druck, der sich auch unmittelbar auf den SPNV als Ganzes
iibertrdgt. Um hier einen Uberblick iiber die Gesamtsituation
darstellen und entsprechende Handlungsbedarfe ableiten
zu konnen, erfassen die VRR-Profitester*innen jede einzelne
Station im gesamten Verbundgebiet. Auf Basis der erhobenen
Daten erfolgt anschlief3end eine entsprechende Auswertung
und Beurteilung.

2.1 Ausgangslage und Zielsetzung

[Bi S5 Reckiinghausen Hof s

[1 45 Hagen Hbf

Im vergangenen Jahr haben eine eingehende Analyse der
Stationsbewertungen aus den vorausgegangenen Stations-

berichten sowie durchaus kritische Riickmeldungen aus et i 1052 Nooem e 251188 11 Eahiirichiung o
Politik und Offentlichkeit den VRR dazu veranlasst, die Sys- \‘-._ . T 0—"——0— : B
tematik zur Bewertung der Stationsinfrastruktur komplett

neu auszurichten. Hierdurch wurde die Gewichtung beste-
hender Kriterien optimiert und bis dato nicht beriicksichtigte
Parameter erganzt.

Beispielsweise wurde die Graffitiproblematik in der
Vergangenheit sehr hoch priorisiert; meist in einem so hohen
Mafle, dass eine Station allein durch Graffiti-Schaden eine
sehr schlechte Gesamtbewertung erhielt, selbst wenn sie un-
ter Beriicksichtigung aller anderen Kriterien sehr gut abge-
schnitten hédtte. Das Thema Graffiti stellt zwar auch im neuen
Bewertungssystem einen wichtigen Faktor dar, bestimmt
das Ergebnis jedoch nicht mehr allein. Um dennoch einen
wirksamen Beitrag zur Bekampfung von Graffiti-Schaden zu
leisten, wurde im Oktober 2020 durch den Verwaltungsrat




Stationsbewertungen im VRR-Gebiet
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des VRR eine Richtlinie zur Forderung der Entfernung von .

graffitibedingten Verschmutzungen an Zuwegungen zu SPNV- o \
Stationen beschlossen. Der VRR gewdhrt hiernach finanzi-

elle Zuschiisse, um illegale Graffiti beseitigen und sogenannte

Anti-Graffiti-Schutzanstriche in Zugangsbereichen zu SPNV-

Stationen und zu SPNV-Bahnsteigen aufbringen zu kdénnen.

Diese Anti-Graffiti-Richtlinie bietet zundchst kommunalen

Tragern eine finanzielle Unterstiitzung im Kampf gegen Graffiti-

Verunreinigungen an Wandflachen offentlicher Zugangsbe- ‘
reiche. Die H6he der insgesamt bereitgestellten Férdermit- —— -

tel betragt 200.000 Euro. Dieses Forderprogramm hat noch

eine Laufzeit bis zum 31.12.2022. Dariiber hinaus arbeiten

die DB Station&Service AG und der VRR momentan gemeinsam an einem ersten Baustein zur Neuauflage der Graffiti-Offensive.
Bereits im Zeitraum von 2010 bis 2018 trug das damals vom Land NRW gef6rderte Programm dazu bei, Graffiti-Schiden an
SPNV-Stationen zu beseitigen. Mit einem Abschluss ist im Jahr 2022 zu rechnen.

Die barrierefreie Erschlieffung von Stationen fiir mobilitdtseingeschrankte Personen ist vor der Umstellung auf die neue
Bewertungssystematik nicht in die Stationsbewertungen eingeflossen. Hier hat der VRR dringenden Nachsteuerungsbedarf
identifiziert, wodurch dieser wichtige Aspekt in das neue Bewertungssystem integriert wurde.

Die neue Bewertungsmethodik orientiert sich grundsatzlich starker am Bedarf der Nahverkehrskund*innen und betrachtet
die Stationen im VRR als Gesamteinheiten. Aufierdem ist es fiir die Bewertung der Stationen unbedeutend, in welchen Zustan-
digkeitsbereich auftretende Mangel fallen. Egal ob ein fehlender Wetterschutz, fiir den das EIU zustandig ist, defekte Fahrkar-
tenautomaten in der Verantwortung des Vertriebspartners oder beschadigte Bauwerke, die sich im Eigentum von Kommunen,
Privatpersonen oder sonstigen Dritten befinden: die Stationen werden ganzheitlich bewertet. Fiir detailliertere Informationen
steht jedoch auch weiterhin die gewohnte Ubersicht iiber die Zustindigkeiten in den Zugangsbereichen (vgl. Kapitel 5 -
Zustdndigkeiten in den Zugangsbereichen) zur Verfiigung.

Da sich in der Bewertungsmethodik fiir das Jahr 2021 keine Anderungen ergeben haben, ist in diesem Jahr erstmalig auch
ein Vergleich der Ergebnisse mit den Vorjahreswerten méglich, wodurch eine entsprechende Entwicklung abgeleitet werden
kann. Dies war aufgrund der komplett neuen Datengrundlage und fehlender plausibler Vergleichswerte im vergangenen Jahr
noch nicht méglich.

Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

2.2 Grundlagen des Bewertungsschemas

Das Bewertungsschema basiert auf dem Grundgedanken einer ,,Ideal“-Station. Unabhdngig von den jeweiligen unternehmen-
sinternen Vorgaben bei den EIU, definiert der VRR erforderliche Mindestausstattungsmerkmale, die eine Verkehrsstation aus
Sicht der Kund*innen aufweisen sollte. Eine barrierefreie ErschliefSung wird in diesem Zusammenhang zwingend vorausgesetzt.
Dabei wird eine Bahnsteigh6he von 76 bzw. 96 Zentimetern {iber Schienenoberkante als ausreichend definiert, da mobilitats-
eingeschrankte Personen so mindestens iiber fahrzeuggebundene Rampen ein- und aussteigen kdnnen. Simtliche Mindestaus-
stattungsmerkmale sind der nachfolgenden Ubersicht zu entnehmen:

Mindestausstattungsmerkmale

Stationsnamensschilder

Fahrkartenautomaten und Entwerter

dynamische Fahrgastinformationssysteme (FIA, DSA, etc.)
Zeitanzeigen

Vitrinen mit Fahrplanaushangen

Beleuchtung

Sitzgelegenheiten

Wetterschutz

Abfallbehalter

Aufziige bzw. Rampen (stufenloser Zugang zu den Bahnsteigen)
angemessene Bahnsteighdhe (76 bzw. 96 Zentimeter iiber Schienenoberkante)

taktile Wegeleitsysteme

Diese Mindestausstattungsmerkmale werden zudem um eine qualitative Bewertung der Stationen hinsichtlich Sauberkeit und
Schadensfreiheit erganzt. In diesem Zusammenhang erfolgt eine Bewertung der nachfolgend dargestellten Qualitdtsmerkmale:

qualitative Bewertung hinsichtlich Sauberkeit und Schadensfreiheit

Funktionstiichtigkeit der Ausstattungsgegenstande

herumliegender Miill

Verschmutzung von Béden, Wanden, Scheiben und Ausstattungsgegenstanden
Geruchsbeldstigung

Feuchtigkeit

Graffiti

bauliche Schaden und Mangel

Vegetation / Herbstlaub

Die Bewertung der Stationen erfolgt nach dem Prinzip der prozentualen Abwertung. Die ,,Jdeal“-Station wird in Summe mit
100 % beziffert. Fiir fehlende bzw. defekte Mindestausstattungsmerkmale sowie fiir qualitative Mangel werden je nach Relevanz
der jeweiligen Merkmale prozentuale Abwertungen in unterschiedlicher Héhe vorgenommen.
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2.3 Datenerhebung Die im Kapitel 2.2 dargestellten Kriterien werden durch die Profitester*innen erhoben, unterteilt in die drei Kategorien Aufent-
haltsqualitdt, Fahrgastinformation und Barrierefreiheit. Die Datenerhebung erfolgt nach dem folgenden Schema:
Grundlage einer aussagekriftigen Bewertung der Stationsinfrastruktur bildet eine entsprechend fundierte Datenerhebung.
Hierzu setzt der VRR, wie bereits in der Vergangenheit, auf seine Profitester*innen. In insgesamt vier Erthebungswellen pro Aufenthaltsqualitét
Jahr bereisen sie jeweils jede der 295 Stationen in Verbundgebiet und erheben in diesem Zusammenhang quartalsweise alle kei . .
. . . . eine leichte mittlere starke
Quartalswerte dann gemittelt. P

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, dass es im vergan- —— - herumliegender Mull L] L] L] L]
genen Jahr noch 294 Stationen im VRR-Verbundraum gab. J—

Seit der Inbetriebnahme der Station Wuppertal-Hahnenfurth/
Diissel entlang der Linie S 28 im Dezember 2020 sind es 295
Bahnhofe und Haltepunkte.

Nicht alle Stationen konnten in samtlichen Quartalen
erhoben werden. Langfristige unwetter- oder baubedingte
Streckensperrungen fiihrten im Jahr 2021 dazu, dass einige
Stationen voriibergehend nicht angefahren werden konnten
und entsprechende Schienenersatzverkehre (SEV) eingerichtet
werden mussten. Eine Erhebung durch die Profitester*innen
war demnach nicht moglich, wodurch die Jahresergebnisse
der betreffenden Stationen iiber die restlichen Quartale
gemittelt werden mussten. Folgende Stationen waren zeit-
weise ohne SPNV-Angebot und teilweise sogar abgesperrt
und nicht zuganglich:

Verschmutzung (Boden / Wéande / Scheiben / Ausstattung)
Geruchsbeldstigung

Feuchtigkeit / Pfitzenbildung

Graffiti

bauliche Schaden und Mangel

0O0o0ggd
0O0o0ggd
0O0o0ggd
0o ggd

Vegetation / Herbstlaub

e Ausstattungsmerkmal Ausstattungsmerkmal
Ausstattung / Schadenstreiheit beschadigt / defekt?

Fahrkartenautomaten und Entwerter

o - . Aufziige
Station Wuppertal-Hahnenfurth/Diissel

Vitrinen
Streckensperrung aufgrund von Unwetterfolgen auf den Linien S 9 und RE 49
zwischen Essen-Steele und Wuppertal-Vohwinkel im 3. Quartal 2021:
Essen-Uberruhr (konnte im 3. Quartal vor dem Unwetter noch erhoben werden) Sitzgelegenheiten
Essen-Holthausen

Essen-Kupferdreh

Velbert-Nierenhof Abfallbehilter
Velbert-Langenberg
Velbert-Neviges
Velbert-Rosenhiigel
Wiilfrath-Aprath

Beleuchtung

Wetterschutz

L] Ll
L] L]
L] L]
L] Ll
L] Ll
L] L]
L] L]

Ausstattungsmerkmal

Fahrgastinformation

Ausstattungsmerkmal

. statische Fahrgastinformation > beschadigt / defekt /
Streckensperrung aufgrund von Unwetterfolgen auf den Linien RE 16 und RB 91 vorhanden? nicht aktuell?

zwischen Hagen und Werdohl im 3. Quartal 2021:
B Hohenlimburg

Stationsnamenschilder ] ]

Streckensperrung aufgrund von Unwetterfolgen auf der Linie RB 52 Fahrplanaushang L] U]
zwischen Hagen und Liidenscheid im 3. Quartal 2021:

® Hagen-Oberhagen Ausstattunesmerkmal Ausstattungsmerkmal
m Dahl dynamische Fahrgastinformation 8 beschadigt / defekt /
vorhanden? "

B Rummenohl nicht aktuell?
Streckensperrung aufgrund der Elektrifizierungsarbeiten auf der Linie RE 19a elektronische Anzeigetafeln L] (]
zwischen Wesel und Bocholt im 3. und 4. Quartal 2021: Zeitanzeige ] ]
B Blumenkamp
B Hamminkeln
m Dingden Barrierefreiheit
Streckensperrung aufgrund von Bauarbeiten auf der Linie S 4 Barrierefreiheit Aussage trifft zu
zwischen Dortmund Stadthaus und Dortmund-Brackel im 3. Quartal 2021:
® Dortmund Knappschaftskrankenhaus stufenloser Zugang zu den Bahsteigen vorhanden und Bahnsteighohe min. 76 Zentimeter ]
B Dortmund-Korne West

taktiles Leitsystem auf den Bahnsteigen und in den Zugangsbereichen vorhanden ]

® Dortmund-Korne
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Neben den oben dargestellten Kriterien erfassen die Profites-
ter*innen zusétzlich auch sicherheitsrelevante Mangel, wie
beispielsweise Stolperkanten, Glasschdden oder defekte Not-
rufsdulen. Diese Mangel werden dann unmittelbar an die
Infrastrukturbetreiber weitergegeben. Dariiber hinaus haben
insgesamt 45 Stationen eine Bahnhofspatin bzw. einen Bahn-
hofspaten, welche die Infrastrukturbetreiber durch zusitz-
liche Hinweise auf Méangel und Verschmutzungen unter-
stiitzen. Die betreffenden Stationen sind in der Anlage 1 mit
einem Sternchen (*) gekennzeichnet.

2.4 Datenauswertung

Nach der Erhebung durch die Profitester*innen miissen die
Daten nun in einem nidchsten Schritt ausgewertet werden.
Wie bereits erwéhnt, erfolgt dies nach dem Prinzip der pro-
zentualen Abwertung. Dabei erreicht jede der drei Kategorien
(Aufenthaltsqualitdt, Fahrgastinformation und Barrierefrei-
heit) ein Ergebnis von 100 %, wenn keine Mingel vorliegen (,,Ideal“-Station). Fiir jeden Mangel wird in unterschiedlicher

Hohe abgewertet. Die Hohe der einzelnen Abwertungen richtet sich dabei nach der Wichtigkeit des entsprechenden Merkmals.
Erhélt eine Kategorie bei sdmtlichen Merkmalen die maximale Abwertung, bedeutet dies in Summe Abwertungen von 100 %.

Die Stationen hétten folglich 0 % der ,,Ideal“-Station erreicht. Die Einzelabwertungen sind nachfolgend dargestellt:

Aufenthaltsqualitat

. . keine leichte mittlere starke

herumliegender Miill 0,00 % 5,00 % 10,00 % 20,00 %
Verschmutzung (Boden / Wande / Scheiben / Ausstattung) 0,00 % 2,50 % 5,00 % 10,00 %
Geruchsbeldstigung 0,00 % 1,00 % 2,00 % 3,00 %
Feuchtigkeit / Pfiitzenbildung 0,00 % 1,00 % 2,00 % 3,00 %
Graffiti 0,00 % 2,50 % 5,00 % 10,00 %
bauliche Schaden und Mangel 0,00 % 2,50 % 5,00 % 10,00 %
Vegetation / Herbstlaub 0,00 % 1,00 % 2,00 % 3,00 %
T I
Fahrkartenautomaten und Entwerter 15,00 % 7,50 %
Aufziige - 10,00 %
Vitrinen 2,75 % 1,50 %
Beleuchtung 5,00 % 2,50 %
Sitzgelegenheiten 2,75 % 1,50 %
Wetterschutz 2,75 % 1,50 %
Abfallbehélter 2,75 % 1,50 %
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Fahrgastinformation

beschadigt / defekt /

statische Fahrgastinformation nicht aktuell?

Stationsnamenschilder 15,00 % 7,50 %

Fahrplanaushang 35,00 % 17,50 %

beschadigt / defekt /

dynamische Fahrgastinformation nicht aktuell?

elektronische Anzeigetafeln 35,00 % 17,50 %
Zeitanzeige 15,00 % 7,50 %

Barrierefreiheit

Barrierefreiheit nicht zutreffend

stufenloser Zugang zu den Bahsteigen vorhanden und Bahnsteighdhe min. 76 Zentimeter 90,00 %

taktiles Leitsystem auf den Bahnsteigen und in den Zugangsbereichen vorhanden 10,00 %

2.5 Bewertung

Um final Aussagen {iber den Zustand der Stationen treffen zu kénnen, miissen die ausgewerteten Ergebnisse nun einer abschlie-
Benden Bewertung zugeordnet werden. Hierzu wurden fiir die drei Kategorien Cluster gebildet:

Aufenthaltsqualitat

Summe Abwertungen Symboldarstellung

0 % bis < 7,5 % hervorragend @
>7,5 % bis <15 % zufriedenstellend @
>15 % bis <30 % verbesserungswiirdig a
=30 % unzureichend a

Fahrgastinformation

Summe Abwertungen Symboldarstellung

0% hervorragend
>0 % bis <7,5 % zufriedenstellend
>7,5 % bis <35 % verbesserungswiirdig
235 % unzureichend

1
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Barrierefreiheit

Summe Abwertungen Symboldarstellung

0 % kein Handlungsbedarf @
10 % geringfiigiger Handlungsbedarf @
90 % erhohter Handlungsbedarf @
100 % sehr hoher Handlungsbedarf @

Um zu einem Gesamtergebnis fiir jede Station zu kommen, werden die drei Kategorien nun in einem letzten Schritt gewichtet
und zusammengefiihrt. Dabei wird das Ergebnis in der Kategorie Aufenthaltsqualitdt mit 60 %, das Ergebnis in der Kategorie

Fahrgastinformation mit 30 % und das Ergebnis in der Kategorie Barrierefreiheit mit 10 % angerechnet. Die gewichteten Abwer-

tungen werden anschlieflend von der Hochstpunktzahl (,,Ideal“-Station = 100 %) abgezogen. Der daraus resultierende Anteil
an der ,,Ideal“-Station fiihrt im Gesamtergebnis zu folgenden Bewertungen:

Gesamtergebnis

Summe Abwertungen Symboldarstellung

100 % bis > 92,5 % ausgezeichnet o
<92,5 % bis > 85 % ordentlich o
<85 % bis =70 % entwicklungsbediirftig o
<70 % nicht tolerierbar o

12

Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

2.6 Ergebnisdarstellung

Auf Basis des Bewertungsschemas, welches in den vorherigen Kapiteln detailliert dargestellt wurde, ist jede der 295 Stationen
im Verbundgebiet fiir das Jahr 2021 bewertet worden. Insgesamt kamen die Profitester*innen zu folgendem Ergebnis:

»ausgezeichnet” 24 Stationen (8,14 %)
,ordentlich* 123 Stationen (41,69 %)

»entwicklungsbediirftig* 141 Stationen (47,80 %)

,nicht tolerierbar* 7 Stationen (2,37 %)

In der Anlage 1 sind die Bewertungsergebnisse fiir jede einzelne Station dargestellt. Neben dem Gesamtergebnis sind dort auch
die Bewertungen in den drei Kategorien Aufenthaltsqualitdt, Fahrgastinformation und Barrierefreiheit nachzulesen. Das Ge-
samtergebnis ist dariiber hinaus auch im Ubersichtsplan auf der Doppelseite 16/17 in einer Kartenansicht (Netzgrafik) zu finden.

Insgesamt 24 Bahnhdfe und Haltepunkte bewerteten die Profitester*innen mit dem Pradikat ,,ausgezeichnet®, weitere 123
haben eine ,,ordentliche“ Gesamtbewertung erreicht. Diese Stationen bilden in Summe einen Anteil von 49,83 % aller Bahnhofe
und Haltepunkte im VRR und haben in diesem Zusammenhang einen positiven Eindruck vermittelt.

Dem entgegen stehen im Gesamtergebnis 141 Stationen, die im Jahr 2021 als ,,entwicklungsbediirftig® eingestuft wurden.
Hinzu kommen 7 Stationen, die laut Datenauswertung ,,nicht tolerierbar” sind. In Summe reprédsentieren somit diese beiden
Bewertungsbereiche etwas mehr als die andere Hilfte (50,17 %) aller Stationen im VRR-Gebiet und bescheinigen diesen damit
eine eher negative Auflenwahrnehmung.

Gesamtbetrachtet ist somit noch etwas mehr als die Halfte der Stationen im VRR-Gebiet in einem unbefriedigenden Zustand.
Die Griinde hierfiir variieren weiterhin von Station zu Station. Um dennoch einige Ursachen eruieren und eine Tendenz ableiten
zu koénnen, lohnt sich ein Blick auf die drei betrachteten Kategorien Aufenthaltsqualitédt, Fahrgastinformation und Barriere-
freihedit.

Aufenthaltsqualitat
In der Kategorie Aufenthaltsqualitdt kam es zu folgender Verteilung bei den jeweiligen Bewertungen:

»,hervorragend“
»zUfriedenstellend“
»,verbesserungswiirdig*

Lunzureichend“

Insgesamt erreichten in diesem Jahr 21 Stationen die Spitzen-
platzierung ,,hervorragend®. Sie bieten SPNV-Kund*innen eine

weit tiberdurchschnittliche Aufenthaltsqualitit. Bei 95 Statio-
nen identifizierten die Profitester*innen lediglich geringfiigige

Mingel, sodass diese Stationen insgesamt ,,zufriedenstellend*
bewertet wurden. Dem gegeniiber waren mit 160 Stationen

die meisten Bahnhotfe und Haltepunkte in einem ,,verbesse-
rungswiirdigen® Zustand. Hier fiihrten die Menge bzw. die

Qualitat der Mangel zu einer negativen Wahrnehmung der
Aufenthaltsqualitat. Hinzu kommen weitere 19 Stationen, bei
denen die Mangel so eklatant waren, dass die Aufenthaltsqua-
litdt nur noch als ,,unzureichend® eingestuft werden konnte.

Treiber fiir die Abwertungen im Bereich der Aufenthaltsqua-
litdt der Stationen waren wie bereits im letzten Jahr haupt-
sdchlich Miill, Graffiti und anderweitige Verschmutzungen
sowie bauliche Madngel. Geruchsbeldstigungen, Feuchtigkeits-
mangel sowie Beeintrdchtigungen durch Griinbewuchs bzw.

21 Stationen (7,12 %)
95 Stationen (32,20 %)
160 Stationen (54,24 %)

19 Stationen (6,44 %)

Bahnhofsgebdude in Dahl
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Herbstlaub wurden hingegen weniger stark wahrgenommen. Kaum negativen Einfluss auf die Aufenthaltsqualitdt hatten erneut
fehlende Ausstattungsmerkmale. Hier sind die Stationen im VRR-Gebiet iiberwiegend gut ausgeriistet. Auch der Zustand und
die Funktionalitat der Ausstattungsmerkmale wurden verhdltnismaf3ig selten bemangelt.

Hauptansatzpunkt fiir eine verbesserte Aufenthaltsqualitat bleibt daher weiterhin eine intensive Reinigung und Instandhaltung
der Stationen und der Ausstattung. Mogliche Optionen kdnnen sein, die Reinigungsintervalle zu verkiirzen, Graffiti haufiger zu
entfernen und Beschadigungen ziigiger auszubessern. Weiterhin bleibt aber auch jede und jeder Einzelne in der Verantwortung,
einen Beitrag fiir eine ordentliche Verkehrsstationen zu leisten: Fahrgéste sollten Miill moglichst vermeiden bzw. ordnungs-
gemaf3 entsorgen und Beschddigungen jeglicher Art unterlassen. Eventuelle Mdangel kénnen Nahverkehrskund*innen bei den
zustandigen Stellen (z. B. den 3-S-Zentralen) melden.

Fahrgastinformation
In der Kategorie Fahrgastinformation wurden folgende Ergebnisse erreicht:

,hervorragend* 244 Stationen (82,71 %)

»zufriedenstellend* 39 Stationen (13,22 %)

,erbesserungswiirdig® 11 Stationen (3,73 %)

,unzureichend* 1 Station (0,34 %)

Im Bereich der Fahrgastinformation konnten 244 Stationen eine ,,hervorragende” Bewertung erzielen und somit alle erforder-
lichen Bedingungen erfiillen. Bei diesen Stationen sind alle definierten Merkmale vorhanden und zudem in einem funktiona-
len Zustand. Weitere 39 Stationen wiesen lediglich geringfiigige Mdngel auf und erreichten dadurch eine ,,zufriedenstellende*
Bewertung. Bei insgesamt 11 Stationen haben die vorhandenen Beeintrachtigungen bei der Fahrgastinformation eine Qualit&t
erreicht, die nur eine ,,verbesserungswiirdige“ Bewertung zulief3. Lediglich eine Station wurden in Folge massiver Mangel und
fehlender Informationsmedien als ,,unzureichend“ eingestuft.

In Summe sind die Bahnhéfe und Haltepunkte im VRR mit qualitativ hochwertigen Fahrgastinformationssystemen ausge-
stattet. Fehlende Fahrpldne oder defekte Auskunftsmedien waren eher die Ausnahme. Zudem stellten die Profitester*innen
fest, dass technische Méangel, die bei den Ortsbegehungen bemerkt wurden, im nachsten Quartal haufig bereits behoben
waren. Dies lasst grundsatzlich auf eine schnelle Reaktionszeit der zustandigen Stellen schlief3en und ist positiv zu bewerten.

Trotzdem waren bei einigen, wenn auch nur verhdltnismaflig wenigen Stationen, Mangel vorhanden, die teilweise auch
iiber mehrere Erhebungswellen Bestand hatten. Beispielhaft zu nennen sind hier fehlende elektronische Anzeigetafeln in
Diisseldorf-Benrath sowie in Schwelm. Auch hier sollten die Médngel zeitnah behoben werden.

Barrierefreiheit
Die Ergebnisse in der Kategorie Barrierefreiheit stellen sich wie folgt dar:

,kein Handlungsbedarf* 84 Stationen (28,48 %)

»geringfligiger Handlungsbedarf* 98 Stationen (33,22 %)

»erhohter Handlungsbedarf* 8 Stationen (2,71 %)

»sehr hoher Handlungsbedarf* 105 Stationen (35,59 %)

Bei der Betrachtung der Barrierefreiheit im VRR-Gebiet ldsst sich weiterhin ein sehr differenziertes Bild erkennen. Insgesamt 84
Stationen weisen eine stufenfreie Zuwegung zum Bahnsteig, eine Bahnsteighthe von mindestens 76 Zentimetern iiber Schie-
nenoberkante sowie ein ausreichendes taktiles Leitsystem auf und erfordern somit ,,keinen Handlungsbedarf*. Bei 98 Stationen
sind die taktilen Leitsysteme entweder gar nicht vorhanden, nicht vollstdndig oder sie fehlen in den Zugangsbereichen. Fiir diese
Stationen wurde ein ,,geringfiigiger Handlungsbedarf“ abgeleitet. Stationen mit ,,erh6htem Handlungsbedarf“ verfiigen zwar
iiber ein ausreichendes taktiles Leitsystem, haben jedoch keinen stufenfreien Zugang und/oder die Bahnsteighthe ist niedriger
als 76 Zentimeter iiber Schienenoberkante. Diese Bewertung haben in Summe 8 Stationen erhalten. Stationen, die weder eine
stufenfreie Zuwegung und/oder eine ausreichende Bahnsteigh6he aufweisen noch {iber ein taktiles Leitsystem verfiigen, wurde
ein ,,sehr hoher Handlungsbedarf* bescheinigt. Im gesamten Verbundraum trifft dies auf 105 Stationen zu.
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Die Ergebnisse zeigen, dass die SPNV-Stationsinfrastruk-
tur momentan immer noch ein ganzes Stiick von einer voll-

standigen Barrierefreiheit entfernt ist. Immerhin verfiigt mit
gut 60 % die Mehrheit aller Stationen iiber eine stufenfreie

Anbindung in Kombination mit einer ausreichenden Bahn-

steighthe. Die Art der stufenfreien Zuwegung (Aufzug oder

Rampe bzw. hdhengleicher Zugang) an den jeweiligen Statio-

nen ist zusdtzlich in der Anlage 1 nachzulesen. Dies bedeutet
allerdings gleichzeitig auch, dass weiterhin knapp 40 % der

Stationen hinsichtlich der Barrierefreiheit modernisierungs-

bediirftig sind. In diesem Zusammenhang setzt sich der VRR

zusammen mit den weiteren SPNV-Aufgabentrdgern in Nord-

rhein-Westfalen, dem Nahverkehr Rheinland (NVR) sowie
dem Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL), der
Landesregierung NRW sowie den EIU fiir einen barrierefreien
Ausbau der SPNV-Stationsinfrastruktur ein. Im Fokus stehen

hierbei vordergriindig die Stationen, die bisher keine stufen-

freie Zuwegung haben bzw. bei denen die Bahnsteige nicht
ausreichend hoch sind. Detaillierte Informationen iiber die

entsprechenden Modernisierungsmafinahmen und den da-

mit verbundenen barrierefreien Ausbau der Stationen sind
im Kapitel 9 ,,Modernisierung von Stationen / barrierefreier
Ausbau“ nachzulesen.

Abschlief3end geben die nachfolgenden Sdulengrafiken noch-
mals einen zusammenfassenden Uberblick iiber die Bewer-

tungsergebnisse aus dem Jahr 2021:

Bewertungsergebnisse

Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

350
300
250
200
150
100
50
0
Gesamthewertung Aufenthaltsqualitat Fahrgastinformation Barrierefreiheit
.ausgezeichnet .hervorragend .hervorragend M kein Handlungsbedarf
M ordentlich M zufriedenstellend M zufriedenstellend .geringfﬂgigerHandlungsbedarf
| entwicklungsbediirftig .verbesserungsvv(]rdig .verbesserungswﬂrdig M erhihter Handlungsbedarf
M nicht tolerierbar M unzureichend M unzureichend .sehrhoherHandlungsbedarf
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Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

2.7 Vorjahresvergleich / Entwicklung

Die in Kapitel 2.6 dargestellten Bewertungen aus dem Jahr 2021 kénnen nun mit den Vorjahresergebnissen verglichen werden.
Bei der Gesamtbewertung ist die nachfolgende Entwicklung erkennbar:

Vergleich "Gesamtbewertung"
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Aufenthaltsqualitat:

Bei der Aufenthaltsqualitét ist der Anteil der als ,,hervorra-
gend”“ bewerteten Stationen um 3,72 Prozentpunkte von 10
auf 21 gestiegen. Auch der Anteil der Stationen mit einer ,,zu-
friedenstellenden“ Bewertung hat deutlich zugenommen, um
10,77 % von 63 auf 95. Dem gegendiiber ist die Anzahl ,,verbes-
serungswiirdiger” Stationen im Vergleich zum Vorjahr von
192 auf 160 gesunken. Das macht ein Minus von 11,07 %. Auch
bei den als ,,unzureichend“ bewerteten Stationen konnte ein
Riickgang verzeichnet werden, von 29 Stationen im Vorjahr
auf nun noch 19. Dies bedeutet einen Riickgang von 3,42 %.
Bei der Aufenthaltsqualitdt kann somit ein durchaus positi-
ver Trend beobachtet werden, der sich maf3geblich in der ver-
besserten Entwicklung der Gesamtergebnisse widerspiegelt.
Wurden 2020 lediglich ca. 25 % aller Stationen im VRR positiv
wahrgenommen (,,hervorragende* sowie ,,zufriedenstellende*
Bewertung), so konnte dieser Anteil in diesem Jahr auf knapp
40 % gesteigert werden. Trotz dieser erfreulichen Entwick-
lung ist dennoch festzuhalten, dass die Aufenthaltsqualitét
bei ca. 60 % aller Bahnhofe und Haltepunkte weiterhin un-
befriedigend ist.
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Die Anzahl der als ,,ausgezeichnet“ bewerteten Stationen ist
geringfiigig von 23 auf 24 gestiegen. Das entspricht einem
Plus von 0,34 %. Auch die Anzahl der Stationen mit einem
wordentlichen“ Gesamtergebnis hat sich erhoéht, hier sogar
deutlich von 97 auf 123 (+ 8,70 %). Der Anteil der Stationen,
die als ,,entwicklungsbediirftig” eingestuft wurden, verrin-
gerte sich hingegen um 6,29 % von 159 auf 141. Bei den ,,nicht
tolerierbaren“ Stationen ist erfreulicherweise ebenfalls ein
Riickgang von 15 auf nun nur noch 7 zu beobachten. Das
macht ein Minus von 2,73 %. Zusammenfassend kann somit
eine doch spiirbare Verbesserung der Gesamtbewertung fest-
gehalten werden. Welchen Einfluss die betrachteten Katego-
rien Aufenthaltsqualitdt, Fahrgastinformation und Barrie-
refreiheit auf die Entwicklung der Gesamtergebnisse haben,
darauf wird in den nachfolgenden Abschnitten eingegangen.
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Vergleich "Fahrgastinformation"
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Barrierefreiheit:

Die Situation hinsichtlich der Barrierefreiheit an den SPNV-
Stationen im Verbundraum verbesserte sich im Jahr 2021 an
einigen Stellen durch den Abschluss 6rtlicher Modernisierungs-
arbeiten. Beispielsweise konnte in Haltern am See u. a. die
neue Personenunterfiihrung mit integrierter Aufzugsanlage in
Betrieb genommen werden. Gleichzeitig mussten allerdings
auch fehlerhafte Bestandsdaten aktualisiert werden. Hierdurch
ist es beispielsweise in Dortmund-Derne und Dortmund-Kirch-
derne formal zu Verschlechterungen gekommen, da hier bisher
teils falsche BahnsteighGhen hinterlegt waren. Verbesserungen
gab es in diesem Zusammenhang beispielsweise am Kaarster
Bahnhof da hier im vergangenen Jahr filschlicherweise kein
taktiles Leitsystem beriicksichtigt wurde.

Insgesamt hat sich die Anzahl der Stationen ,,ohne Hand-
lungsbedarf“ von 75 auf 84 erhoht. Das macht ein Plus von
2,96 %. Der Anteil der Stationen mit einem ,,geringfiigigen
Handlungsbedarf“ ist hingegen um 1,81 % von 103 auf 98
gesunken. Von 9 auf 8 Stationen und somit um 0,35 % hat sich
der Anteil der Stationen mit einem ,,erhthten Handlungsbe-
darf“ reduziert. Ein ,,sehr hoher Handlungsbedarf“ konnte
im Jahr 2021 noch bei 105 Stationen identifiziert werden. Bei
107 Stationen im Vorjahr macht das ein Minus von 0,80 %.
Insgesamt hat sich die Situation hinsichtlich der Barrierefrei-
heit folglich leicht verbessert.

Stationsbewertungen im VRR-Gebiet

Fahrgastinformation:

Die Situation hinsichtlich der Fahrgastinformation an den
Stationen im VRR-Gebiet gestaltete sich auch im Jahr 2021
wieder erfreulich gut, auch wenn die Anzahl der als ,her-
vorragend“ bewerteten Stationen von 258 auf 244 zuriickging.
Das macht ein Minus von 5,04 %. Bei den ,,zufriedenstellen-
den“ Stationen konnte stattdessen ein Anstieg von 19 auf 39
verbucht werden, was eine Steigerung um 6,76 % bedeutet.
Die Stationen mit einer ,,verbesserungswiirdigen“ Bewertung
nahmen anteilig leicht um 1,03 % von 14 auf 11 ab. Der Anteil
der als ,,unzureichend“ eingestufter Stationen ging um 0,68
% zuriick, von 3 auf jetzt nur noch eine Station. Der Anteil
der mit Blick auf die Fahrgastinformation als ,,hervorragend*
bzw. ,,zufriedenstellend“ bewerteten Stationen konnte somit
in diesem Jahr die 95 %-Marke {iberspringen (2020: 94,2 % ||
2021: 95,9 %) und somit das Gesamtergebnis wieder positiv
beeinflussen.
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Beleuchtung von Stationen

3. Beleuchtung von Stationen

' wee- VOhWinkel - _ L4
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Seit 2005 informiert der Stationsbericht des VRR {iber die Beleuchtungssituation an ausgewdhlten Stationen im Verbund-
gebiet. Eine ausreichende Stationsbeleuchtung ist ein wichtiger Faktor fiir die Attraktivitat des SPNV, denn sie hilft, Gefahren
vorzubeugen und das Sicherheitsempfinden der Nahverkehrskund*innen zu starken. Speziell in den Wintermonaten, wenn es
weniger Sonnenstunden gibt und die Tage kiirzer werden, steigert eine unzureichende Beleuchtung das Unfallrisiko an den
Verkehrsstationen. So kdonnen beispielsweise Bodenunebenheiten schnell zu Stolperfallen werden, die Wahrscheinlichkeit
eines Zusammenstof3es mit Ausstattungsgegenstanden erhéht sich und auch der Gefahrenbereich nahe der Bahnsteigkante
wirkt dann eventuell weiter entfernt als er in Wirklichkeit ist.

Ein weiterer wichtiger Ansatz ist in diesem Zusammenhang die Minimierung sogenannter ,,Angstraume®, die u. a. durch
fehlende oder defekte Beleuchtungsanlagen entstehen kénnen. Neben Beleuchtungsdefiziten erh6hen zudem auch alte, nicht
transparente Wetterschutzeinrichtungen aus Beton das Angstempfinden der Fahrgadste. Um zu erkennen, an welchen Stationen
Handlungsbedarf besteht, haben die VRR-Profitester*innen, zusidtzlich zu den standardmafligen Quartalserhebungen, in den
Monaten November und Dezember 2021 auch wieder gezielt die Beleuchtungssituation erfasst. Da diese Erhebungen zwangs-
ldufig zu dunklen Tageszeiten stattfinden miissen, ist eine gesamthafte Ubersicht iiber alle Stationen zeitlich nicht umsetzbar.
Daher wurde bei der Erfassung auf grof3e, gut beleuchtete Stationen sowie auf Bahnhofe und Haltepunkte, die kiirzlich erst
modernisiert und in diesem Zusammenhang mit ausreichend Licht ausgestattet wurden, verzichtet. Die in Anlage 2 dargestellte
Ubersicht konzentriert sich daher auf festgestellte Méngel an insgesamt 113 mittelgrof3en bis kleineren Stationen.

An dieser Stelle sei erwahnt, dass die Beleuchtung als definiertes Mindestausstattungsmerkmal auch in die in Kapitel 2
dargestellten Stationsbewertungen eingeflossen ist. Hierbei fiihrte eine nicht vorhandene Beleuchtungsanlage zur Abwertung,
allerdings konnte die Funktionalitdt nicht bei jeder Erhebung gepriift werden, da die meisten Stationsbegehungen im Jahres-
verlauf zu hellen Tageszeiten stattfanden. Um dennoch einen Uberblick iiber die Funktionalitit geben zu kénnen, wurde dieser
Aspekt in diesem Kapitel nochmals vertieft behandelt.
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Bei insgesamt 77 Stationen machten die VRR-Profitester
defekte Beleuchtungskorper aus. Das entspricht einem Anteil
von etwa zwei Dritteln (68,14 %) aller betrachteten Stationen.
Allerdings handelte es sich in den meisten Fdllen um den Aus-
fall einiger weniger Leuchten, die sich dann auch haufig {iber
die gesamte Station verteilten. Somit waren die betreffenden
Stationen insgesamt weitestgehend ausreichend beleuchtet.
Bei 15 der betrachteten Stationen gab es zudem noch alte
Wetterschutzhduschen aus Beton, die durch ihre nur schlecht
einsehbare Bauweise das subjektive Sicherheitsempfinden
der Fahrgéste negativ beeinflussen kénnen. Bei zuki{inftigen
Umbaumafinahmen an den jeweiligen Stationen wird daher
auch gezielt darauf geachtet, die bestehenden Wetterschutz-
hduschen durch moderne, verglaste und somit transparente
Wetterschutzvorrichtungen zu ersetzten.

Wetterschutzhduschen aus Beton in Dortmund-Korne West

4. Bahnhofsgebaude

Bahnhofsgebdude haben fiir Fahrgéste je nach Immobilie
einen unterschiedlichen Nutzen. Sie dienen u. a. als Aufent-
haltsbereich, bieten Schutz vor Witterungseinfliissen und
ermoglichen Einkaufe in vorhandenen Geschéften. Dabei sind
Bahnhofsgebdude ldngst nicht mehr nur im Besitz der EIU.
Viele Bahnhofsgebdude haben in den letzten Jahrzehnten die
Eigentiimer*innen gewechselt und werden dementsprechend
heute auf ganz unterschiedliche Weise genutzt: als ergin-
zende Verkehrsinfrastruktur, als Aufenthaltsbereich, zum
Fahrkartenverkauf bzw. zur Fahrgastinformation oder ins-
besondere als Verkaufsflichen im Gastronomie- und Einzel-
handelsbereich. Immer mehr Bahnhofsgebdude werden zu-
dem privat genutzt, wodurch sie der Offentlichkeit bzw. den
Fahrgésten teilweise gar nicht mehr zur Verfiigung stehen.
Nicht selten werden Bahnhofsgebdude iiberhaupt nicht mehr
genutzt und enden im schlimmsten Fall sogar als Bauruinen.

Das Bahnhofsgebdude in Rheydt wurde mittlerweile voll-
stdndig abgerissen. Hier soll ab dem Friihjahr 2022 ein kom-
plett neues Bahnhofsgebdude entstehen, in dem sowohl die
Polizei als auch diverse Einzelhandels- und Gastronomiebe-
triebe Platz finden sollen. Die Fertigstellung ist derzeit fiir
2024 geplant.

Insgesamt gibt es aktuell 114 Bahnhofsgebdude im VRR-Gebiet, die allesamt in Anlage 3 aufgefiihrt sind. Dabei wird
neben den Eigentumsverhiltnissen auch dargestellt, ob eine private oder 6ffentliche Nutzung (beispielsweise in Form von
Geschiften) vorliegt und ob Fahrgéste durch das Bahnhofsgebdude zu den Bahnsteigen gelangen.

Dabei befinden sich insgesamt 31 Bahnhofsgebdude im Eigentum der EIU, bei 16 liegt der Inhaber im kommunalen
Bereich, eine Immobilie geh6rt zum Bundeseisenbahnvermdégen und 66 sind mittlerweile in den Besitz von privaten Dritten
iibergegangen. Folglich ist die Mehrheit der Bahnhofsgebdude im Verbundraum mittlerweile in privatem Besitz. Zudem liegt
bei 97 Stationen und somit bei rund 85 % aller Bahnhofsgebdude eine verkehrliche, kommerzielle oder private Nutzung vor.
Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt in 50 Fdllen und damit nur noch bei knapp 45 % der Stationen durch das jeweilige
Bahnhofsgebdude.
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5. Zustandigkeiten in den
Zugangsbereichen

Wie bereits in den vorherigen Kapiteln dargestellt, werden die einzelnen Bahnhéfe und Haltepunkte als Ganzes bewertet — und
zwar ohne die Zustdndigkeiten zu beriicksichtigen. Dies geschieht, da Fahrgdste eine Verkehrsstation meist gesamtheitlich
betrachten.

Ungeachtet dessen konnen die Zustdndigkeiten an einer
Verkehrsstation dennoch sehr vielfiltig sein. Neben den klas-
sischen Bahnsteighereichen, die in der Regel durch die EIU
betrieben werden, gibt es insbesondere in den Zugangsbe-
reichen teils unterschiedliche Eigentumsverhaltnisse. Trep- s
pen, Rampen, Personenunter- und Personeniiberfiihrungen, -.‘ ﬁ ;
angrenzende Briicken, Vorpldtze oder anderweitige Zuwe- L
gungen; all dies sind Stationsmerkmale, die nicht zwingend
im Zustdndigkeitsbereich der EIU liegen, aber trotzdem zum
Erscheinungsbild der Stationen beitragen.

Aus diesem Grund bietet der Stationsbericht des VRR auch
fiir das Jahr 2021 wieder einen detaillierten Uberblick {iber die
Zustandigkeiten in den Zugangsbereichen von insgesamt 261
Stationen im Verbundraum. Alle Informationen hierzu bietet
Anlage 4.

Wi PRER | AUREABE RAEET _ '
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6. Fahrgastbefragungen

Im Rahmen seines Qualitdtscontrollings ldasst der VRR zur
Uberpriifung der von den Eisenbahnverkehrsunternehmen
erbrachten Verkehrsleistungen und zur Berechnung eventu-
eller Pénalzahlungen seit 2004 regelm&flig Kundenzufrieden-
heitsbefragungen durch externe Gutachter durchfiihren - so
auch wieder im Jahr 2021. Die Fahrgaste werden nach ihrer
Zufriedenheit mit typischen Leistungsmerkmalen einer Linie
bzw. zu Bahnhofen und Haltepunkten befragt. Die Interview-
ten geben das Maf3 ihrer Zufriedenheit bzw. Unzufriedenheit
mittels einer an das gangige Schulnotensystem angelehnten
6-stufigen Skala mit Auspriagungen von 1 (sehr zufrieden) bis
6 (sehr unzufrieden) ab.

Bestandteil der regelmifiigen Kundenzufriedenheitsbe-
fragungen sind u. a. die Qualitdtsstandards , Fahrgastin-
formation an den Stationen im Stérungsfall“ und ,,Zustand
der Stationen®. Da die Erhebungsmethodik seit Beginn der Befragungen im Jahr 2004 unverdndert geblieben ist, sind die
Ergebnisse als Zeitreihe dargestellt. So konnen die Kundenzufriedenheitswerte miteinander verglichen werden.

Die nachfolgende Abbildung zeigt einerseits die Gesamtzufriedenheit der Fahrgédste mit dem Verkehrsangebot des SPNV im
VRR und anderseits, wie die befragten Nahverkehrskund*innen die Fahrgastinformationen an den Stationen im Stérungsfall
und den Zustand der Stationen bewerten.

Fahrgastbefragungen 2021
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Fahrgastinformation am 7ustand der Stationen Gesamtzufriedenheit mit dem
Bahnsteig im Storungsfall SPNV-Angebot
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Die Gesamtzufriedenheit der Fahrgédste mit dem SPNV im VRR hat sich seit 2004 insgesamt verbessert. Im Vergleich zum Vorjahr
ist die Note hier um 0,08 Notenpunkte auf eine 2,13 gestiegen. Die Zufriedenheit der Fahrgéste mit den beiden stationsbezoge-
nen Qualitdtsstandards ist hingegen leicht zuriickgegangen bzw. stagniert auf dem Vorjahreswert: Bei der Fahrgastinforma-
tion am Bahnsteig im Stérungsfall sehen die Kund*innen weiterhin Verbesserungspotenzial und benoten diese lediglich mit
einer 3,25 (Verschlechterung um 0,11 Notenpunkte). Die Beurteilung der Fahrgéste fiir die Zustdnde der Stationen ist auf dem
Vorjahresniveau geblieben: Die Fahrgdste geben hier die Durchschnittsnote 2,77.
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7. Fahrgastinformation =

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen sind verpflichtet, alle fiir die Information der Reisenden notwendigen Daten {iber die
Betriebslage ihrer Ziige (insbesondere Verspatungsprognosen, Halt- und Fahrtausfille, Zusatzhalte und Gleiswechsel) zur
Verfiigung zu stellen. Diese Daten werden iiber standardisierte Schnittstellen und Datendrehscheiben ausgetauscht und
kommen auch an den Stationen zur Anzeige bzw. Ansage.

Die DB Station&Service AG hat im Jahr 2021 begonnen, auch in Nordrhein-Westfalen die Datenwelt auf das neue Hintergrund-
system IRIS+ zu migrieren. Die von den Eisenbahnverkehrsunternehmen iibermittelten Prognosen und Ausfallinformationen
werden {iber das neue System unmittelbar ausgegeben und nicht mehr iiber zwischengeschaltete Systeme an den Stationen. Die
regionalen Ansagezentren der DB Station & Service AG miissen die Daten nicht mehr bearbeiten, um sie an den Stationen zur
Fahrgastinformation ausgeben zu kénnen. Die Informationen an den Stationen sind damit konsistent zu den Online-Medien.
Mit der Umstellung gehen auch verdnderte Layouts auf den Monitoren und eine Umstellung auf eine Text-to-Speech-Sprach-
ausgabe einher. Im Bereich des VRR wurden zunéchst die Stationen in den Bereichen Diisseldorf und Wuppertal umgestellt.
SPNV-Haltepunkte, die nur iiber einen einzeiligen dynamischen Schriftanzeiger als Anzeigeelement verfiigen, sind von der
Umstellung nicht betroffen.

Insbesondere im Stérungsfall ist es wichtig, dass Fahrgéste iibergreifend und umfassend informiert werden. Die SPNV-
Aufgabentrdger in NRW haben 2018 im Rahmen der sogenannten Vernetzungsinitiative die organisatorischen und techni-
schen Voraussetzungen fiir eine betreiberneutrale und {ibergreifende Stérungskommunikation getroffen und eine sogenannte
SPNV-Steuerungszentrale etabliert. Ziel ist es, Fahrgdsten Zusatzinformationen zur Verfiigung zu stellen, sobald Stérungen auf-
treten. Hierzu gehoren Informationen zur Ursache, den Auswirkungen und der geschétzten Dauer einer Stérung sowie Hinweise
zu verbleibenden Reisealternativen. Zentrale Elemente sind die Website https://zuginfo.nrw sowie der Export der Meldungen
in die Auskunftssysteme. Stérungsinformationen an Stationen werden hingegen direkt iiber das Reisendeninformationszent-
rum der DB Station&Service AG bereitgestellt. Uber das Hintergrundsystem IRIS+ kénnen im Stérungsfall Tickertexte auf den
Monitoren angezeigt und Text-to-Speech-Freitexte im Bahnhof ausgegeben werden.

Gegenwdrtig werden die Storungsinformationen parallel in die beiden Systeme zuginfo.nrw und IRIS+ eingegeben. Dies
kann dazu fiihren, dass sich die Auskunftssysteme online und an den Stationen widersprechen oder Informationen in einem
der Systeme fehlen. Damit eine widerspruchsfreie und zeitgleiche Kommunikation an den Stationen gelingen kann, miissen die
betreiberiibergreifenden Informationen von zuginfo.nrw noch automatisiert in die Hintergrundsysteme der DB Station & Service
AG iibernommen und in die Anzeige- und Ansagesysteme von Stationen mit IRIS+-Hintergrundsystem transportiert werden.

Citransdm/

the mobility company

8. Vertrieb

Seit Mitte Dezember 2019 hat die Transdev Vertrieb GmbH den Verkauf von Nahverkehrstickets an den Bahnhofen und Halte-
punkten im gesamten VRR-Gebiet iibernommen. Insgesamt betreibt Transdev Vertrieb jeweils 445 Ticketautomaten und Entwer-
ter. Hinzu kommen noch 50 personenbediente Verkaufsstellen, wo sich die Fahrgéste persénlich an Servicemitarbeiter*innen
wenden konnen. Die Automaten bieten neben einer modernen Meniifithrung auch einen besseren Schutz vor Vandalismus
und Aufbriiche durch ein widerstandsfiahiges Gehduse. Des Weiteren erfiillen sie die aktuell giiltigen europdischen Anfor-
derungen an die Bedienung fiir Menschen mit eingeschrankter Mobilitat.

Die Verfiigharkeit der Ticketautomaten im gesamten Verbundraum lag im Jahr 2021 bei 97,7 %. Das Erscheinungshbild war
leider vielfach durch Graffiti, Scratching oder weitere Beschddigungen beeintrachtigt. Diese Mdngel wurden im Rahmen der
Stationsbewertungen entsprechend beriicksichtigt. Im Jahr 2021 wurden an den Automaten verbundweit insgesamt 6.098.114
Tickets verkauft. Bei den Entwertern treten ebenso wie bei den Automaten oftmals Beeintrachtigungen vor allem beim
Erscheinungshbild auf. Die Verfiigbarkeit der Ticketentwerter im VRR-Gebiet lag im Jahr 2021 bei 98,5%.
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Ein zentrales Anliegen des VRR ist es, den Zustand der SPNV-Stationen im eigenen Verbundgebiet zu verbessern. Aus den
regelméfiigen Bestandsaufnahmen der Profitester*innen leiten die zustandigen Akteur*innen kurzfristige Mafinahmen ab: Sie
bessern kleinere Méangel aus, beseitigen Graffiti und setzen beschadigte Infrastruktur instand. Auferdem treibt der VRR die
Modernisierung von Haltpunkten und Bahnhdofen des SPNV voran. Dabei iibernimmt er zum einen die Rolle des Zuwendungs-
gebers fiir Mafinahmen, die nach § 12 des OPNV-Gesetzes Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) bezuschusst werden kénnen,
und zum anderen die der Bewilligungsbehorde im Auftrag der Landesregierung fiir OPNV-Vorhaben nach § 13 OPNVG NRW.

Im Rahmen der § 12-Férderung, der sogenannten ,,Pauschalierten Investitionsférderung®, wurden im Jahr 2021 zahlreiche
Stationsmafinahmen umgesetzt. Das vom Land NRW zugewiesene Zuwendungsvolumen betrug im Jahr 2021 rund 86 Millionen
Euro. Neben der Bewilligung von Férdermitteln fiir den kommunalen Bereich, wie z. B. dem barrierefreien Ausbau zahlreicher
Bushaltestellen (in Summe ca. 26 Millionen Euro) oder dem Bau von P+R-Anlagen und Mobilstationen (in Summe ca. 10 Millio-
nen Euro), werden aus § 12-Mitteln rund 20 Millionen Euro fiir die Modernisierung von SPNV-Stationen genutzt. Diese werden
im Folgenden ndher betrachtet.

Fiir den § 12-F6rderkatalog 2021 wurden etwa der Stationsneu- bzw. -ausbau in Herten-Westerholt und Gelsenkirchen-Buer
Nord im Zusammenhang mit der Reaktivierung der Hertener Bahn angemeldet, ebenso Elektrifizierungsmaf3nahmen an der
Strecke Wesel — Bocholt und der damit verbundene barrierefreie Stationsausbau in Hamminkeln, Blumenkamp und Dingden.
Die Elektrifizierung der Strecke Wesel — Bocholt, der sogenannten Bocholter Bahn, ist ein Gemeinschaftsprojekt der DB Netz
AG, des VRR und des NWL. Die 22 Kilometer lange Strecke wird derzeit elektrifiziert und mit elektronischer Stellwerkstechnik
ausgeriistet. Neben dem damit mdglich werdenden Einsatz umweltfreundlicherer Elektrotriebziige profitieren die Fahrgéste von
verbesserten SPNV-Verbindungen. Die Linie RE 19 soll nach baulicher Realisierung iiber Wesel hinaus bis nach Hamminkeln
und Bocholt verkehren und schafft somit eine Direktverbindung zwischen Diisseldorf und dem Ruhrgebiet bis ins westliche
Miinsterland. Im Zuge des infrastrukturell sehr aufwendigen Projektes werden alle Stationen entlang der Strecke (Blumenkamp,
Hamminkeln, Dingden und Bocholt) ausgebaut und modernisiert, sodass ein niveaugleicher Zugang zu den Ziigen moglich ist.
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Zur Steigerung der Aufenthaltsqualitdt werden die Bahnsteige mit Sitzmoéglichkeiten, Wetterschutzhdusern, neuer Beleuchtung
und Lautsprechern zur Fahrgastinformation ausgeriistet.

Dariiber hinaus wurden im vergangenen Jahr eine Vielzahl an Stationsmaf3nahmen iiber die Férderung nach § 13 OPNVG NRW
auf den Weg gebracht. Dies sind Maf3inahmen im besonderen Landesinteresse, die der Verbesserung der Verkehrsverhdltnisse
und dem Ausbau der Nahverkehrsinfrastruktur fiir die Fahrgédste dienen. Dabei handelt es sich vor allem um Vorhaben, die

wegen ihrer Grof3e oder ihrer landesweiten Bedeutung im OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan der Landesregierung verab-

schiedet worden sind.
Einen grofen Anteil im Rahmen der Férderung nach § 13 OPNVG NRW haben die Modernisierungsoffensiven (MOF) 2 und

3. Diese zwischen der DB Station&Service AG, dem Ministerium fiir Bauen und Verkehr des Landes NRW und den drei Aufga-

bentrdgern in NRW geschlossene Finanzierungsvereinbarung dient dem barrierefreien Ausbau und der kundenfreundlichen
Neugestaltung kleiner und mittlerer Bahnhofe im Verbundraum. Im Zuge der Modernisierungsmaf3inahmen werden Bahnsteige
und die dazugehorigen Zugangsbereiche barrierefrei umgebaut, die Aufenthaltsqualitit verbessert und die Kundeninformation
optimiert.

Die MOF 2 umfasst 53 Stationen im VRR (insgesamt 117 Stationen in NRW) und hat ein Gesamtvolumen von rund 415,6 Millionen
Euro. Bis zum Redaktionsschluss dieses Stationsberichtes wurde der Grof3teil (39 SPNV-Stationen) bereits baulich realisiert und
in Betrieb genommen. Zehn weitere SPNV-Haltepunkte befanden sich in der Realisierung. Beispielhaft sei die Station Haltern
am See genannt, welche am 05.11.2021 feierlich er6ffnet wurde. Die neue Personenunterfiihrung dort wurde bereits Ende 2020

fiir den Kundenverkehr freigegeben, der Bahnsteig wurde inzwischen verlangert und ein neues Bahnsteigdach errichtet. Mobi-

litdtseingeschrédnkte Personen gelangen seit Juni 2021 {iber Aufziige barrierefrei zu den Fahrzeugen. Diese Arbeiten hatten sich
wegen unvorhersehbarer Probleme mit dem Grundwasserpegel und verengter Platzverhdltnisse verzdgert.
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Station Haltern am See
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Die seit dem Jahr 2016 laufende MOF 3 umfasst Modernisierungsmafinahmen an insgesamt 52 Stationen in NRW, davon 21im
VRR mit einem Gesamtumfang von ca. 101 Millionen Euro. Elf Projekte dieses Programms befinden sich bereits in der soge-
nannten Entwurfs-/Genehmigungsplanung, ein Projekt (Marl-Sinsen) wird realisiert. Im Wesentlichen werden im Rahmen
der MOF 3 Bahnsteige umgebaut und abhédngig von den dort verkehrenden Fahrzeugen in Héhe und Lange angepasst, die
Bahnsteigausstattung modernisiert und Zuwegungen optimiert — beispielsweise durch neue Treppen- und Rampenanlagen,
Aufziige oder Personenunterfithrungen —, damit Reisende die Stationen barrierefrei nutzen kénnen.

(davon21 Stationen A

im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

Hagen-Oberhagen Oberhausen Hbf
Wuppertal-Vohwinkel  Marl-Sinsen
Monchengladbach Hbf Essen West
Wanne-Eickel Hbf Sythen

MOF 3

5 2 Stati 0 n e n Geldern Neuss am Kaiser
Herdecke Gruiten

in Nordrhein-Westfalen Kaldenkirchen D Vélklinger Strae
Rommerskirchen D Friedrichstadt
Duisburg Trompet Erkrath

Ministerium fiir Verkehr .

des Landes Nordrhein-Westfalen ’ Kd Haan Neuss Rheinpark

‘@ Rheydt-Odenkirchen

o J

Auch im Zuge der zwischen dem Verkehrsministerium NRW,
der DB Station&Service AG und den drei SPNV-Zweckverban-
den in NRW geschlossenen Finanzierungsvereinbarung zum
Umbau der Bahnhofe der sogenannten RRX-Auf3endste wur-
den im vergangenen Jahr weitere Stationen fertiggestellt. Das
Programm wurde aufgelegt, um im RRX-Vorlaufbetrieb die
Stationen, welche auf den Zulaufstrecken von den RRX-Fahr-
zeugen angefahren werden, auf eine ausreichende Bahnsteig-
nutzliange (215 Meter) und -héhe (76 Zentimeter) zu bringen.
In ganz NRW sind rund 50 Stationen Bestandteil des RRX-
Auflendste-Programms. Es hat ein Volumen von 210 Millionen
Euro. Die Baumafinahmen an den betreffenden Stationen sind
grofitenteils abgeschlossen, seit 2021 beispielsweise in Wup-
pertal-Vohwinkel, Wetter (Ruhr) und Dormagen.

Damit auch kleinere und mittlere Stationen mit 1.000 bis
4.000 Reisenden pro Tag bei der Modernisierung und dem
barrierefreien Umbau ber{icksichtigt werden, hat das Bundes-
ministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die
Forderinitiative zur Attraktivitdtssteigerung und Barrierefrei-
heit von Bahnhofen (FABB) aufgesetzt. Das Land {ibernimmt
dabei mit 50 % die Komplementarfinanzierung und hat in
enger Abstimmung mit den Aufgabentrdgern die Stationen
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vorgeschlagen, die davon profitieren sollen. Als Bestandteil
der Sdule 2 der FABB wurde 2021 vertraglich vereinbart, die
Stationen Essen-Borbeck, Wuppertal-Steinbeck, Diisseldorf-
Eller Mitte, Dormagen Chempark, Rheinhausen Ost, Xanten
und Essen-Borbeck Siid aufzunehmen. Im Rahmen des Mo-
dernisierungsprogramms werden barrierefreie Bahnsteigzu-
giange durch Aufziige bzw. Rampen, taktile Handlaufschilder
und Wegeleitsysteme auf und zu den Bahnsteigen, Stufenmar-
kierungen an Treppen und Reisendeninformationssysteme
realisiert. Auferdem werden zu niedrige Bahnsteige erhoht
und auf die betrieblich erforderliche Lange gebracht.

Um langfristig einen méglichst niveaugleichen und weitest-
gehend restspaltfreien Ein- und Ausstieg an allen SPNV-Sta-
tionen sicherzustellen, haben das Land NRW, die drei
Zweckverbande, die DB Station&Service AG sowie die Lan-
desarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe e. V. Ende 2019 die Grund-
satzvereinbarung zur Herstellung der Barrierefreiheit abge-
schlossen. Diese dient als ,,kooperationsraumiibergreifendes
Umsetzungskonzept zur Harmonisierung der Bahnsteig- und
Fahrzeugeinstiegshthen®. Ziel ist ein barrierefreier Ein- und
Ausstieg fiir 90 % der SPNV-Kund*innen in NRW bis zum Jahr
2030. Der jahrlich stattfindende Arbeitskreis aller Beteiligten
dokumentiert den Fortschritt des Vorhabens. Der Anteil der barrierefrei ausgebauten Stationen stieg bis zum Jahr 2021 insbe-
sondere durch den Einsatz der RRX-Fahrzeuge auf vielen Hauptachsen stark an. In den Jahren 2022 bis 2026 wird dieser Anteil
insbesondere durch den Infrastrukturausbau im Rahmen der MOF 3 und der FABB (Saule 2) weiter steigen. Die nachfolgende
Abbildung verdeutlicht die geplante Entwicklung:

Anteil des stufenfreien Ein- und Ausstiegs der Fahrgédste im SPNV in NRW- gesicherte, erwartete und angestrebte Finanzierung (Stand: November 2020)
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Insbesondere an den S-Bahn-Stationen im VRR ist die Ver-
einheitlichung der Bahnsteighthe ein komplexes Vorhaben,
denn die S-Bahn-Systeme in NRW sind auf unterschiedliche
Ausgangssituationen zuriickzufiihren, vor allem aufgrund
von Fahrzeugen mit unterschiedlicher Einstiegshohe. Die zu-
nehmend ausgelastete, aber begrenzte Schieneninfrastruktur
lasst eine urspriinglich geplante separate Trassenfiihrung fiir
S-Bahnen nicht zu, sodass es immer hdufiger zu sogenannten Mischverkehren mit Regionalexpressen und Regionalbahnen,
Giiter- und Fernverkehrsziigen kommt. Der VRR verfolgt in diesem Zusammenhang fiir die Stationen in seinem Verbundraum
den Ansatz einer einheitlichen Einstiegshohe von 76 Zentimetern und beschafft in Ausschreibungsverfahren entsprechend neue,
niveaugleiche SPNV-Fahrzeuge. Der NVR hingegen plant, aufgrund seines weitestgehend in sich geschlossenen S-Bahn-Netzes
und des moglichen iibergangsweisen Einsatzes von Altfahrzeugen bei der S-Bahn Kéln, auch langerfristig eine Bahnsteig- und
Fahrzeugfuf3bodenhdhe von 96 Zentimetern beizubehalten. Fiir VRR-Stationen, die von Kolner S-Bahn-Linien angefahren wer-
den, muss es daher technische Losungen geben, um einen barrierefreien Fahrgastwechsel bei Fahrzeugen mit 76 Zentimetern
sowie bei Fahrzeugen mit 96 Zentimetern Einstiegsh6he zu ermdglichen. In enger Abstimmung mit der DB Station&Service AG hat
der VRR im vergangenen Jahr die Planungen von Stationen mit sogenannten Kombibahnsteigen (Bahnsteige mit Teilerhéhung)
konkretisiert. Partielle Erh6hungen am Anfang und am Ende eines Bahnsteigs auf 96 Zentimeter sollen einen niveaugleichen
Ein- und Ausstieg fiir S-Bahnen des NVR erméglichen, wahrend der mittlere und iiberwiegende Bahnsteigbereich passend zur
Positionierung der Mehrzweckbereiche in den Fahrzeugen mit einer Einstiegshthe von 76 Zentimetern ausgestaltet sein wird.

Fiir die beiden in der MOF 3 enthaltenen Stationen Erkrath und Gruiten wurden im Rahmen der Planungen der Leistungs-
phasen 1 und 2 nach HOAI erste konkrete Entwiirfe zur baulichen Umsetzung der Kombibahnsteige erstellt. Die genannten
Stationen werden sowohl von Fahrzeugen der Linie S 8 als auch der Linie S 68 angefahren. Dariiber hinaus gibt es weitere in
Planung befindliche S-Bahn-Stationen zwischen Diisseldorf und Neuss, die im Zuge der MOF 3 erneuert werden und einen
Kombibahnsteig erhalten sollen.

Dass die Modernisierung von SPNV-Stationen im VRR-Raum eine grofie Bedeutung hat und sowohl bei gréfieren als auch
kleineren Haltepunkten und Bahnhofen intensiv verfolgt wird, zeigt die Vielzahl an Modernisierungs- und Férderprogrammen,
die es derzeit gibt. Dabei spielt der barrierefreie Ausbau eine zentrale Rolle und ist grundlegend fiir das Gelingen der Verkehrs-
wende. Barrierefreie Stationen erleichtern den Zugang zum SPNV und sorgen fiir ein attraktiveres Gesamtsystem. Der VRR
treibt die Modernisierung von Stationen aktiv voran und stimmt sich bei DB-eigenen Vorhaben eng mit der DB Station&Service
AG ab, um den Anforderungen der Fahrgaste gerecht zu werden. Die Biindelung der Angebotsplanung, der Finanzierung, des
Fahrzeugmanagements und der Infrastrukturplanung im Hause des VRR sorgt fiir eine koordinierte und zielgerichtete Planung
des Schienenpersonennahverkehrs.
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Der Stationsbericht ist trotz fehlender Vertragsverhdltnisse mit den EIU — oder vielleicht auch genau deshalb — ein wichti-

ges Instrument, um einen fortlaufenden Uberblick iiber die SPNV-Stationsinfrastruktur im Verbundraum des VRR zu geben.
Die qualitative Bewertung der Stationen bildet in diesem Zusammenhang den Kern des Berichtes und wird dariiber hinaus
um vielfaltige Informationen rund um das Thema Bahnhofe und Haltepunkte ergdnzt. Die Stationsbewertungen basieren
dabei seit 2020 auf einem neuen Bewertungssystem, das die Erwartungshaltung des Fahrgastes in den Mittelpunkt riickt.
Die Stationen werden als Gesamteinheiten ohne Differenzierung der unterschiedlichen Zustdandigkeitsbereiche betrachtet.
Dabei wird eine ,,Ideal-Station“ aus Sicht der Kund*innen definiert, bei deren Bewertung prozentuale Abziige fiir fehlende
Ausstattungsmerkmale sowie qualitative Mdngel hinsichtlich Sauberkeit und Schadensfreiheit vorgenommen werden. So
wird jede einzelne Station im VRR-Gebiet in den Kategorien Aufenthaltsqualitdt, Fahrgastinformation und Barrierefreiheit
sowie in einer gewichteten Gesamtbewertung beurteilt.

Im Jahr 2021 lag das Verhdltnis zwischen den Stationen, die in der Gesamtbewertung eine tendenziell positive Wirkung
beim Fahrgast erzielen, zu den Bahnhofen und Haltepunkten, die in der Aulenwahrnehmung eher negativ bewertet wurden,
bei ca. 50 % zu 50 %. Im Vergleich zum Vorjahr (40 % zu 60 %) ist bei den Stationen im VRR-Gebiet somit ein positiver Trend
erkennbar. Insbesondere in der Kategorie Aufenthaltsqualitdt konnte das Vorjahresergebnis deutlich verbessert werden.
Befanden sich 2020 rund 75 % der Stationen in einem verbesserungswiirdigen bzw. unzureichenden Zustand, so waren es
in diesem Jahr nur noch ca. 60 %. Die Fahrgastinformation an den Bahnhofen und Haltepunkten wurde erneut sehr gut
bewertet. Etwas iiber 95 % der Stationen erreichten eine zufriedenstellende bis hervorragende Bewertung. Bereits im Jahr
2020 war dieser Wert erfreulich hoch, lag allerdings noch knapp unter 95 %. Die Kategorie der Barrierefreiheit wiederrum
ist erneut sehr differenziert zu betrachten. Zwar besitzen weiterhin ca. 60 % aller Stationen einen stufenfreien Zugang zu
den Bahnsteigen iiber Aufziige oder Rampen sowie eine ausreichende Bahnsteigh6he von mindestens 76 Zentimetern {iber
Schienenoberkante, dennoch bleibt bei ca. 40 % der Stationen ein erhdhter bis sehr hoher Handlungsbedarf. An ausge-
wdahlten Stationen nahmen die VRR-Profitester*innen wie bereits in den Vorjahren die Beleuchtung genauer unter die Lupe.
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Diese Erhebungen finden gewhnlich in den dunklen Win-
termonaten November und Dezember statt, um Schwach-
stellen insbesondere hinsichtlich der Gefahrenvorbeugung
und bezogen auf das subjektive Sicherheitsempfinden der
Fahrgiste zu identifizieren. Im Ergebnis konnten zwar an
vielen Stationen defekte Leuchten festgestellt werden, aller-
dings war die Anzahl meist gering bzw. sie verteilten sich
iiber die gesamte Station. Hierdurch waren die betrachte-
ten Bahnhofe und Haltepunkte dennoch meist ausreichend
beleuchtet.

Weitere Informationen liefert der Stationsbericht auch
zu den 114 Bahnhofsgebduden im Verbundraum. In diesem
Zusammenhang ist erwdhnenswert, dass sich mittlerweile
iiber die Halfte aller Immobilien im Besitz von Privatper-
sonen oder privaten Unternehmen befindet. Trotzdem
libernehmen diese Gebdude teilweise eine Funktion fiir
den Fahrgast, meist zur Versorgung durch Einzelhandels-
geschifte. Im Trend ist aber eher erkennbar, dass immer
mehr Bahnhofsgebdude, die sich im privaten Besitz befin-
den, keinen Nutzen mehr fiir SPNV-Kund*innen aufweisen
und stattdessen fiir Restaurants, Geschaftsriume, Wohn-
flichen oder kulturelle Einrichtungen genutzt werden.
Positiv festzuhalten ist dabei allerdings die Tatsache, dass
immerhin rund 85 % aller Bauten iiberhaupt noch einen
privaten, 6ffentlichen, kommerziellen oder verkehrlichen
Nutzen aufweisen und somit nur 16 Immobilien leer stehen.
Wiinschenswert ware an dieser Stelle natiirlich, wenn auch
diese Gebdude zukiinftig wieder einer (verkehrlichen) Nutzung zugefiihrt werden kénnten. Auch die unterschiedlichen
Zustdndigkeiten in den Zugangsbereichen der Stationen werden im Stationsbericht dokumentiert. Bei den Stationsbewer-
tungen wurden diese zwar nicht beriicksichtigt, insbesondere als Nachschlagewerk macht eine entsprechende Ubersicht
aber durchaus Sinn. Weiterhin gibt der Bericht einen Uberblick iiber relevante Ergebnisse der Fahrgastbefragungen im
Jahr 2021. Trotz der Corona-Situation verbesserte sich die Gesamtzufriedenheit der Nahverkehrskund*innen mit dem SPNV-
Angebot im VRR minimal. Die stationsrelevanten Qualitdtsstandards ,, Fahrgastinformation am Bahnsteig im Storungsfall“
sowie ,,Zustand der Stationen“ wurden hingegen leicht schlechter beurteilt als 2020 bzw. stagnieren auf dem Vorjahres-
wert. Auch zur Fahrgastinformation gibt der Stationsbericht zuséatzliche Auskiinfte. In diesem Zusammenhang sind die
derzeit laufende Umstellung auf das neue Datenhintergrundsystem ,,IRIS+“ bei der DB Station&Service AG sowie die neuen
technischen und organisatorischen Voraussetzungen fiir eine betreiberiibergreifende Stérungskommunikation durch die
SPNV-Steuerungszentrale zu erwdahnen.

Die Transdev Vertrieb GmbH ist seit Dezember 2019 Vertriebspartner des VRR im gesamten Verbundraum. Die insgesamt
445 Ticketautomaten hatten im Jahr 2021 eine Verfiigbarkeit von 97,7 %. Die Entwerter, die an jeden Automaten angeschlossen
sind, waren in 98,5 % der Falle funktionsfahig. Neben den Ticketautomaten und -entwertern stehen den Kund*innen auch
noch 50 personenbediente Verkaufsstellen zur Verfiigung, an denen eine personliche Beratung méglich ist.

Der VRR wird sich auch zukiinftig weiter fiir die Modernisierung und Weiterentwicklung der Stationsinfrastruktur ein-
setzen. Eines der Hauptziele wird dabei insbhesondere der barrierefreie Ausbau sein. Dies wurde auch in der ,,Grundsatzver-
einbarung zur Herstellung der Barrierefreiheit an allen SPNV-Stationen in NRW* festgehalten. Zusammen mit den Partnern
aus Politik und Wirtschaft werden identifizierte Schwachstellen mit verschiedenen Finanzierungs- und Férderkonzepten
hinterlegt und in entsprechenden Modernisierungs- und Ausbauprogrammen zusammengefiihrt, um mittel- bis langfristig
eine moderne und zukunftsorientierte Stationsinfrastruktur realisieren zu kdnnen. Hierzu leistet der Stationsbericht einen
wichtigen Beitrag, indem er erforderliche Handlungsbedarfe aufzeigt.
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‘Anlage 1: Stationsbewertungen : i e Anlage 1: Stationsbewe@n 5

3 ¢ Stufenfreiheit (iber: ~
StadtKreis Station Saaelng . Bew.erlung d Be.wertur}g & tung Anmerkungen zu den Bewertungen | Aufzug/ Rampe {bzw., Fonjarprogrammel a!((ueller
Aufenthaltsqualitat F Bar = F
hhengleicher Zugan
) baulich N
fertiggestelit,
g Inbelriebnahme
Wesel-Blumenkamp e . @ R Elekirifizierung Wesel - Bocholt  [erst mit Abschiuss
der
5 Streckenelektrifizie
' rung
Wesel-Feldmark @ R
Xanten g . @ R FABB Saule 2 in Planung
Rheln-Kreis Neuss Biittgen @ Q R
Dormagen @ Q A RRX-Ausbau fertiggestellt
Dormagen Chempark - FABB Saule 2 in Planung
Frimmersdorf Q R -
Grevenbroich g @ Q A
Gustorf ¢ @ R
Hochneukirch @ -
Holzheim (& Neuss) * Q @ Q R
IKEA Kaarst Q @ Q R § 13 OPNVG NRW in Planung
@ - -
Kaarster Bahnhof Q @ 2 Q R § 13 OPNVG NRW In Planung
Kaarst Mitte/Holzbiittgen Q @ Q R § 13 OPNVG NRW in Planung
Kaarster See Q @ Q R § 13 OPNVG NRW In Planung
Kapellen-Wevelinghoven Q @ Q R
Kieinenbroich Q @ Q R § 13 OPNVG NRW fertiggestelt
Korschenbroich * Q @ Q R § 13 OPNVG NRW fertiggestelit
Meerbusch-Osterrath Q @ R MOF 2 in Planung
Neuss Hbf Q @ Q A MOF 2 fertiggestelt
Neuss Allerheifigen * @ Q R
Neuss Am Kaiser @ - MOF 3 in Planung
Neuss Rheinpark-Center * @ - MOF 3 in Planung
Neuss Siid * @ Q R § 13 OPNVG NRW im Bau
Nievenheim @ Q R
[ o :
§ 12 OPNVG NRW fertigaestelt,
Rommerskirchen @ A {Aufzugsnachristung), in P?a?wn ¢
MOF 3 (Modernisierung) 9

* Station mit Bahnhofspaten

Legende

- —

Aufenthaltsqualitit: Fahrgastinformation: Barrlerefrethelt: Gesamtbowertung:
“hervorragend™ "hervorragend™ "kein

Auferithaltsqualitit: Fahrgastinformatlon: Barriorefrefheit: Gesamthewertung:
“zufriedenstellend” “zufriedenstellend” ugiger “ordentlich™
Aufenthaltsqualltat: Fahrgastinformation: 3 Barviarefreihelt: Gesamtbewertung:
"verbesserungswiirdlg” 2 i “erhdhter ¢ i “entwicklungsbediirftig"
Aufenthaltsqualitit: Fahrgastinformation: . Barrierefrelheit: Gesamtbewertung:

Q “unzureichend” "unzureichend™ “"sehr hoher Handlungsbedarf "nicht tolerlerbar®

-20 21
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66 - Tiefbauamt

Sitzungsvorlage-Nr. 66/1253/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss 07.04.2022 offentlich
Tagesordnungspunkt:

K 33n - Neubau der AS Delrath

Sachverhalt:

Am  01.02.2022 wurden der Bezirksregierung Dusseldorf als  zustdndige
Planfeststellungsbehdrde fiir das obige StraBenbauvorhaben die (iberarbeiteten und erganzten
Planfeststellungsunterlagen Uibergeben.

In der Zeit vom 08.02.2022 bis 07.03.2022 erfolgte in den Stadten Neuss und Dormagen die
Offenlage dieser Planfeststellungsunterlagen zu jedermanns Einsicht.

Die Einwendungsfrist flr die beteiligten Trager offentlicher Belange und flr die privaten
Einwender endet mit dem heutigen Tage, dem 07.04.2022.

Neue Erkenntnisse gegenliber dem Sachstandsbericht in der Sitzung vom 10.02.2022 haben
sich nicht ergeben, so dass nach derzeitigem Stand weiterhin von der Durchflihrung des
Erdrterungstermins Ende Oktober 2022 und dem Erlass des Planfeststellungsbeschlusses Mitte
2023 ausgegangen wird.
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Neuss/Grevenbroich, 01.04.2022

61 - Amt fir Entwicklungs- und Landschaftsplanung,

Bauen und Wohnen

Sitzungsvorlage-Nr. 61/1264/XVII/ 2022

rthein
kreis
neuss

Gremium

Sitzungstermin

Behandlung

Mobilitatsausschuss

07.04.2022

offentlich

Tagesordnungspunkt:

Anfrage der Fraktionen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vom
29.03.2022 zu Thema Beschwerden iiber Unzulanglichkeiten beim Betrieb

der S 28 (Regio-Bahn)

Sachverhalt:

Die Anfrage der SPD Kreistagsfraktion und des Blindnis 90/Die Griinen sowie die ausfuhrliche
Beantwortung der Regiobahn zu Beschwerden Uber Unzuldnglichkeiten bei dem Betrieb der

S28 sind in der Anlage beigeflgt.

Anlagen:
2022-04-01_Anfrage_S28_und_AW_Regiobahn






KREISTAGSFRAKTION
RHEIN-KREIS NEUSS

BUiNDNJS 90
SPD DIE GRUNEN
Fraktionsbiiro Fraktionsbiiro
Platz der Republik 11 Schulstr.1
41515 Grevenbroich 41460 Neuss
Tel. +49 2181 2250 20 Tel. +49 2131 1666 81
Fax +49 2181 2250 40 Fax +49 2131 1666 83
kreistagsfraktion@spd-kreis-neuss.de fraktion@gruene-rkn.de

An den Vorsitzenden des
Mobilitatsausschusses
Herr Erhard Demmer
Kreisverwaltung

41460 Neuss

29. Marz 2022

Anfrage fiir den Mobilitatsausschuss am 7. April 2022

Beschwerden liber Unzulanglichkeiten
beim Betrieb der S 28 (Regio-Bahn)

Sehr geehrter Herr Demmer,

die Kreistagsfraktionen von SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bitten um die
Beantwortung der folgenden Anfrage:

Seit ca. zwei Jahren haufen sich Beschwerden Uber Unzulanglichkeiten beim Betrieb der S 28
(Regio-Bahn). Dies wurde bei einem Blirgergesprach am 11. Marz 2022 in Kaarst noch mal
sehr deutlich. Die Beschwerden im Einzelnen:

Seit der Inbetriebnahme der Fahrzeuge vom Typ ,Integral® haufen sich erhebliche
Verspatungen und Zugausfalle.

Bei Abfahrt in Holzblttgen um 5.08 Uhr in Richtung Disseldorf muss ein bis zwei Mal
in der Woche mit erheblicher Verspatung gerechnet werden, evtl. sogar mit Zugausfall.
Die entsprechende Fahrgastinformation erfolgt oft spat und mit schrittweisen
Hinweisen auf mehr Verspatung oder sogar Zugausfall.

Bei der Ruckfahrt von Disseldorf-Flingern ab 15.42 Uhr oder 16.02 Uhr in Richtung
Kaarst waren in letzter Zeit angeblich die Zlige praktisch jeden Tag mindestens 10
Minuten verspatet gewesen oder ganz ausgefallen.

Darlber hinaus enden die verspateten Zige oft schon an der Station Ikea-Kaarst und
treten dann direkt die Ruckfahrt in Richtung Dusseldorf an. Die Information der
Fahrgaste erfolgt haufig erst am Neuss Hbf.

Weiterhin fuhr zeitweise morgens ab Kaarst nur ein Zug pro Stunde nach Mettmann,
die anderen Zige endeten schon in Disseldorf Hbf.

Informationen zum evtl. Schienenersatzverkehr waren vollig unzureichend.

gruene-rkn.de 1 spd-kreis-neuss.de
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KREISTAGSFRAKTION
RHEIN-KREIS NEUSS

BUNDNJS 90

SPD DIE GRUNEN

Fraktionsbiiro Fraktionsbiiro
Platz der Republik 11 Schulstr.1
41515 Grevenbroich 41460 Neuss
Tel. +49 2181 2250 20 Tel. +49 2131 1666 81
Fax +49 2181 2250 40 Fax +49 2131 1666 83
kreistagsfraktion@spd-kreis-neuss.de fraktion@gruene-rkn.de

Weiterhin wurde bemangelt, dass

e haufig Turen defekt sind,
o die Sauberkeit nicht dem Standard entspricht,

e im Sommer die Heizung nicht abgestellt werden konnte und somit wegen der geringen
Fensteréffnungen eine zu hohe Temperatur im Fahrgastraum vorhanden war.

Dazu folgende Anfrage:

o Welche Informationen liegen der Kreisverwaltung im Hinblick auf die 0.g. Beschwerden
vor? Wie reagiert die Kreisverwaltung auf diese Beschwerden der Birger*innen?

o Welche MalRnahmen wurden und werden von Seiten des Linienbetreibers der S 28
eingeleitet, um die 0.g. Mangel moglichst bald zu beseitigen? Welche Schritte ergreift
die Kreisverwaltung, um die Beseitigung der dargestellten Mangel voranzubringen?

Leider wurde von vielen Blrgern*innen vorgebracht, dass schon zahlreichen Kund*innen der
Regio-Bahn ihr Monatsticket abbestellt haben. Es wurde sehr bedauert, dass die einst sehr
zuverlassige Regio-Bahn in den letzten zwei Jahren erheblich an Attraktivitat eingebufRt habe.

Weiterhin wurden entsprechende Burgerbeschwerden freundlich von der Beschwerdestelle
entgegengenommen; aber dabei schon angedeutet, dass kaum Mdglichkeiten bestlinden, die
Mangel in absehbarer Zeit abzustellen.

Mit freundlichen GriiRen

Ry S g Uotrt Fisder

Udo Bartsch Swenija Krippel ) Horst Fischer
Fraktionsvorsitzender (SPD)  Fraktionsvorsitzende (GRUNE) Sachkundiger Burger (SPD)

gruene-rkn.de 2 spd-kreis-neuss.de
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Kreisverwaltung Neuss
Herr Simon Gondek
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SHo / Sabine Hovermann 31.03.2022

Anfrage der Kreistagsfraktionen RKN SPD und Biindnis 90/ Die Griinen fiir
den Mobilitatsausschuss am 07. April 2022
Beschwerden iiber Unzulinglichkeiten beim Betrieb der S 28 (Regio-Bahn)

Sehr geehrter Herr Gondek,

nachfolgend erhalten Sie die Beantwortung der Anfrage der SPD und Blndnis 90 Die
Griinen zu den Beschwerden Uber Unzuldnglichkeiten beim Betrieb der S28.

Die betrieblichen Einschrénkungen sind sehr vielschichtig, die Inbetriebnahme der
beschafften Fahrzeuge nur ein Teil davon. Eine groBe Rolle bei den Ausfallen und
Verspatungen spielte die Eingleisigkeit aufgrund der Unwetterschdden im Neander-
thal sowie die langfristige, aber im Januar 2022 beendete, Baustelle in Bilk. Hinzu
kommen Kapazitdtsengpésse im Bereich der Werkstattinfrastruktur, die fur die An-
forderungen der neuen Fahrzeuge ertiichtigt werden muss.

Auswirkungen der Eingleisigkeit:

Die Ziige der Linie S28 haben eine gesamte Strecke von rund 49 km zu befahren.
Davon sind fiinf Abschnitte nur eingleisig bzw. gestatten gleichzeitig nur eine Fahrt
pro Richtung. Der bisher ldngste Abschnitt Neuss Hbf bis Kaarster See hat eine Lange
von 7 km mit einer Kreuzungsmaéglichkeit. Bedingt durch die Unwetterschaden von
Mitte Juli 2021 kam ein zusétzlicher eingleisiger Abschnitt von 9 km ohne Kreuzungs-
mdglichkeit hinzu! Somit ist seit Monaten rund ein Drittel der Gesamtstrecke einglei-
sig, die zweigleisigen Abschnitte werden alle auch von anderen Linien befahren. Und

Regiobahn Fahrbetriebsgesellschaft mbH

Kreissparkasse Diisseldorf

IBAN DE13 3015 0200 0002 0103 12

Aufsichtsratsvorsitzender Heiner Collen

Geschiiftsfiihrer: Dipl.-ing. Sascha M. Zuk, Dipl.-Ing. Rolf Ommen
Handelsregister HRB 19431 Wuppertal

USt.-Id. Nr.: DE 814 599 664
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in dieser zusétzlichen Eingleisigkeit zwischen Gerresheim und Mettmann bestehen
somit seit Monaten keinerlei freie Trassen mehr zwischen ca. 5:00 und 24:00 Uhr,
um zusétzliche Ziige durchzufithren. Dennoch missen téglich zusatzliche Fahrten an-
derer EVU durchgefiihrt werden, auf die die Regiobahn Fahrbetriebsgesellschaft kei-
nerlei Einfluss hat. Die Fahrten anderer EVU fiihren zwangslaufig zu weiteren Quali-
tatsproblemen (Verspatung/Ausfille), die meist so kurzfristig auftreten, dass Ersatz-
maBnahmen (z.B. SEV) nicht mehr angeboten werden kénnen. Auch Fahrgastinfor-
mationen kommen dann im Regelfall so knapp, dass der Reisende nicht mehr sinnvoll
umplanen kann.

Ein weiterer Punkt zu Beginn der Betriebsaufnahme war sicherlich die Unerfahrenheit
der neuen Triebfahrzeugfiihrer, Werkstattmitarbeiter und Leitstellendisponenten, die
vielfach aus anderen Bereichen in ein Eisenbahnunternehmen gewechselt haben.

Dem entgegen steht, dass es in der gesamten Coronakrise keine Zugausfalle auf-
grund von erkranktem Zugpersonal gab und die Regiobahn S28 eine der stabilsten
Betriebslagen im VRR hatte.

Dies spiegelt sich auch in den trotz Pandemie hohen Fahrgastzahlen wider. Wir haben
keine Erkenntnisse, dass Kunden aufgrund der Qualitdt der Regiobahn ihre Abonne-
ments gekiindigt haben. Die Kundenresonanz ist trotz der besonderen Umsténde wie-
der recht positiv und die Kunden zeigen eher Versténdnis flr die eingeschréankte Be-
triebslage aufgrund der Unwetterschaden.

Bei der Fahrgastinformation werden an den DB Stationen die IST-Daten der Zluge
angezeigt, die von den Disponenten der Leitstelle sodann automatisiert an die Rei-
sendeninformationssysteme der DB Station&Service Ubermittelt werden. Bedingt
durch sicherheitsrelevante Randbedingungen, kénnen die IST-Daten dagegen derzeit
nicht auf den Anzeigern der Regiobahn-Stationen automatisiert angezeigt werden.
Hier bedarf es einer telefonischen Ubermittlung zwischen Leitstelle und Fahrdienst-
leitung und einer nachfolgenden hédndischen Eingabe des Fahrdienstleiters, die ins-
besondere in Stérungsfillen nachgelagert bearbeitet wird. Lediglich an der Station
Kaarster See werden dem Kunden mittels einer digitalen Vitrine, auf der der Ab-
fahrtsmonitor der VRR-Auskunft aufgeschaltet ist, IST-Daten zur Verfiigung gestellt.

Es wird derzeit gemeinsam mit dem Hersteller des Systems mit Hochdruck an einer
Losung fur dieses Problem gearbeitet.

Weiterhin wurde ein Kooperationsvertrag mit der VIAS zu der gemeinsamen Werk-
stattnutzung in Hagen geschlossen und verschiedene InstandhaltungsmaBnahmen
kénnen nun ausgelagert werden. Dieses fiihrt bereits zu einer héheren Verflugbarkeit
der Fahrzeuge.

In Verspatungs- und Stérungslagen wird die Entscheidung zu einer vorzeitigen
Wende eines Zuges z. B. in IKEA oder an anderen Bahnhdfen zum einen durch den
Disponenten der Leitstelle getroffen oder es erfoigt auf Anweisung der Betriebszent-
rale (BZ) Duisburg der DB Netz AG. Wiirden Ziige nicht vorzeitig wenden, wirden
sich die Verspatungen in das komplette Eisenbahnnetz NRWs Gbertragen. Bei
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diesen Entscheidungen spielen auch die zuldssigen Lenkzeiten der Triebfahrzeug-
fhrer eine grof3e Rolle.

Zur Verbesserung der Betriebslage wurden in den vergangenen Monaten umfangliche
Anstrengungen unternommen, um:

» Mitarbeiter fortzubilden,

» die Infrastruktur der Werkstatt und Abstellanlagen zu ertiichtigen,

= die Ersatzteilbevorratung aufgrund von Lieferengpéssen auf dem Weltmarkt
aufzustocken,

= auf andere Werkstatteinrichtungen auszuweichen,

= Hintergrundsysteme zu implementieren,

= Reinigungsdienstleistungen anzupassen und weitere Grundreinigungen der
Fahrzeuge umzusetzen,

» Fahrplankonzepte an die schwierigen Randbedingungen anzupassen und zu ver-
bessern.

= die Fahrgastinformation zu beschleunigen und zentral steuern zu kénnen,

= Ist-Daten zur S28 sowie zum Schienenersatzverkehr in den digitalen Medien
abzubilden.

S 28: Nichtvorhersehbarer Ausfall nach Ursachenin %

10,00%
9,40%

extern sonstige
8,00%
textern EVU
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4,61%
I Sonstige
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Abb.1: Nichtverhersehbarer Ausfall S28 nach Stérkategorien des VRR

Aufgrund der Nachbesserung bei verschiedensten Prozessen und nach Beendigung
der Baustelle Bilk konnte bereits im Februar eine Verbesserung der Leistung ver-
zeichnet werden. Unter Abrechnung der zahlreichen nichtvorhersehbaren Ausfalle im
Februar 2022 aufgrund der Auswirkungen der Orkane (Kategorie extrem sonstige),
hat sich diese Tendenz fortgesetzt und sollte sich nach Beendigung der Eingleisigkeit
aus unserer Sicht weiter verbessern.

Wir hoffen, dass wir Ihnen mit unseren Ausfihrungen aufzeigen konnten, dass die
Entwicklungen der Regiobahn S28, obwohl viele Unwegsamkeiten den Betrieb zum
Teil stark ausbremsten, positiv sind und alle Beteiligten mit Hochdruck an den noch
offenen Themen arbeiten.
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Auf den nachfolgenden Seiten sind zu den einzelnen Anfragen die Informationen na-
her ausgefiihrt.

Flr Rickfragen stehe ich Ihnen gerne zur Verfligung.

Mit freundlichen GriBen und im Auftrag der Geschaftsfiihrung

-

Id

[ Al

: %W

Dipl. Ing. Sabine Hovermann
-Prokuristin, Leiterin Verkehrsmanagement-
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Beantwortung der Fragen im Detail:

Seit der Inbetriebnahme der Fahrzeuge vom Typ , Integral™ hdufen sich er-
hebliche Verspatungen und Zugausfille.

Es ist richtig, dass es beim Betrieb der S28 aktuell und insbesondere im vergangenen
Jahr zu zahlreichen Verspatungen und Zugausféllen gekommen ist. Diese sind jedoch
nur zum Teil auf die Inbetriebnahme der Integrale zurlickzufihren. Bei den Integra-
len handelt es sich um Gebrauchtfahrzeuge, die beschafft wurden, da aufgrund der
fehlenden Elektrifizierung der Strecke die zur Auslieferung bereitstehenden neuen
Elektrofahrzeuge nicht eingesetzt werden konnten. Bei der beschafften Flotte von 17
Fahrzeugen handelt es sich um die bestmdgliche Lésung zur Aufrechterhaltung des
Betriebs auf der S28 sowie den Anforderungen an Fahrdynamikeigenschaften, Kapa-
zitdt und Ausstattung der Fahrzeuge.

Mit diesen Fahrzeugen kann dem Kundenwunsch nach einer Toilette an Bord sowie
einem modernen Erscheinungsbild und selbstversténdlich der notwendigen Fahr
gastinformation entsprochen werden.

Allerdings wird man erst nach erfolgter Elektrifizierung und anschlieBendem Einsatz
der Neufahrzeuge in den Bereichen Fahrzeugkomfort und modernster Fahrgastinfor-
mation einem Vergleich mit auf anderen Linien im VRR eingesetzten hochmodernen
Fahrzeugen gerecht werden kénnen.

Bei der Einfilhrung der Fahrzeuge zu Beginn des Jahres 2021 kam es teilweise zu
zahlreichen Ausfillen der Zugfahrten. Dieses war zurlickzufiihren auf den Betrieb von
zwei verschiedenen Fahrzeugtypen und der noch nicht vollsténdig volizogenen um-
fangreichen Schulung aller Triebfahrzeugfihrer fir die Berechtigung zum Fiihren des
neuen Fahrzeugtyps.

Auch die Anpassung der Infrastruktureinrichtungen an die neue Fahrzeugléange in
Mettmann sowie die Umsetzung der neuen Instandhaltungsprozesse und -werkzeuge
filhrte zu Beginn zu ldngeren Instandhaltungszeitfenstern und damit verbundenen
Fahrzeugausfallen.

Durch zahlreiche Anpassungsprozesse sowie der Anwendung von Erlerntem konnten
der Betriebsablauf sowie die Instandhaltungsprozesse bereits im Laufe des 1. Halb-
jahres 2021 merklich stabilisiert werden.

Leider fihrte dann das starke Unwetter im Juli zu starken Infrastruktursch&aden der
Regiobahn und damit verbunden zu einer monatelangen, bis heute andauernden Ein-
gleisigkeit der Streckenfiihrung zwischen Mettmann Stadtwald und Dusseldorf Ger-
resheim. Diese Eingleisigkeit hat zu einer notwendigen Ausdiinnung des Taktes und
damit zu einer Vielzahl an Ausfillen im Bereich zwischen Mettmann Stadtwald und
Diisseldorf Hbf gefiihrt. Fiir diese Ausfélle verkehren Busse als Schienenersatzver-
kehr, jedoch mit den Ublichen Nachteilen (langere Fahrzeit, abweichende Haltestel-
lenpositionen, verspatungsanfallig bei Stau, etc.).
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Insbesondere in der Anfangszeit der Sperrung kam es hier auf dem betroffenen Ab-
schnitt hdufig zu Trassenkonflikten mit Ztigen anderer EVUs, auf die die Regiobahn
Fahrbetriebsgesellschaft mbH keinen direkten Einfluss nehmen kann. Mit dem aktu-
ellen Ersatzfahrplan, der mit dem Aufgabentréger VRR sowie der DB Netz abgestimmt
ist, fiihrt die Regiobahn den gréBtmaéglichen Anteil der Betriebsleistung durch, um die
Auswirkungen fur die Kunden so gering wie mdglich zu halten.

Der Fahrplan erlaubt aufgrund der Eingleisigkeit der Strecke aber keine Verspatungen
im weiteren Fahrtverlauf der Linie, da es sonst unvermeidlich zu Trassenkonflikten
insbesondere im eingleisigen Kaarster Bereich mit entgegenkommenden Ziigen
kommt.

Erschwerend kamen noch zahlreiche weitere zeitgleiche BaumaBnahmen hinzu, hier
sei insbesondere die Bilk-Baustelle genannt, welche zu zuséatzlichen Beeintrachtigun-
gen seit August 2021 gefiihrt hat. Die Bilk-BaumaBnahme konnte erst Ende Januar
2022 von der DB Netz abgeschlossen werden.

Bei Abfahrt in Holzbiittgen um 05:08 Uhr in Richtung Diisseldorf muss ein
bis zwei Mal in der Woche mit erheblicher Verspatung gerechnet werden,

evtl. sogar mit Zugausfall. Die entsprechende Fahrgastinformation erfolgt
oft spit und mit schrittweisen Hinweisen auf mehr Verspatung oder sogar
Zugausfall.

Hierbei handelt es sich um die Fahrt 77139 mit Start um 05:03 Uhr ab Kaarster See
(Abfahrt Kaarst Mitte/ Holzblttgen um 05:07 Uhr).

Mdgliche Ursachen fiir Verspatungen sind hier technische Probleme nach dem Auf-
riisten des Fahrzeuges. Die notwendige Fremdstromversorgung fiir die Inbetrieb-
nahme des abgestellten Fahrzeuges ist nicht stabil und es kommt leider immer wieder
zur Abschaltung der Stromversorgung, die im Regelfall erst am néchsten Werktag
vom Infrastrukturbetreiber behoben werden kann. Daher missen Fahrzeuge oft
Jkalt" abgestellt werden, was zu immer wieder auftretenden technischen Problemen
am néchsten Morgen fiihrt. Dies zieht dann auch die erwdhnte mangelhafte Fahrgas-
tinformation nach sich, da nur wenig bis kein zeitlicher Vorlauf gegeben ist.

Zur Behebung der Problematik wartet der Infrastrukturbetreiber aufgrund von Lie-
ferengpéssen seit Monaten auf die bendtigten Elektrobauteile. Die Mitarbeiter der
RFG werden daher sukzessive auf die elektrischen Anlagen geschult und eine Ferndi-
agnose soll mégliche Ausfalle aufzeigen, damit zeitnah gehandelt werden kann.

Bei Erfassung von Verspdtungsmeldungen werden diese Uber eine automatische
Schnittstelle unmittelbar an die Auskunftsmedien Ubersendet. Ausfélle werden nach
Bekanntgabe durch unsere Disponenten in der Leitstelle umgehend in die Hinter-
grundsysteme eingegeben und ebenfalls Uber eine Schnittstelle an die Auskunftsme-
dien verteilt. Bei GroBstérungen kann es bedingt durch den hohen Arbeitsaufwand




REG’OBAHN

FAHRBETRIEB

31.03.22, Seite 7von 12

sicher mal zu Verzégerungen in der Eingabe kommen, allerdings werden diese Ein-
gaben von den Disponenten priorisiert bearbeitet.

Nach Auswertung des aktuellen Monats Méarz konnten fir diese Fahrt nur noch Ver-
spatungen in der Regel zwischen 0 bis 1 Minute (in seltenen Fallen 2 bis 3 Minuten)
am Bahnhof Holzblittgen (KKMI) und nur geringfiigig abweichend am Bahnhof DUs-
seldorf Hbf (KD) ermittelt werden. Ausfalle gab es bei der betroffenen Fahrt im aktu-
ellen Monat Marz nicht mehr.

Bei der Riickfahrt von Diisseldorf-Flingern ab 15:42 Uhr oder 16:02 Uhr in
Richtung Kaarst wiiren in letzter Zeit angeblich die Ziige praktisch jeden
Tag mindestens 10 Minuten verspatet gewesen oder ganz ausgefallen.

Bei der Fahrt 77246 (15:42 ab Flingern) kommt es tatsachlich immer wieder zu Ver-
spatungen und teilweise zu Ausfallen. Ursache ist auch hier haufig die Eingleisigkeit
aufgrund der Unwetterschdden. Da diese Fahrt zuvor eine kurze Wende von 5 Minu-
ten in Wuppertal Hbf hat, als auch danach das Nadelohr zwischen Mettmann und
Gerresheim durchféhrt, kommt es bei einer der beiden Durchfahrungen regelmaBig
zu Verspatungen.

Es wird versucht diese Verspatungslage dispositiv abzufangen, aber der Betrieb/
Fahrplan der Linie S28 ist grundsétzlich auf eine derartig lange Eingleisigkeit in die-
sem Mettmanner-Abschnitt nicht ausgelegt. Da die Linie S28 hat auch im Regelbe-
trieb bereits andere eingleisige Abschnitte beféhrt, fehlen beim aktuellen Unwetter-
Betriebskonzept die meisten urspriinglich vorhandenen Pufferzonen, um Verspatun-
gen abzufangen.

Es kann davon ausgegangen werden, dass sich die Problemlage mit Beendigung der
Eingleisigkeit (geplant ab 11.04.2022) wieder deutlich entspannt.

Dariiber hinaus enden die verspéateten Ziige oft schon an der Station Ikea-
Kaarst und treten dann direkt die Riickfahrt in Richtung Diisseldorf an. Die
Information der Fahrgaste erfolgt haufig erst am Neuss Hbf.

Auch hier handelt es sich hdufig um Folgeprobleme aus der anhaltenden Eingleisigkeit
zwischen Mettmann und Gerresheim. Da entgegenkommende Zlige vor dem einglei-
sigen Abschnitt in Mettmann Stadtwald abgewartet werden missen, befahrenen die
Zige in Richtung Kaarster See die ohnehin schon verspatungsanfalligen Korridore
um die Bahnhofe Dlsseldorf und Neuss mit leichter Verspatung.

Die zundchst geringen Verspatungen vergrdBern sich bei der Durchfahrt dieser Ab-
schnitte insbesondere in der Hauptverkehrszeit, da wiederum Konflikte mit anderen
(ebenfalls verspéteten Ziigen) entstehen sowie aufgrund der hohen Fahrgastwech-
selzeiten. Dabei wird die S28 insbesondere bei Kreuzungen in Neuss Hbf sowie DUs-
seldorf Gerresheim bei Versp&atungen von Fahrten anderer Linien (RE 13, RE 4 oder
S 8) durch die jeweils zusténdigen Fahrdienstleiter der DB Netz AG sehr haufig hinten
angestellt.
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Die Zlige miissen dann bei hohen Verspatungen (in der Regel bei Verspatungen tber
Takt ab etwa 20 Minuten) dispositiv in IKEA-Kaarst beendet werden. Dies geschieht
aus dem Grund, dass die Ziige am Kaarster See nur eine kurze Wende haben und
somit die Folgefahrt Richtung Dusseldorf durch die vorzeitige Wende wieder einiger-
maBen plinktlich verkehren kann. Andernfalls wirden sich die Verspatungen weiter
aufschaukeln und ein geregelter Betrieb ware Uber den weiteren Tagesverlauf nicht
mehr maglich.

Da zunédchst immer versucht wird, die Verspatung entsprechend zu reduzieren, und
der Ausfall hierbei aber immer als letztes Mittel der Wahl gilt, féllt die finale Entschei-
dung des Ausfalls haufig erst in Neuss Hbf.

Auch diese Problemlage wird sich aus unserer Sicht mit Beendigung der Eingleisigkeit
(geplant ab 11.04.2022) wieder deutlich entspannen.

Weiterhin fuhr zeitweise morgens ab Kaarst nur ein Zug pro Stunde nach
Mettmann, die anderen Ziige endeten schon in Diisseldorf Hbf.

Dieses ist richtig, jedoch war dies keine Entscheidung der Regiobahn Fahrbetriebs-
gesellschaft gewesen, sondern auf die Mehrfachbetroffenheit von BaumaBnahmen in
Zusammenhang mit den Unwetterschdaden sowie der Bilk-Baustelle zuriickzuflihren
und Teil eines mit den Aufgabentrédgern abgestimmten Verkehrskonzeptes aller be-
troffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Neben der bereits erfolgten Taktausdiinnung zwischen Mettmann und Disseldorf auf-
grund der Unwetterschdden musste das Angebot aufgrund parallel stattfindender
Bauarbeiten in Bilk weiter ausgediinnt werden, sodass zeitweise nur eine Fahrt pro
Stunde nach Mettmann durchgebunden werden konnte. Dieses betraf den Zeitraum
August 2021 bis Januar 2022. Die Regiobahn Fahrbetriebsgesellschaft hat im Rahmen
der BaumaBnahmen mit dem VRR ein Ersatzkonzept abgestimmt, welches den Rei-
senden ein groBtmaogliches Angebot bietet. Hierbei wurde im Sinne der Kunden ein
gemeinsamer Schienenersatzverkehr mit der ebenfalls betroffenen DB Regio geplant
und umgesetzt. Inzwischen sind die BaumaBnahmen in Bilk abgeschlossen, sodass
wieder zwei Fahrten pro Stunde nach Mettmann verkehren.

Informationen zum evtl. Schienenersatzverkehr waren véllig unzu-
reichend.

Die Informationen zum Schienenersatzverkehr werden in den Zigen und an allen
Stationen der Regiobahn und DB Station&Service ausgehangen. Darlber hinaus ver-
figt jede SEV-Haltestelle iber einen eigenen Abfahrtsplan zum Schienen-ersatzver-
kehr. Die Soll-Daten zum Schienenersatzverkehr werden immer Uber das Europai-
sche Fahrplanzentrum in den digitalen Auskunftsmedien kommuniziert.

N
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Seit Anfang des Jahres verfligen unsere Schienenersatzverkehre Uiber Echtzeitdaten,
sodass die aktuelle Verspatungslage von den Reisenden eingesehen werden kann.
Des Weiteren werden Informationen zu BaumaBnahmen (insbesondere zum Schie-
nenersatzverkehr) (ber die vom VRR bereitgestellte Informationsplattform
zuginfo.nrw kommuniziert.

Flir konkrete Hinweise bzgl. unzureichender Informationen sind wir selbstverstand-
lich dankbar.

So haben wir unter anderem durch Kundenriickmeldung erfahren, dass die neue feste
Wegweisung zu den SEV-Haltestellen an einigen Stellen ausbaufahig ist. Dieses Feed-
back nutzen wir zu Verbesserungen an unseren Stationen und werden diese kurzfris-
tig umsetzen.

Weiterhin wurde bemangelt, dass
haufig Tlren defekt sind,

Tlrstérungen sind auf verschiedene Faktoren zurlckzuftihren:

e Im letzten Jahr konnten bestellte Bauteile fir die Tlren aufgrund von Lie-
ferengpassen auf dem Weltmarkt nicht geliefert werden. Die Regiobahn hat
hier die Ersatzteilbevorratung aufgestockt, um Engpédssen entgegenwirken zu
kénnen.

e Das Zusammenspiel zwischen TUr und ausfahrbarer Trittstufe ist stéranfallig
und das Personal war bei der Entstdrung noch nicht zielsicher unterwegs.
Hier wurde das Personal entsprechend nachgeschult.

e Tauschmasse an Fahrzeugen war durch teilweise langfristige Stérungsbehe-
bungen nicht gegeben.

e Coronabedingt war die personelle Besetzung der Werkstatt zeitweise knapp,
so dass sicherheitsunkritische MaBnahmen teils verschoben werden mussten.

die Sauberkeit nicht dem Standard entspricht,
Zum Januar 2022 wurde der Reinigungsdienstleister fir die Zlige gewechselt und in
diesem Zusammenhang auch das Reinigungskonzept angepasst.

Die Auswertungen der Profitester des VRR bescheinigen der S28 in fast allen Berei-
chen seit Jahresanfang eine Sauberkeitsquote von beinahe 100% und dieses stellt
eine deutliche Verbesserung im Vergleich zum vergangenen Jahr dar.

RegelmaBige Grundreinigungen sollen den guten Zustand der Zlge auf einem hohen
Niveau halten.

Nachfolgend exemplarisch ein grundgereinigtes Fahrzeug:
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Abb.2-5: Grundgereinigtes Fahrzeug Integral

Die AuBensauberkeit der Ziige war zu Jahresbeginn noch auf keinem guten Niveau.
Dies lag daran, dass die vorhandene Waschanlage im Frithjahr 2021 durch ein ande-
res EVU beschadigt wurde und erst Ende des Jahres wieder instandgesetzt werden
konnte. Die AuBenreinigungsarbeiten mussten daher manuell durchgefihrt werden.
Da inzwischen die notwendigen Einstellungen an der Anlage vorgenommen wurden,
wird mit einer zeitnahen Verbesserung der Situation gerechnet.
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Im Sommer die Heizung nicht abgestellt werden konnte und somit wegen
der geringen Fensteroffnungen eine zu hohe Temperatur im Fahrgastraum
vorhanden war.

Probleme mit den Klimaanlagen sind wie die Turstérungen auf verschiedene Fakto-
ren zurickzufthren:

e Im letzten Jahr konnten bestellte Bauteile fiir die Klimaanlagen aufgrund von
Lieferengpéssen auf dem Weltmarkt nicht geliefert werden. Die Regiobahn
hat hier die Ersatzteilbevorratung aufgestockt, um Engpéssen entgegenwir-
ken zu kénnen.

e Tauschmasse an Fahrzeugen war durch teilweise langfristige Stérungsbehe-
bungen nicht gegeben und Fahrzeuge mit defekten Klimaanlagen mussten,
um weitere Ausfalle zu vermeiden, nur so lange eingesetzt werden, wie die
Temperaturen im Fahrgastraum dies zulieBen.

» Coronabedingt war die personelle Besetzung der Werkstatt zeitweise knapp,
so dass sicherheitsunkritische MaBnahmen teils verschoben werden mussten.

Welche MaBnahmen wurden und werden von Seiten des Linienbetreibers
der S 28 eingeleitet, um die 0.g. Mdngel moglichst bald zu beseitigen?

In Bezug auf Verspitungen und Zugausfalle im Zusammenhang mit Infrastruktur-
stérungen und BaumaBnahmen:

» Laut dem Infrastrukturbetreiber wird die Eingleisigkeit am 10.04.2022 besei-
tigt sein. AnschlieBend wird eine deutliche Verbesserung der Betriebssituation
erwartet.

» Bis dahin hat die Regiobahn mit dem VRR und der DB Netz bestmdogliche Er-
satzfahrplédne abgestimmt, um die Auswirkungen so gering wie méglich zu
halten. Zusétzliches Verkehrsangebot durch Schienenersatzverkehr zwischen
Mettmann und DUsseldorf Gerresheim hat die Situation entspannt.

In Bezug auf Verspatungen und Zugausfalle im Zusammenhang mit Fahrzeugsto-
rungen:

» Auftretende Probleme mit den Fahrzeugen beziehen sich zum GroBteil auf das
Jahr 2021 und konnten unter anderem durch Optimierung in der Instandhal-
tung sowie die bessere Vertrautheit mit den Fahrzeugen verringert werden.

» Hbhere Ersatzteilbevorratung soll vermeiden, dass bei Lieferengpassen Ersatz-
teile fehlen.

= Da fehlende Werkstattkapazitdten zu Engpassen fiihrten, werden Instandhal-
tungsmaBnahmen inzwischen in Kooperation mit anderen Standorten durch-
gefuhrt.

Letztlich sollte aber beriicksichtigt werden, dass es sich bei den Integralen um
Gebrauchtfahrzeuge handelt, die sehr wartungsintensiv sind.
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In Bezug auf Ersatzverkehre:

= Der Dienstleister fur die Ersatzverkehre wurde aufgrund von negativen Kun-
denrtickmeldungen vor einiger Zeit gewechselt und bei zukilinftigen Ausschrei-
bungen von Verkehrsleistungen werden verschiedene Faktoren zur Bewertung
des Angebotes herangezogen.

= Zu Beginn des Jahres 2022 wurden Echtzeitdaten fur die SEV-Verkehre einge-
fihrt, um den Fahrgédsten eine bessere Informationslage zu Ersatzverkehren
zu bieten.

= Die Ersatzhaltestellen werden nach Kundenriickmeldungen kurzfristig noch
einmal auf die Wegeleitung Uberpriuft.

Zur Sauberkeit in den Zligen:
= Dienstleisterwechsel zum 01.01.2022 und seitdem deutliche Verbesserung der
Sauberkeit
*» Wiederinbetriebnahme der AuBenwaschanlage im Frihjahr 2022
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Sitzungsvorlage-Nr. 61/1279/XVII/ 2022

Gremium Sitzungstermin Behandlung
Mobilitatsausschuss 07.04.2022 offentlich
Tagesordnungspunkt:

Anfrage der Fraktionen SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN vom
29.03.2022 zu Thema Berichte zu MaBnahmen an der A46 und der A44n

Sachverhalt:

Die genannte Anfrage wird seitens der Verwaltung wie folgt beantwortet:

Die Vorhaltung einer leistungsfahigen und mdglichst vollumfanglich nutzbaren
Autobahninfrastruktur im Kreisgebiet ist flir den Rhein-Kreis Neuss von hoher Bedeutung. Die
derzeit eingeschrankten Nutzbarkeiten aufgrund des baulichen Zustands der A46 insb. im
Bereich Grevenbroich (Geschwindigkeitsbeschrankung auf 80km/h bei Nasse) und die
teilweisen oder ganzlichen Sperrungen der A44n bei Starkwindwetterlagen sind aus Sicht der
Kreisverwaltung bedauerlich und sollten behoben werden.

Bau, Unterhaltung und Betrieb der genannten Autobahnen obliegen der Autobahn GmbH des
Bundes. Die raumlich zustandige Regionalniederlassung wurde daher um Stellungnahme zu
den in der Anfrage genannten Fragen gebeten. Die Stellungnahme ist als Anlage beigefligt

Anlagen:
Anfrage BAB MA0704






O 9.2

a. Zustand/Unfallgeschehen/Arbeiten an der A46 bei Grevenbroich:

Unfallgeschehen:

Der angefragte Bereich ,,A46 bei Grevenbroich“ wurde seitens unserer Verkehrsbehorde an Hand der
ordnungsrechtlichen Zustandigkeitsgrenzen auf den Abschnitt der A46 von km 54,248 bis km 61,637
begrenzt:
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Die Polizei Diisseldorf hat fiir den o. g. Abschnitt und den Zeitraum vom 01.01.2019 bis 28.02.2022 (3
Jahres-Betrachtung) eine Unfalldatenliste zur Verfligung gestellt.

Hiernach ereigneten sich im o. g. Abschnitt und im besagten Zeitraum in beiden Fahrtrichtungen
insgesamt 383 Unfalle, 260 davon in FR Dusseldorf und 123 in FR Ménchengladbach.



Bei 14 dieser Unfalle haben 21 Personen schwere und bei 31 Unfallen 47 Personen leichte
Verletzungen davon getragen. Beim Uberwiegenden Anteil, bei 315 Unfallen, entstanden nur leichte
Sachschaden.

Hierbei sind jedoch auch alle Unfélle auf dem Parkplatz und den Rampenfahrbahnen enthalten, die
fiir die Anfrage nicht relevant und daher herauszufiltern sind.

Nach Bereinigung der Daten ergeben sich in der Summe noch 288 Unfalle.

Davon ereigneten sich 197 Unfalle in FR Dusseldorf, 29 davon mit Personenschaden.

In 9 Fallen wurden 10 Personen schwer verletzt. Bei 20 Unfallen kam es dariber hinaus zu 36
Leichtverletzten und in 154 Fallen trat nur leichter Sachschaden auf (lUbrige VUs Kat 4 und 6).
Insgesamt ereigneten sich von den 197 Unfallen nur 51 bei Nasse. Bei 5 dieser Unfalle (3x Abstand,
2x unangepasste Geschwindigkeit) erlitten 9 Personen leichte Verletzungen.

Zusammengefasst ereigneten sich in 3 Jahren in FR Diisseldorf 5 Unfdlle mit Personenschaden bei
Nasse, die alle auf individuelle Fahrfehler zuriickzufiihren sind.

In FR Monchengladbach ereigneten sich nach Bereinigung noch 91 Unfélle mit 13 Unfallen mit
Personenschaden.

Bei 5 Unféllen wurden 11 Personen schwer und in 8 Fallen 7 Personen leicht verletzt. 108 Mal
entstand leichter Sachschaden.

Von den 91 Unféllen traten nur 19 bei Nasse auf, mit nur zwei Unfallen (1x unangepasste
Geschwindigkeit, 1x unzulassiges Rechtsiiberholen) mit Personenschaden, bei denen 2 Personen
schwer und eine Person leicht verletzt wurden.

Zusammengefasst auch hier wieder die Aussage, dass in FR Ménchengladbach in 3 Jahren 2 Unfalle
mit Personenschaden bei Nasse ereigneten, die ebenfalls beide aus Fahrfehlern resultieren.

Gleichwohl liegt in dem Abschnitt die Unfallhaufungsstelle UHS 55-2020 vor, die im Rahmen der BAB-
Unfallkommission in 12/2021 behandelt wurde.

Zu betonen ist jedoch, dass die Unfallhaufungsstelle nicht auf eine schadhafte oder nicht griffige
Fahrbahndecke bzw. Unfalle i. Z. mit Nasse zuriickzufiihren ist, sondern ausschlielich auf Unfalle mit
der Ursache Abstand und Auffahren. Auf Grund von Sichtbeeintrachtigungen durch eine Kuppe im
Fahrbahnverlauf kam es hier zwischen km 61,5 und km 62,5 in FR Disseldorf vermehrt zu
Auffahrunfallen am Stauende. Aus diesem Grunde hat die Unfallkommission eine Beschilderung zur
Stauwarnung beschlossen. In diesem Bereich wurde bereits im Jahr 2013 eine Deckensanierung
durchgefihrt.

Nasse ist im Bereich der Unfallhaufungsstelle in keinem Fall unfallursachlich.

Zustand/Arbeiten:

Die Fahrbahn in dem betrachteten Bereich weist viele Rissschaden auf und ist gepragt von
Flickstellenhdaufungen. Aufgrund des verstarkt auftretenden Unterhaltungsaufwandes ist eine
grundhafte Erneuerung der Fahrbahn unumganglich. Zur Zeit werden entsprechende Vorbereitungen
getroffen, um die Fahrbahn zwischen Bau-km 49+900 und Bau-km 55+800 grundhaft zu erneuern. In
Fahrtrichtung Dusseldorf ist zudem eine Deckensanierung zwischen dem Bau-km 55+800 und Bau-km
59+100 vorgesehen. Mit den Arbeiten soll im Friihjahr 2023 begonnen werden. Vorlaufend werden
bereits in diesem Jahr vorbereitende Arbeiten im Bereich des Standstreifens durchgefiihrt.

b. Verzogerung Ausbau Rastanlage Vierwinden:

Die mit Datum vom 01.05.2018 planfestgestellten Unterlagen zum Ausbau der Tank- und Rastanlage
Vierwinden-Nord wurden mit Ubergang in die Zustandigkeit der Autobahn GmbH im Jahr 2021 in
eine Prioritatensetzung von MaRnahmen eingereiht, die dominiert ist vom enormen
Modernisierungsdruck im Bereich der Briickenbauwerke im Netz der Bundesautobahnen. Auch wenn



der Bedarf an Stellplatzen fiir Lkw-Fahrer im Bestandsnetz der Bundesautobahnen erkannt und
dieses Problemfeld zu den sicherlich wichtigen Aufgaben der Autobahn GmbH zu zdhlen ist, sind
derartige Projekte aufgrund der Vielzahl der zu erneuernden bzw. zu sanierenden Bauwerke
zurilickgestellt worden. Die NL Rheinland ist zur Zeit bei der Aufarbeitung dieses Themenfeldes und
wird versuchen, den anvisierten Baubeginn der MalRnahme ab 2024 vorzuziehen.

c. Windproblematik A44n:

Grundlage der Uberlegungen fiir den windsicheren Betrieb der A44n bildet ein
Windgutachten. Dieses soll Aussagen liber die Notwendigkeit, die Verortung und die
Ausgestaltung moglicher Windabweiser geben. Da sich die Stromungsverhiltnisse des
Windes aufgrund des fortschreitenden Braunkohletagebaus in den Folgejahren dndern
werden, missen unterschiedliche Windszenarien betrachtet werden, um zum einem aktuell
wie auch zukiinftig die richtigen Gegenmallinahmen zu ergreifen. Mit einer Fertigstellung
dieses Gutachtens wird im 3. Quartal 2022 gerechnet. Die Zustdandigkeit fiir die Inhalte und
die Beauftragung des Gutachtens liegen beim Vorhabentrager des Braunkohlentagebaus
RWE Power AG und der Autobahn GmbH. Es ist nicht ersichtlich, inwieweit dieses Gutachten
im Vorfeld der Bearbeitung mit dem Rhein-Kreis Neuss abzustimmen ist. Gerne werden die
Ergebnisse des Gutachtens und die sich daraus abzuleitenden Losungsmoglichkeiten fir
einen Windschutz dem Ausschuss in einer der nachsten Sitzungen vorgestellt. Fiir die
Bearbeitung des Gutachtens wird ein Zeitraum von 6 Monaten bendtigt, sodass im Herbst
diesen Jahres erste Ergebnisse vorliegen kdnnten.
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An den Vorsitzenden des
Mobilitdtsausschusses
Herr Erhard Demmer
Kreisverwaltung

41460 Neuss

29. Marz 2022

Anfrage fir den Mobilitdtsausschuss am 7. April 2022

Berichte zu MalRlhahmen an der A46 und der A44n

Sehr geehrter Herr Demmer,

die Kreistagsfraktionen von SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN bitten um die
Beantwortung der folgenden Anfrage:

Im Bericht ,'Kosmetik' reicht auf der A46 nicht mehr* der Neuf3-Grevenbroicher Zeitung (NGZ)
vom 24. Februar 2022 heif’t es: ,Die Autobahn ist ein Sanierungsfall.“ Einerseits befande sich
die Fahrbahn in einem schlechten Zustand, andererseits konne Regenwasser nicht richtig ab-
flieBen, wodurch es ,zu brenzligen Aquaplaning-Situationen und Ausweichmanévern kommt.*

Dazu haben die Fraktionen von SPD und BUNDNIS 90/DIE GRUNEN folgende Fragen:

Wie gestaltet sich der Zustand der A46 aus Sicht der Kreisverwaltung?

Liegen der Kreisverwaltung Statistiken zur Unfallhdufigkeit und Schwere der Unfélle
auf der A46 sowie zu den Griunden, die zu den Unfallen gefuihrt haben, vor?

Welche MafRnahmen wurden bislang von Institutionen, wie der Autobahn GmbH, zur
Entscharfung der im NGZ-Bericht geschilderten Probleme in die Wege geleitet?
Welche weiteren Malinahmen sind geplant, um den Zustand und die Sicherheit der
A46 zu verbessern?

Inwiefern wirkt die Kreisverwaltung darauf hin, die Situation auf der A46 zu verbessern?

Weiter heildt es im gleichen Beitrag, dass LKW-Fahrer*innen ,abends auf den Rastplatzen
Vierwinden-Sid und Vierwinden-Nord kaum noch Stellplatze [finden], um ihre Ruhezeiten
einhalten zu koénnen.“ Laut Autobahn GmbH soll in Vierwinden-Nord fruhstens 2024 (statt
2019) ein Ausbau erfolgen, in Vierwinden-Siud gar erst nach 2028.

Warum kommt es beim Ausbau Vierwinden-Nord zu einer Verzdgerung von
mindestens funf Jahren?

Welche Mdglichkeiten sieht die Kreisverwaltung, beide AusbaumalBhahmen zu
beschleunigen?

gruene-rkn.de 1 spd-kreis-neuss.de
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Im NGZ-Bericht ,,A44n wegen Sturm wieder gesperrt“ vom 17. Februar 2022 wurde erneut auf
die Wind-/Sturmbden-Problematik der Autobahn hingewiesen, weswegen diese kirzlich er-
neut gesperrt werden musste. Im Beitrag wird angekiindigt, dass ein Wind-Gutachten bauliche
Losungen aufzeigen soll. Dazu bitten wir um die Beantwortung der folgenden Fragen:

e Inwieweit ist die Kreisverwaltung am von der Autobahn GmbH und RWE Power

beauftragten ,Wind-Gutachten® beteiligt?
e Welchen Beitrag leistet die Kreisverwaltung, um die im 0. g. Bericht geschilderte Wind-

/Sturmboden-Problematik zu I6sen?

Mit freundlichen GriRRen

ARy S g Wotrt Fisder

Udo Bartsch Swenja Kriippel Horst Fischer
Fraktionsvorsitzender (SPD)  Fraktionsvorsitzende (GRUNE) Sachkundiger Biirger (SPD)
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