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1 Hintergrund und Zielsetzung

Hintergrund

Der erste Nahverkehrsplan (NVP) der Stadt Ménchengladbach stammt aus dem Jahr 1997.
Mit Erstellung der Vorstudie sowie der Erarbeitung des Linienkonzepts fiir einen neuen NVP
wurden zwei mafigebliche und vorbereitende Schritte durch die Stadt Ménchengladbach
initiiert, um die Neuaufstellung des NVP in 2017 abschliefien zu kénnen. Mit der Vorstudie
zum NVP, die in den Jahren 2014-2015 bearbeitet wurde, waren folgende Zielsetzungen und
Untersuchungsgegenstande verbunden:

Aufbau eines OV-Verkehrsmodells mit dem Programm VISUM zur realititsnahen Ab-
bildung der aktuellen Fahrgastnachfrage,

Festlegung der Qualitatsstandards fiir das OPNV-Angebot in der Stadt Ménchenglad-
bach,

Umfassende Analyse des OPNV-Angebotes und der OPNV-Nachfragestruktur, inkl. Po-
tenzialanalyse als Vorbereitung fiir die Entwicklung des Linienkonzeptes als wesentli-
cher Bestandteil des NVP.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Vorstudie wurde das Linienkonzept fiir die Stadt Mon-
chengladbach entwickelt. Die Beschreibung des kiinftigen OPNV-Angebotes im NVP erfolgt
auf der Basis der Ergebnisse des Linienkonzeptes. Die Erarbeitung des Linienkonzeptes
fuRte auf der gleichzeitigen und vergleichenden Bearbeitung drei unterschiedlicher Szenari-
en, die sich durch das jeweilige OPNV-Leistungsangebot wesentlich voneinander unter-
scheiden. Im Einzelnen sind dies:

Szenario 1: ,Einsparszenario® — Verringerung des OPNV-Defizits (Einsparung von
254.000 € pro Jahr)

Szenario 2: ,Moderater Ausbau des OPNV-Angebots* — behutsame Weiterentwicklung
des OPNV-Angebots durch Optimierung im Bestand

Szenario 3: ,Leistungsfahiger Ausbau des OPNV-Angebots” — Hebung der Nachfrage-
potentiale und konsequente Anwendung von Qualititsstandards im OPNV, wie fiir ei-
ne Stadt in der GréRenordnung Ménchengladbachs empfohlen

Im September 2016 hat der Rat der Stadt Monchengladbach das Szenario 2 beschlossen,
womit mafigeblich die MaRnahmenkonzeption in diesem NVP bestimmt wird.

Zielsetzung

Der OPNV* hat einerseits mafgebliche Bedeutung fiir eine umweltfreundlichere Mobilitat in
der Stadt Monchengladbach. Andererseits wird zukiinftig die Verantwortung der Stadt Mon-
chengladbach fiir eine Grundversorgung ihrer Biirgerinnen und Biirger mit Mobilitatsoptio-
nen abseits des MIV eine starkere Bedeutung beizumessen sein. Insbesondere fiir Nachfra-
gegruppen mit niedrigem Einkommen konnen steigende Energiepreise und hohere Mobili-

1 OPNV: Offentlicher Personennahverkehr, beinhaltet den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie den
Busverkehr
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tatskosten zu einem Problem werden. Um allen Biirgerinnen und Biirgern eine Teilhabe am
gesellschaftlichen Leben zu ermoglichen und um den Belangen des Umweltschutzes Rech-
nung zu tragen, ist dem OPNV in der Stadt Ménchengladbach eine besondere Bedeutung
beizumessen. Die Erarbeitung eines neuen NVP fiir die Stadt Monchengladbach verfolgt die
nachfolgenden iibergeordneten Ziele:

Schaffung einer Grundlage fiir die Neuausrichtung des OPNV-Angebotes unter Be-
riicksichtigung

e derveranderten Verkehrsbediirfnisse und —nachfrage der Bevélkerung,

o der bereits umgesetzten oder in Vorbereitung befindlichen stadtebaulichen und
infrastrukturellen Verdanderungen bzw. des zeitlichen Fortschritts der Entwick-
lungsgebiete (mg+ Wachsende Stadt),

e sowie der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der NEW mobil & aktiv Mon-
chengladbach GmbH und der Stadt Monchengladbach.

Die Aufstellung und der Beschluss des NVP der Stadt Ménchengladbach sind dariiber hinaus
erforderlich, um die OPNV-Leistungen in der Stadt Ménchengladbach fristgerecht im Rah-
men eines Offentlichen Dienstleistungsauftrages (ODA) vergeben zu kénnen. Der NVP be-
schreibt unter anderem das OPNV-Angebot und die Betriebsleistung, die kiinftigim Rahmen
des ODA vergeben werden soll. Das Verfahren zur Vergabe der Verkehrsleistungen wird
Mitte 2017 beginnen.

Somit wird die Neuaufstellung des NVP erforderlich um

das Erreichen einer grofitmoglichen Rechtssicherheit bei der Vergabe und Finanzie-
rung der Verkehrsleistungen des OPNV im Rahmen eines Offentlichen Dienstleis-
tungsauftrages nach EU-VO 1370/2007 ab 12/2019 innerhalb des VRR-
Finanzierungssystems zu gewdhrleisten,

die geplante Direktvergabe von Verkehrsleistungen im Stadtgebiet an die NEW mobil
und aktiv Monchengladbach GmbH durchfiihren zu kénnen,

die Neufassung des Personenbeforderungsgesetzes (PBefG) mit Wirkung ab dem
1. Januar 2013 (inshesondere im Hinblick auf den Wettbewerb und die Barrierefreiheit
im OPNV) zu beriicksichtigen,

den Belangen wie sie aus dem Behindertengleichstellungsgesetz erwachsen gerecht
zu werden

sowie generelle MaRnahmen zur Weiterentwicklung und Verbesserung des OPNV in
der Stadt Ménchengladbach zu forcieren.
Wesentliche Funktionen des NVP

Der NVP der Stadt Monchengladbach libernimmt fiir die Laufzeit von 10 Jahren drei wesent-
liche Funktionen:

Als Planungsinstrument mit dem der Aufgabentrager seine Planungsvorstellungen fiir
den OPNV entwickelt.

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach 13

mobil



plan:mobil

Als Steuerungsinstrument mit dem der Aufgabentréger die OPNV-Qualitit und die
Verkehrsdurchfiihrung lenkt und kontrolliert.

Als Vergabeinstrument mit dem der Aufgabentrager im Vorgriff auf die Vorabbe-
kanntmachung die von ihm gewollte OPNV-Qualitit definiert.

14 Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach



2 Organisationsstruktur des OPNV in der Stadt Monchengladbach

2.1 Verkehrsverbund und Aufgabentragerschaft

Der OPNV in der Stadt Ménchengladbach ist vollstindig in den Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR) integriert. Dadurch besteht ein gesamtheitlich, unternehmensiibergreifend
kommuniziertes Bedienungsangebot, eine weitgehend einheitliche Tarifstruktur und eine
einheitliche Nutzeroberfldche hinsichtlich der Fahrgastinformation.

Das OPNV-Gesetz NRW bestimmt in § 3 die Kreise und kreisfreien Stidte zu Aufgabentri-
gern des OPNV, die entsprechend die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV im
entsprechenden Nahverkehrsraum {ibernehmen. Die Stadt Monchengladbach ist gemaf:
OPNV-Gesetz Aufgabentriger und zustindige Behérde fiir den kommunalen OPNV und
damit zustandig fiir die Aufstellung und Beschlussfassung des Nahverkehrsplanes. Dies
beinhaltet die Vorbereitung von Entscheidungen in OPNV-Grundsatzfragen und OPNV-
Planungen zur politischen Beschlussfassung. Darliber hinaus nimmt die Stadt als Aufgaben-
trager Stellung zu Linien- und Fahrplandnderungen sowie Konzessionsantragen gegeniiber
der Genehmigungsbehérde (Bezirksregierung) gemif § 42 PBefG und stimmt sich in OPNV-
Fragen mit den benachbarten Aufgabentragern ab. Die Stadt Monchengladbach verantwortet
dariiber hinaus Planung, Bau und Unterhaltung der OPNV-Infrastruktur.

2.2 0PNV - Stadt Monchengladbach

Verkehrsunternehmen

Die Leistungen im OPNV in der Stadt Ménchengladbach werden von fiinf Verkehrsunter-
nehmen als Genehmigungsinhaber nach § 42 PBefG erbracht.

B Tabelle 1: Verkehrsunternehmen in der Stadt Ménchengladbach mit Linienzuordnung

Verkehrsunternehmen Linien

NEW mobil und aktiv Ménchengladbach GmbH | sB 1, SB 4, SB 83, 001, 002, 003, 004, 005, 006, 007,
008, 009, 010, 013, 014, 015, 016, 017, 018, 019, 020,
021, 022, 023, 024, 025, 026, 027, 029, 031, 033, 036,
NE 1, NE 2, NE 3, NE 4, NE 5, NE 6, AST Wickrath,
AST Jiichen/MG-Giesenkirchen

NEW mobil und aktiv Ménchengladbach GmbH | 5B g1
+ WestVerkehr GmbH?

NEW mobil und aktiv Viersen GmbH CE 89
Busverkehr Rheinland GmbH 864
Kraftverkehr Gerresheim GmbH & Co. KG + 097
NEW mobil und aktiv Ménchengladbach

GmbH3

2 Gemeinschaftskonzession

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach
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2.3 SPNV-VRR als Aufgabentrager

Die Stadt Monchengladbach ist Mitglied im Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR). Im VRR sind 16 kreisfreie Stadte und 7 Kreise zusammengeschlossen.

Dem VRR werden nach dem Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nord-
rheinWestfalen (0PNVG NRW) folgende Aufgaben iibertragen:

Die Entscheidung iiber die Planung, Organisation und Ausgestaltung des Schienenper-
sonennahverkehrs (SPNV).

Das Hinwirken auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV.

Die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs.

Die Bildung kooperationsiibergreifender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs.
Die Zustandigkeit fiir ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV.

Die Durchsetzung von einheitlichen Beforderungsbedingungen, Produkt- und Quali-
tatsstandards, Fahrgastinformations- und Betriebssysteme und ein iibergreifendes
Marketing.

Die Planung, Organisation und Weiterentwicklung des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV) in der Stadt Monchengladbach liegt in der Zustandigkeit der VRR AGR und ist damit
nicht unmittelbar Gegenstand der Fortschreibung des Nahverkehrsplans. Verantwortlich fiir
Planung, Ausfiihrung und Ausgestaltung des SPNV ist der VRR. Dieser ist auch fiir die Auf-
stellung des SPNV-NVP verantwortlich, der als Rahmenplan die weitere Entwicklung des
SPNV vorgibt und der bei der Erstellung des NVP der Stadt Monchengladbach zu beachten
ist.

Da jedoch aus planerischen Griinden eine Koordinierung der sich ergdnzenden Systeme
SPNV und OPNV anzustreben ist, erfolgt nachfolgend eine komprimierte Darstellung des
SPNV-Angebots. Dariiber hinaus werden Maftnahmen im VRR-Nahverkehrsplan 2016 vorge-
sehen, die Auswirkung fiir die Stadt Ménchengladbach haben werden, so diese unter Be-
riicksichtigung der wirtschaftlichen Aspekte realisiert werden. Diese sind im Kapitel 3.3 dar-
gestellt.

3 Eigenwirtschaftlicher Anteil fiir KV Gerresheim

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach



B Tabelle 2: SPNV-Angebot

Produkt/ | Verlauf Takt (Mo - Fr / Sa / So)

Linie

RE 4 DB: Dortmund - Ménchengladbach (-Aachen) ® T60/T60/T60

RE 8 DB: Mdnchengladbach - Rommerskirchen e T60/T60/T60
(-K6ln-Koblenz)

RE 13 eurobahn: Venlo - Monchengladbach - Hagen ® T60/T60/T60
(-Hamm)

RE 42 DB: Mdnchengladbach - Duishurg - Miinster e T60/T60/T60

RB 27 DB: Mdnchengladbach - Rommerskirchen e T60 (keine Bedienung zwischen
(-Koln-Koblenz) 09:00 und 15:00 Uhr)/ - / -

RB33 DB: (Aachen-) Ménchengladbach - Wesel ¢ T30/T60/T60

RB 34 DB: Ménchengladbach - MG-Genhausen e T60/T120/T120
(-Dalheim)

S8 DB: Hagen - Ménchengladbach e T20/T30/T30

2.4 Zustandigkeiten Verkehrsbetriebe

Die Verkehrsunternehmen haben die Aufgabe, den OV im Bedienungsgebiet sicher, wirt-
schaftlich, leistungsfahig und in nachhaltigen Abldufen zu betreiben. In der Stadt Moncheng-
ladbach werden zurzeit ca. 97% der Betriebsleistungen von der NEW mobil und aktiv Mon-
chengladbach GmbH erbracht.

Der Landesgesetzgeber schreibt die Mitwirkung der vorhandenen Verkehrsunternehmen bei
der Aufstellung des Nahverkehrsplans vor. Diese Verkehrsunternehmen, die im Aufgaben-
tragergebiet eine Liniengenehmigung besitzen und deren unternehmerische Verkehrsin-
teressen folglich auch vom Monchengladbacher NVP beriihrt werden, wurden bei der Auf-
stellung des NVP beteiligt.

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach
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3 Rahmenbedingungen fiir den Nahverkehrsplan

3.1 Gesetzliche Vorgaben

Fiir die Nahverkehrsplanung in der Stadt Monchengladbach gelten insbesondere folgende
gesetzliche Grundlagen:

EU Verordnung (EG) 1370/2007

Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Gesetz iiber den dffentlichen Personennahverkehr in NRW (OPNVG NRW)
Verwaltungsvorschriften zum OPNVG NRW (VV OPNVG NRW)

3.1.1  EU Verordnung (EG) Nr. 1370/2007

Das Europaische Parlament und der Rat haben am 23.10.2007 die Verordnung (EG) 1370/2007
tiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Strafde und zur Aufhebung der
Verordnungen (EWG) 1191/69 und (EWG) 1107/70 beschlossen. Die Verordnung istam
03.12.2009 in Kraft getreten und gilt ab diesem Zeitpunkt unmittelbar in jedem EU-
Mitgliedsstaat.

Enthalten sind neben beihilferechtlichen Anforderungen an die Finanzierung von Verkehrs-
diensten auch Regelungen iiber die Vergabe. Die Direktvergabe der Verkehrsleistungen an
einen sogenannten ,internen Betreiber" wird ermdglicht. Ziel der EU Verordnung 1370/2007
ist, unter 6konomischer Verwendung der eingesetzten finanziellen Mittel die Voraussetzung
und einen Wettbewerbsrahmen fiir einen qualitativ und quantitativ verbesserten OPNV zu
schaffen.

Artikel 1 definiert den Zweck und den Anwendungsbereich:

~Zweck dieser Verordnung ist es festzulegen, wie die zustindigen Behdrden unter Einhal-
tung des Gemeinschaftsrechts im Bereich des dffentlichen Personenverkehrs tatig werden
kénnen, um die Erbringung von Dienstleistungen von allgemeinem Interesse zu gewdhrleis-
ten, die unter anderem zahlreicher, sicherer, héherwertiger oder preisgiinstiger sind als
diejenigen, die das freie Spiel des Marktes ermaglicht hétte.

Hierzu wird in dieser Verordnung festgelegt, unter welchen Bedingungen die zusténdigen
Behdrden den Betreibern eines dffentlichen Dienstes eine Ausgleichsleistung fiir die ihnen
durch die Erfiillung der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung verursachten Kosten und/oder
ausschliefSliche Rechte im Gegenzug fiir die Erfiillung solcher Verpflichtungen gewéhren,
wenn sie ihnen gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen auferlegen oder entsprechende Auf-
trage vergeben werden.”

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach
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Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den NVP

Der NVP bildet (inshesondere auch) den Rahmen fiir die EU-konforme, wettbewerbsorien-
tierte Ausgestaltung des OPNV. Bezogen auf den Offentlichen StraRenpersonenverkehr ist
die VO 1370/2007 auf Ausgleichsleistungen an Verkehrsunternehmen anzuwenden, die Li-
nienverkehre mit Unternehmerstatus nach dem Personenbeférderungsgesetz PBefG (Ge-
nehmigungsinhaber, Betriebsfiihrer) durchfiihren.

Fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen aufgrund eines Offentlichen
Dienstleistungsauftrags (ODA) oder einer allgemeinen Vorschrift diirfen den Betreibern
angemessene Ausgleichsleistungen gewihrt werden. Mit dem ODA kann der Aufgabentréger
ein Verkehrsangebot durch eine Vergabe an einen Betreiber 6ffentlicher Personenverkehrs-
dienste sicherstellen. Der ODA enthilt die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung des Betrei-
bers, bestimmte 6ffentliche Personenverkehrsdienste in einem Umfang oder einer Qualitat
oder unter Bedingungen zu erbringen, die er aus eigenunternehmerischem Antrieb nicht
bereit ware zu betreiben.

Die Erbringung von Linienverkehren bedarf der Genehmigung nach dem Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefG (siehe folgendes Kapitel)), die von einer Genehmigungsbehorde* erteilt
wird. Das PBefG bestimmt den Vorrang eigenwirtschaftlicher Verkehre, die auf Unterneh-
merinitiative beruhen. Die Vergabe 6ffentlicher Personenverkehrsdienste ist aufgrund die-
ses Vorrangs eigenwirtschaftlicher Verkehrsleistungen nachrangig. Sie ist damit beschrankt
auf Sachverhalte, bei denen eigenwirtschaftliche Verkehrsangebote hinter der vom Aufga-
bentrager geforderten ausreichenden Verkehrshedienung, die er im Vorfeld einer beabsich-
tigten Vergabe eines ODA vorab bekannt gemacht hat, zuriick bleiben. Die Anforderungen an
eine ausreichende Verkehrsbedienung definiert der Aufgabentrager in seinem NVP.

3.1.2  Personenbeforderungsgesetz (PBefG)

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) beschreibt die nationalen rechtlichen Grundlagen
fiir die unternehmerische Betitigung im Offentlichen Personennahverkehr sowie fiir das
Genehmigungsverfahren. Es legt den Ordnungsrahmen fiir den OPNV fest. Das PBefG wurde
zum 01.01.2013 im Kontext mit der EU Verordnung 1370/2007 novelliert.

Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Die Anforderungen an die Aufstellung und die Inhalte eines Nahverkehrsplans werden in § 8
Absatz 3 geregelt. Der Aufgabentrager als zustdandige Behorde definiert demnach im Nahver-
kehrsplan ,,die Anforderungen an Umfang und Qualitit des Verkehrsangebotes, dessen Um-
weltqualitit sowie die Vorgaben fiir die verkehrsmitteliibergreifende Integration der Ver-
kehrsleistungen®. Der Nahverkehrsplan ist somit das Steuerungsinstrument der Aufgaben-
trager zur Entwicklung des OPNV.

4 Von der Landesregierung bestimmte Behdrde, die zusténdig fiir die Genehmigung von StraRenbahn-, Obus-
und Linienverkehren ist, in deren Bezirk der Verkehr ausschliefilich betrieben werden soll, bzw. bei einem
Gelegenheitsverkehr mit Kraftfahrzeugen, in deren Bezirk der Unternehmer seinen Sitz oder seine Nieder-
lassung im Sinne des Handelsrechts hat (vgl. § 11 PBefG).

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach 19
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Das PBefG in der novellierten Fassung beinhaltet dariiber hinaus modifizierte, weitreichen-
dere Anforderungen an die Inhalte eines Nahverkehrsplans hinsichtlich der Zielsetzungen
der Barrierefreiheit. Es fordert etwa bis 2022 den vollstandig barrierefreien Zugang zum
OPNV (§ 8 Abs. 3). In § 8 Abs. 3 des PBefG ist festgelegt:

~Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrank-
ten Menschen mit dem Ziel zu bertiicksichtigen, fiir die Nutzung des dffentlichen Personen-
nahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen.”

313  OPNV-Gesetz Nordrhein-Westfalen (0PNVG NRW)

Gegenstand des Gesetzes

Die vorab dargestellten europdischen und nationalen Vorgaben werden durch Gesetze der
einzelnen Bundeslander konkretisiert. Das Land Nordrhein-Westfalen hat im ,,Gesetz liber
den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen" (OPNVG NRW)® die Verant-
wortlichkeiten fiir den gesamten éffentlichen Personennahverkehr (OPNV) festgelegt; es
werden insbesondere die Aufgabentrigerschaft fiir den OPNV sowie die Finanzverantwor-
tung geregelt.

Das OPNVG NRW definiert den OPNV als Aufgabe der Daseinsvorsorge. Die Kreise und
kreisfreien Stadte sind als Aufgabentrager zustandig fiir die Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des OPNV. Sie sollen eine angemessene OPNV-Bedienung der Bevélkerung ge-
wahrleisten.

Ergidnzende Hinweise und Erlduterungen zum OPNVG NRW sind in den Verwaltungsvor-
schriften zum OPNVG NRW (VV OPNVG NRW) enthalten.

Zwischen 2008 und 2016 wurde das OPNVG NRW durch verschiedene Gesetze grundlegend
novelliert. Die Landesregierung hat umfangreiche Anderungen bei der Aufgabenstruktur und
der Mittelverteilung fiir den OPNV vorgenommen. Zu den wesentlichsten Anderungen geho-
ren die Blindelung der Aufgabentragerschaft fiir den SPNV, die Zentralisierung der Forder-
zustandigkeiten auf Kooperationsrdume (§ 6) sowie eine Pauschalierung (§ 11) der gesamten
OPNV-Férderung in drei Pauschalen bzw. pauschalierte Zuwendungen (OPNV- und SPNV-
Pauschale, pauschalierte Investitionsforderung). Bestandteil der Pauschalierung ist auch die
Uberfiihrung der zuvor bundesgesetzlichen Ausgleichsleistungen im Ausbildungsverkehr

(§ 45a PBefG) an die Verkehrsunternehmen in die OPNV-Pauschale an die Aufgabentriger
des OPNV (§ 11a OPNVG NRW) mit Wirkung ab dem Jahr 2011. Mit der im Dezember 2012
erfolgten Revision des OPNVG NRW sind weitere Anderungen, insbesondere im Bereich der
pauschalierten Zuschusshetrége (§§ 11, 11a und 12 OPNVG NRW), vorgenommen worden.
Bezogen auf den NVP der Stadt Ménchengladbach sind folgende Themenfelder der letzten
Novellierung des OPNVG NRW von besonderer Bedeutung:

Forderung zukunftsfahiger Busantriebe

Neuverankerung des Fordertatbestands Barrierefreiheit

5 Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (0PNVG NRW) mit Stand vom
06.01.2017
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Entlohnung des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen nach Mafigabe
einschldgiger und reprasentativer Tarifvertrage

Aufgabentrigerschaft fiir den OPNV

Nach § 3 Abs.1 OPNVG NRW sind die Kreise und kreisfreien Stadte Aufgabentrager fiir den
OPNV. Sie iibernehmen die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV in ihrem
Gebiet. Die Aufgabentrager fiihren diese Aufgabe im Rahmen ihrer Leistungsfahigkeit als
freiwillige Selbstverwaltungsaufgabe durch, soweit nicht seitens des Gesetzgebers besonde-
re Pflichten (z. B. Erstellung eines NVP) auferlegt werden. Bei Stadt- bzw. Kreisgrenzen
tiberschreitenden Verkehren haben sich benachbarte Aufgabentréger abzustimmen. Kreise
konnen einer kreisangehdrigen Gemeinde auf deren Verlangen hin die Aufgabentragerschaft
fiir den Ortsverkehr iibertragen. Fiir den Nachbarortsverkehr ist dies dann méglich, wenn
sich die beteiligten Gemeinden dariiber geeinigt haben. (§ 4 Abs.1 OPNVG NRW).

GemiR § 3 Abs.2 OPNVG NRW sind die Aufgabentréger in ihrem Wirkungskreis zudem zu-
standige Behdrde im Sinne der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments
und des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene
und Strafle.

Aufgabentragerschaft fiir den SPNV

GemaR § 5 OPNVG NRW bilden die Kreise und kreisfreien Stidte oder ihre bisher bestehen-
den Zweckverbande zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung jeweils einen Zweckverband
oder eine gemeinsame Anstalt (§ 5a OPNVG NRW). Diesen ist die Entscheidung iiber die
Planung, Organisation und Ausgestaltung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) zu
iibertragen. Fiir die Stadt Ménchengladbach ist dies der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr, des-
sen Trager zwei Gebietskorperschaften sind, namlich der ,Nahverkehrs-Zweckverband Nie-
derrhein (NVN)* und der ,,Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR)*.

Der VRR ist neben der Aufgabentrdgerschaft fiir den SPNV insbesondere fiir die Sicherstel-
lung eines integrierten OPNV (Tarif, Angebot, Qualitit) zustandig — abgeleitet aus dem
OPNV-Gesetz Nordrhein-Westfalen.

Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Mit der Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs in NRW wurde die Stadt
Ménchengladbach Aufgabentréger fiir den OPNV im Stadtgebiet. Seitdem ist die Stadt ver-
antwortlich fiir die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV.

Nach § 8 Abs.1 OPNVG NRW hat die Stadt Ménchengladbach als Aufgabentriger zur Siche-
rung und Verbesserung des OPNV einen NVP aufzustellen und bei Bedarf gem. § 9 Abs. 5
OPNVG NRW fortzuschreiben. Der NVP dient u. a. dazu, Ziele und Rahmenvorgaben fiir das
Verkehrsangebot und seine Finanzierung festzulegen. Berlicksichtigt werden miissen insbe-
sondere folgende Themen:
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Belange mobilitatsbehinderter Menschen und der Barrierefreiheit i. S. des BGG,

Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie die bereits vorhandenen Verkehrs-
strukturen,

Belange des Umweltschutzes und des Stadtebaus,
Vorgaben des OPNV-Bedarfsplanes und des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans.
Der Nahverkehrsplan trifft Aussagen
zu den Qualititsanforderungen im OPNV,
zur Investitionsplanung und zur Finanzierung des OPNV und
zum Betrieblichen Leistungsangebot.
Hierzu gehoren u.a. die Festlegung von Mindestanforderungen fiir
Betriebszeiten,
Fahrzeugfolgen (insbesondere Takt),
Anschlussbeziehungen an Verkniipfungspunkten,
Qualifikationsstandards des Personals sowie
Ausriistungsstandards der eingesetzten Fahrzeuge.

Der Nahverkehrsplan dient insbesondere der politischen Willenshildung. Dariiber hinaus ist
er aber auch Steuerungsinstrument der Genehmigungsbehérde fiir die Ausgestaltung und
Beriicksichtigung einer integrierten offentlichen Verkehrshedienung in den entsprechenden
raumlichen Abschnitten.

Des Weiteren haben die Festlegungen im NVP direkte Auswirkungen auf die Gewdhrung von
Forderungen durch den Aufgabentrager (siehe hierzu auch VV OPNVG NRW). Férderantrige
werden nur noch dann positiv bewertet, wenn die zu fordernden MaRnahmen im Einklang
mit den im NVP definierten Zielen stehen. Nach dem OPNVG NRW ist es letztlich eine kom-
munale Pflichtaufgabe, einen NVP aufzustellen - und bei Bedarf fortzuschreiben. Der erste
Nahverkehrsplan der Stadt Monchengladbach wurde am 17.12.1997 vom Rat der Stadt be-
schlossen.

Die Aufstellung bzw. Fortschreibung des NVP’s hat im Benehmen mit den betroffenen Ge-
bietskdrperschaften zu erfolgen. Den vorhandenen Verkehrsunternehmen ist die Moglichkeit
zur Mitwirkung zu geben, Dritten kann diese Moglichkeit ebenfalls eingerdumt werden. Mit
benachbarten Aufgabentragern hat eine Abstimmung zu erfolgen. Schliefilich ist der Be-
schluss des Nahverkehrsplans der Bezirksregierung anzuzeigen.
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3.1.4 Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) / Behindertengleichstel-
lungsgesetz NRW (BGG NRW)

Gegenstand des Gesetzes

GemaR § 8 Abs. 2 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG) ¢ bzw. § 7 des Behinderten-
gleichstellungsgesetzes Nordrhein-Westfalen (BGG NRW)' ist die ,,Barrierefreiheit in den
Bereichen Bau und Verkehr” zu gewahrleisten. Dort heifdt es:

(1),,Die Errichtung oder die Anderung baulicher Anlagen der in § 1 Abs. 2 Sitze 1 und 2
genannten Trager offentlicher Belange sind entsprechend den bauordnungsrechtli-
chen Vorschriften barrierefrei zu gestalten.

(2),,Absatz 1 gilt auch fiir sonstige bauliche oder andere Anlagen im Sinne von § 4 Satz

“

3.
Barrierefreiheit wird im § 4 BGG NRW wie folgt definiert:

»Barrierefreiheit ist die Auffindbarkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit der gestalteten
Lebensbereiche fiir alle Menschen. Der Zugang und die Nutzung miissen fiir Menschen
mit Behinderung in der allgemein iiblichen Weise, ohne besondere Erschwernis und
grundsdtzlich ohne fremde Hilfe moglich sein; hierbei ist die Nutzung persénlicher
Hilfsmittel zuldssig. Zu den gestalteten Lebensbereichen gehéren insbesondere bauli-
che und sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur, Beforderungsmittel im Perso-
nennahverkehr, technische Gebrauchsgegenstinde, Systeme der Informationsverar-
beitung, akustische und visuelle Informationsquellen sowie Kommunikationseinrich-
tungen.”

Der Begriff ,Barrierefreiheit” wurde im Verkehrsbereich in der Vergangenheit meist auf die
Nutzergruppen der Gehbehinderten und der Rollstuhlfahrer sowie der zeitweise Mobilitats-
eingeschrankten (Personen mit Kinderwagen oder schweren Gepack) fokussiert (,,behinder-
tengerecht” gleich ,rollstuhlgerecht”). Das Verstindnis zur Barrierefreiheit im OPNV geht
jedoch weiter. In der konsequenten Umsetzung des BGG (§ 4) umfasst die Barrierefreiheit
grundsatzlich alle Benutzergruppen mit eingeschrankter Mobilitat (z. B. auch hochbetagte
Nutzer, gehorlose Personen, greifbehinderte Personen, Personen mit Konzentrations- und
Orientierungsbeeintrachtigung)®. Auch fiir sie ist in der Konsequenz die Méglichkeit zur ei-
genstdndigen, selbstbestimmten, unabhdngigen und sicheren

Auffindbarkeit,
Zugdnglichkeit und
Nutzbarkeit

des OPNV zu gewihrleisten.

6 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz — BGG) i. d. Fassung vom
1. Mai 2002.

7 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz — BGG) i. d. Fassung vom
1. Januar 2004.

8 Siehe: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir seh- und horgeschédigte Menschen: Schriftenreihe
»direkt” des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung; Heft 64/ 2008.
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Bedeutung fiir den Aufgabentrager bzw. fiir den Nahverkehrsplan

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) prazisiert in der aktuellen Fassung mit Giiltigkeit
ab dem 01.01.2013 in § 8 ,,Férderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich der Verkehrsinte-
ressen im offentlichen Personennahverkehr® im Absatz 3 die Anforderungen an den von den
zustandigen Behorden (Aufgabentragern) aufzustellenden Nahverkehrsplan (NVP). Der NVP
muss mit den hier geregelten gesetzlichen Vorgaben die zentrale Planungsfunktion zur
Schaffung eines ,vollstindig barrierefreien OPNV* iibernehmen. Er muss daher aufzeigen

in welchen Zeitrdumen bzw. nach welcher Priorisierung die Barrierefreiheit im OPNV
hergestellt werden soll und

wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit als Ausnahme noch nicht erreicht werden
kann.

Mit der Novellierung des PBefG sind die Aufgabentréger jedoch vordergriindig fiir die Pla-
nung (Planungsgebot), nicht aber fiir die Umsetzung der ,vollstandigen Barrierefreiheit*
zustandig. Aus dem Nahverkehrsplan ergibt sich kein subjektiver Anspruch zur Umsetzung
von MaRnahmen.?

Zustandig fiir die Umsetzung im straRengebundenen OPNV sind:
die Verkehrsunternehmen fiir den Bereich der Fahrzeuge,
die Strafienbaulasttrager fiir die Haltestellen,
die Verkehrsunternehmen fiir die Fahrgastinformation,

die Verkehrsunternehmen fiir die Schulung des Fahr- und Servicepersonals (und somit
fiir deren Kenntnisse und Fahigkeiten).

Der Aufgabentréger formuliert iiber den Nahverkehrsplan, die Vorabbekanntmachung und/
oder iiber die Vergabeunterlagen (ODA) seine Anforderungen an die Fahrzeugausstattung,
die Fahrgastinformation und die Personalschulung.

Der Gesetzgeber hat mit der Novellierung des PBefG keine neue fachliche Qualitat fiir Bar-
rierefreiheit definiert. ,,Barrierefreiheit” bleibt ein Prozess und wird sich auch in Zukunft mit
dem Stand der Technik weiter entwickeln®. Die Schaffung der ,,Barrierefreiheit” ist auch
immer ein planerischer Kompromiss der verschiedenen Anforderungen der unterschiedlich
mobilitatseingeschrankten Fahrgdste. Der Anspruch ist somit, ein Optimum fiir moglichst
viele Menschen zu erreichen. Eine ,vollstdndige Barrierefreiheit” im Sinne einer absoluten
Freiheit von Hemmnissen fiir alle Formen von Mobilitatseinschrankungen ist dagegen auf
absehbare Zeit (noch) nicht méglich. Die Schaffung der Barrierefreiheitim OPNV dient dabei
nicht nur den Nutzern mit Beeintrdachtigungen, sondern allen Fahrgasten.

9 siehe: Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbénde (BAG): Vollstandige Barrieref-
reiheitim OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentriger zum Umgang mit der Zielbestimmung des novel-
lierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe, September 2014

10 ebenda
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3.2 Ubergeordnete Planungen/Rahmenvorgaben

Landesentwicklungsplan

Der geltende Landesentwicklungsplan (LEP NRW) ist seit 1995 in Kraft. Zurzeit (Stand
09/2016) lauft ein Aufstellungsverfahren (zweites Beteiligungsverfahren 05.07.2016) fiir
einen neuen LEP, der die geltenden Plane ersetzen und in einem Instrument zusammenfiih-
ren soll. Der Landesentwicklungsplan NRW ist die fachiibergreifende, integrierte Konzeption
fiir die raumliche Entwicklung des Landes iiber die nachsten Jahre. Die zeichnerischen und
textlichen Darstellungen im LEP sind Ziele der Raumordnung und Landesplanung. Gemaf}
LEP NRW ist Monchengladbach ein Oberzentrum.

Regionalplan /Gebietsentwicklungsplan (GEP)

Konkrete Ziele und Festlegungen der Raumordnung fiir den OPNV in Ménchengladbach sind
dem Gebietsentwicklungsplan fiir den Regierungsbezirk Diisseldorf aus dem Jahre Mai 2000
zu entnehmen. Aktualisiert wurde der Plan im November 2011.

Hinsichtlich der Entwicklung des OPNV (und nachrichtlich der Schienenwege) werden die
nachfolgend aufgelisteten Grundsatze und Ziele definiert:

Das Eisenbahnnetz soll leistungsfahig und bedarfsgerecht erhalten und ausgebaut
werden. Hohengleiche Bahniibergdnge sollen an Schnellverkehrs- und S-Bahn-
Strecken beseitigt werden. Weniger befahrene Schienenwege sollen als Entlastungs-
strecken genutzt und ausgebaut werden. Trassen stillgelegter Strecken sind so zu si-
chern, dass sie bei Bedarf wieder reaktiviert werden kénnen.

Leistungsstarke Transportwege fiir Personen- und Giiterverkehr sollen quantitativ
und qualitativ verbessert werden.

Ziel ist es ein attraktiver und schneller Schienenverkehr im Takt und mit méglichst di-
rekten Verbindungen zum {ibergeordneten Zentrum.

Bessere Abstimmung von Bus und Schiene

Eisenbahnstrecken sollen auf den elektrischen Eisenbahnbetrieb umgestellt werden.
So kann die Umwelt geschont werden, Energie eingespart und es lassen sich hchere
Geschwindigkeiten erreichen, was sich positiv auf die ErschlieBung eines Raumes wie
auch die Verlagerung eines Teils des Individualverkehrs von der Strafde auf die Schie-
ne auswirkt.

Von Stilllegung bedrohte oder wenig ausgelastete Schienenwege sollten dahin gehend
gepriift werden, inwieweit sie geeignet sind, stark befahrene Hauptstrecken zu entlas-
ten oder zusatzliche Aufgaben zu iibernehmen.

Da der linksrheinische Teil des Regierungsbezirks eine Unterversorgung mit hochwer-
tigem Schienenverkehr aufweist, ist das Oberzentrum Monchengladbach bedarfsge-
recht in das Intercity-Netz der Deutschen Bahn einzubinden und eine ahnlich gute Er-
reichbarkeit wie die iibrigen Oberzentren im Regierungsbezirk zu bewerkstelligen.

Reaktivierung des Stidteverkehrs zwischen Monchengladbach und Roermond.
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Verbesserung und Ausbau des S-Bahn-Angebots:

Weiterfiihrung der Ost-West-S-Bahn (S8) Mdonchengladbach - Korschenbroich —
Biittgen — Neuss — Diisseldorf — Erkrath — Gruiten — Wuppertal - Schwelm — Ge-
velsherg — Hagen von Monchengladbach Hbf. nach Rheydt.

Der Anschluss der Fachhochschule Niederrhein sowie die Bedienung der Stre-
ckenabschnitte Rheydt — Wickrath und Rheydt — Odenkirchen entlastet das inner-
stadtische StraRennetz und erschlief3t zusatzlich Potentiale.

Verlangerung der Linie S21 Kamen — Dortmund — Bochum — Essen - Miilheim —
Duisburg tiber Duisburg Hbf. nach Ménchengladbach.

Sie verkniipft die Kernbereiche des Ruhrgebietes umsteigefrei mit dem mittleren
Niederrhein und bietet, kombiniert mit der Linie S1, zwischen Duisburg und Dort-
mund einen der Nachfrage angepassten 10-Minuten-Takt.

Errichtung einer S-Bahnlinie S28 Wuppertal — Mettmann — Erkrath - Diisseldorf —
Neuss — Kaarst — Schiefbahn — Monchengladbach-Nordkanal — Viersen —
Kaldenkirchen — Venlo, die auf dem Abschnitt Kaarst — Mettmann zunachst als
Regiobahn betrieben wird.

Der Abzweig iiber die Neuwerker Strecke ermoglicht in Monchengladbach einen
Schienenverkehr iiber Rheydt und Rheindahlen bis zum Nordpark.

OPNV ausbauen

Der OPNV muss die Erreichbarkeit der zentralen Orte als Arbeitsplatz-, Dienstleis-
tungs- und Ausbildungsschwerpunkt, der Freizeit und Erholungsstatten sowie der
sonstigen Schwerpunkte des Verkehrsaufkommens sicherstellen. Besonders gilt
dies fiir Schienenferne Orte.

Der OPNV muss attraktiv gestaltet und so ausgebaut werden, dass er in der Lage
ist, die Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr auf die Verkehrsmittel
mit hoher Transportkapazitat zu erreichen.

Die Verkehrsnetze des OPNV sind mit einander zu verkniipfen und die Regional-
schnellbuslinien sind auf Verkniipfungs- und Haltepunkte des Schienenverkehrs
auszurichten.

Um Kommunen entsprechend ihrer zentralértlichen Verflechtung an den OPNV
anzubinden, sollten sie in das Konzept eines Regionalschnellbusnetzes eingebun-
den werden. Als regional bedeutsam sind hierbei zum einen die Buslinien anzu-
sehen, die vorrangig die abseits des Schienennetzes gelegenen Siedlungsbereiche
mit den nachstgelegenen Bahnstationen verbinden. Zum anderen sind die Linien
mit einzubeziehen, die Rhein- oder grenziiberschreitend die Verkniipfung zwi-
schen Siedlungsschwerpunkten herstellen. Besonderes Gewicht kommt diesen Li-
nien im Grenzbereich von Verkehrsverbiinden und Zweckverbdnden zu.

Da der Bus die gleichen Wege wie der Individualverkehr benutzt, sind von den
Aufgabentrdgern inshesondere in den Verdichtungsgebieten neben baulichen
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primar verkehrslenkende bzw. —regelnde Mafinahmen zu ergreifen, die dem 6f-
fentlichen Verkehrsmittel Vorrang einrdumen.

Park-and-Ride-Anlagen ausbauen

o An Haltepunkten des Offentlichen Personennahverkehrs, die sich aufgrund ihres
Einzugsbereiches, ihrer Stellplatzzahl und ihrer Anbindung an das Strafiennetz fiir
den Wechsel zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln besonders eignen, sollen
Parkeinrichtungen, Fahrradstationen und Umsteigeanlagen vorgesehen werden.
Die notwendigen Flachen einschliefilich absehbarer Erweiterungen sind im Rah-
men der Bauleitplanung von entgegenstehenden Nutzungen freizuhalten

e Im Gebietsentwicklungsplan sind regional bedeutsame Park-and-Ride-Anlagen
dargestellt. Sie sind charakterisiert durch einen Einzugsbereich, der iiber den
nachstgelegenen Stadt- oder Gemeindeteil hinausgeht. Eine regionale Differen-
zierung ist allerdings insoweit zu beachten, als kleinere Anlagen in weniger ver-
dichteten Raumen durchaus ein héheres Gewicht erlangen kénnen als entspre-
chend gleich grofRe Anlagen im Ballungskern.

e Park-and-Ride-Anlagen mit regionaler Bedeutung liegen hauptsachlich entlang
der Schnellbahnstrecken und schwerpunktmafiig in den Randbereichen der Ver-
dichtungsgebiete. Dort ist die Nachfrage am gréten und die Entlastung des inner-
stadtischen Straflennetzes am notwendigsten. In den Kernzonen und speziell in
den Citybereichen der Ober- und Mittelzentren werden Park-and-Ride-Anlagen
nicht dargestellt. Zum einen soll nicht zusatzlicher Individualverkehr in diese
stark belasteten Siedlungsgebiete gelenkt und zum anderen vor allem bahnhofs-
nahe Flachen allenfalls den Fernverkehrsreisenden zur Verfiigung gestellt wer-
den.

Kommunale Verkehrsentwicklungsplane

Unter Kommunalen Verkehrsentwicklungsplanen (VEP) sind Rahmenplane fiir die zukiinfti-
ge Verkehrsentwicklung zu verstehen. Sie werden von Gebietskorperschaften (Stadte, Ge-
meinden, Kreise) aufgestellt, um grundsétzlich

die aktuelle Situation im Verkehrsnetz zu erfassen und

Perspektiven fiir die weitere Verkehrsentwicklung aufzuzeigen
sowie konkret

Problempunkte zu ermitteln und

Losungsansatze zu erarbeiten.

Verkehrsentwicklungspléne bilden somit die Grundlage fiir weitere Detailplanungen. Ziel
eines Verkehrsentwicklungsplans ist es zudem, die verschiedenen Verkehrstrager gemein-
sam zu betrachten und dadurch Wechselwirkungen und Abhangigkeiten aufzuzeigen.

Fiir die Stadt Monchengladbach wurde 2011 ein Verkehrsentwicklungsplan erarbeitet, wel-
cher jedoch politisch nicht verabschiedet wurde. Ein Abgleich der Ziele des VEP kann somit
nicht im Rahmen der NVP-Aufstellung erfolgen.

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach 27

mobil



plan:mobil

28

OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW

Die nachfolgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber die in Ménchengladbach liegenden und
in das Programm der Stationsoffensive eingebrachten Stationen. Eine entsprechende Ver-
einbarung wurde zwischen dem VRR und der DB Station & Service AG am 17. Februar 2016
unterzeichnet.

B Tabelle 3: SPNV-Mafinahmen

Bahnhof Maf3nahme Programm

Monchengladbach Hbf Erneuerung der Bahnsteige 1, 2 Modernisierungsoffensive 1 und 3
und3

Rheydt-Odenkirchen Bahnsteigaufh6hung und Moder- | Modernisierungsoffensive 2
nisierung

Rheydt Hbf allg. Modernisierung + Barrieref- Modernisierungsoffensive 2
reiheit

Bf. Wickrath allg. Modernisierung + Barrieref- Im Rahmen des Programms zum
reiheit RRX

3.3 Relevante kommunale Planungen und Planungen benachbarter
Aufgabentrager

Luftreinhalteplan

Die europaische Union hat sich einen verbesserten Schutz der Biirgerinnen und Biirger vor
Luftschadstoffen zum Ziel gesetzt. Mit der EU-Rahmenrichtlinie zur Luftqualitatsiiberwa-
chung (EG-RL 96/62) und den zugehorigen Tochterrichtlinien werden in Europa einheitliche
Luftqualitatsziele zur Vermeidung oder Verringerung schadlicher Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit und die Umwelt angestrebt. Daraus resultieren scharfere Grenz-
werte fiir bestimmte Luftschadstoffe wie Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub (PM10). Mes-
sungen in der Stadt Monchengladbach haben gezeigt, dass die vorgegebenen Grenzwerte
nicht eingehalten wurden, woraus sich die Aufstellung des Luftreinhalteplan begriindete.

Neben dem regionalen Hintergrund leistet die lokale Zusatzbelastung durch den StraRen-
verkehr den grofiten Beitrag zu den PM10- und NO2 - Belastungen. Folgende Aussagen wur-
den im Luftreinhalteplan getroffen bzw. MaRnahmen entwickelt, die auch im Nahverkehrs-
plan beachtete werden miissen:

Die Hauptverursacher fiir die Stickoxid-Gesamtbelastung an den Messpunkten in Mon-
chengladbach sind der lokale Kfz-Verkehr mit Werten zwischen 66 % bis 69 %

Ohne zusatzliche Mafinahmen werden zukiinftig weiterhin Grenzwertiiberschreitungen
fiir NO, zu erwarten sein. Weiterhin auffallig ist der hohe Beitrag der Busse in der
Friedrich-Ebert-Strafie.
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Die ortlichen Verkehrsbetriebe und die von ihnen beauftragten Subunternehmer set-
zen, soweit dies technisch moglich ist, ihre schadstoffarmsten Busse auf der Friedrich-
Ebert-Strafie ein.

In 2013 wurde eine Umweltzone eingerichtet. Die Auflagen fiir eine etwaige Befahrbar-
keit wurden in 2014 gescharft. Siehe hierzu: https://www.umwelt-
plakette.de/fr/staedte/moenchengladbach.html

Erhohung des Anteils des OPNV am Modal-Split - Durch Qualitdtsverbesserung im
OPNV z. B. durch Schaffung von barrierefreien Haltestelleninfrastrukturen, bessere
Ausstattung der Haltestellen mit Informationen und Fahrplanen soll die Nutzung des
OPNV gesteigert werden.

Emissionsminderung im Verkehr - Forderung und Beschaffung von emissionsarmen
Fahrzeugen, - stetig wachsender Anteil umweltfreundlicher Fahrzeuge im OPNV, - For-
derung und Etablierung eines Car-Sharing-Angebots, - Férderung nicht-motorisierter
Verkehrsarten - effizientes Fuhrparkmanagement

Mobilitatsberatung - Die Stadt Monchengladbach informiert die Einwohnerinnen und
Einwohner auf verschiedenen Wegen, wie sie sich verhalten kénnen, um méglichst
wenig Luftschadstoffe zu produzieren.

Umweltbewusstes Fahren - Fahrerinnen und Fahrer 6ffentlicher Verwaltungen, Ver-
kehrsbetriebe und Wirtschaftsbetriebe werden zu umweltbewusstem und umwelt-
freundlichem Verhalten bei der Bedienung der Fahrzeuge sowie im StraRenverkehr an-
gehalten. Hierfiir werden bei Bedarf gezielte Schulungen beworben und durchgefiihrt.

Larmaktionsplan

Im Jahr 2002 trat die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) in Kraft, die im Juni 2005
mit Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) in nationales Recht iiber-
fiihrt wurde. Ziele der Richtlinie und der §§ 47a-f BImSchG sind ein gemeinsames Konzept
zur Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm zu realisieren, um schadliche Auswir-
kungen einschlieflich Beldstigungen durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu vermindern. Die Gemeinden als zustandige Behorden sind verpflichtet
(Pflichtaufgabe), bei Larmproblemen einen Larmaktionsplan zu erstellen. Die Planungsstra-
tegien zur Lirmminderung lassen sich mit den Begriffen Vermeidung, Verlagerung und Ver-
minderung zusammenfassen. Wirksame MafRnahmen sind in bebauten Bereichen unter
anderem im Planungsfeld von verkehrsplanerischen MafRnahmen zu suchen.

Die zentralen Aussagen des Larmaktionsplans der Stadt Monchengladbach (2. Stufe, im Sep-
tember 2016 beschlossen) mit direktem Bezug zum Nahverkehrsplan werden im Folgenden
wiedergegeben:

Die nach 2014 angeschafften Busse des Verkehrsunternehmens NEW wurden mit dem
Blauen Engel, einem Umweltzeichen des Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz
und Reaktorsicherheit, zertifiziert. Beziiglich der Gerduschemissionen bedeutet dies
konkret, dass die Busse einen Gerduschgrenzwert von 77 dB(A) nicht liberschreiten und
der Fahrerarbeitsplatz einer Beeintrachtigung von nicht mehr als 85 dB(A) ausgesetzt
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sein darf. Auch bei zukiinftigen Anschaffungen sollte auf solch eine Zertifizierung ge-
achtet werden.

Um die Gerduschemissionen der Busse zu reduzieren, soll darauf hingewirkt werden,
dass der Aufgabentrager in der Ausschreibung und Vertragsgestaltung dafiir sorgt, dass
das mit der Leistung beauftragte Verkehrsunternehmen Busse mit moglichst geringen
Larmemissionen beschaffen (z. B. Kapselung des Motorraums).

Um Schallemissionen durch motorisierten Individualverkehr von Grund auf zu vermei-
den, muss der Fukginger- und Fahrradverkehr sowie der Offentliche Nahverkehr Um-
weltverbund) gefordert werden. Dem Nahverkehrsplan kommt zur Forderung des Um-
weltverbundes eine besondere Bedeutung zu, da inshesondere der OPNV in der Lage
ist, auch langere Wegestrecken aus der Pkw-Nutzung auf den Umweltverbund zu ver-
lagern. Der Nahverkehrsplan soll deshalb vorrangig mit dem Ziel erarbeitet werden,
den Stellenwert des OPNV zu erhhen und so den Modal-Split-Anteil des OPNV am
Gesamtverkehrsaufkommen zu steigern. Neben einer Erhéhung der Qualitatsstandards
sollen auch Verbesserungen des OPNV-Angebots erfolgen. Hierzu gehért unter ande-
rem auch die Ertlichtigung der Haltestellen.

Der Larmaktionsplan der zweiten Stufe enthalt neben den noch aus der ersten Stufe
offenen Mafinahmen eine groe Anzahl von Einzelfallpriifungen zur Verringerung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Weitere Beschréankungen der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit sollen moglichst nicht mehr einzelstreckenbezogen gepriift werden, son-
dern auf Grundlage eines abgestimmten integrierten Stadtgeschwindigkeitskonzepts
gesamthaft fiir das Netz der VerkehrsstraRRen. In diesem Zusammenhang sind auch die
Auswirkungen auf den OPNV zu priifen. Diese sind abhéngig vom Haltestellenabstand
und der Abfolge signalisierter Knotenpunkte, i.d.R. jedoch weitaus geringer als vielfach
angenommen wird. Hier ist zu bedenken, dass sich die Durchschnittsgeschwindigkeit
im Linienbusverkehr in einer Gréfienordnung von 20 km/h bewegt. Allerdings konnen
bei auf einem Linienweg kulminierende Tempo 30-Abschnitte dazu fiihren, dass die
Umlaufzeiten iiberschritten bzw. bestehende Puffer aufgebraucht werden. Hier ist im
Einzelfall zu priifen, ob auf Tempo 30 (auf Teilabschnitten) verzichtet werden kann, die
Zeitverluste durch Beschleunigungsmafinahmen an anderer Stelle aufgefangen werden
konnen oder zusatzliche Busumldufe akzeptabel erscheinen.

Nahverkehrsplane benachbarter Aufgabentrager

Im Folgenden werden die Nahverkehrsplane der benachbarten Kreise betrachtet. Das Stadt-
gebiet Monchengladbachs beriihrt den Geltungshereich von drei Nahverkehrsplanen. Im
Einzelnen sind dies:

Kreis Viersen (NVP aus dem |ahr 2004; befindet sich aktuell in der Fortschreibung)

Rhein-Kreis Neuss (NVP aus dem Jahr 1997, Fortschreibung 2003 und 2008; Neuauf-
stellung ab 2017)

Kreis Heinsherg (NVP aus dem Jahr 2016)

Hinzu kommt der iibergeordnete Nahverkehrsplan des VRR.
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Die in den Nahverkehrspldanen der benachbarten Aufgabentriger konzipierten Mafnahmen
wirken sich auch auf die Stadt Monchengladbach aus. Die sich aktuell in der Fortschreibung
befindenden Nahverkehrsplane entfalten dabei einen besonderen Abstimmungsbedarf, dem
im Rahmen der gegenseitigen Beteiligungsverfahren Rechnung getragen wird.

Die relevanten Aussagen der aktuell giiltigen Nahverkehrsplane werden in der folgenden

Tabelle festgehalten.

B Tabelle 4: Inhalte der Manahmenkonzepte benachbarter Nahverkehrspldne mit Bezug zur

Stadt Monchengladbach
Nahverkehrsplan Linie Aussage / Mafinahme Status
Kreis Viersen CE89, kein dezidiertes Maflnahmenkonzept, in | -
SB83, 007, | 2004 Entwicklung ,Neue BusNetz im
009, 013, Kreis Viersen“"
019, 036
Rhein-Kreis Neuss | 016, 021, unverandert -
029, 031,
097
Kreis Heinsberg SB 81 Die Linie wird gemeinsam von den -
zustandigen Aufgabentrdgern und Ver-
kehrsunternehmen Gberplant und zu-
kunftsfahig ausgestaltet.
Beibehaltung des heutigen Fahrtenan- -
gebots
017 keine Aussage -
RB 34 Im Marz 2015 haben der ZV NVR und die | ab 2018
VRR AG6R die Leistungen im SPNV auf
der Strecke zwischen Mdnchengladbach
und Dalheim (RB 34) neu vergeben. Ab
dem FP-Wechsel 12/2017 verkehren
Ziige auf der RB 34 Mo bis Frim durch-
gehenden Stundentakt. Zudem wird
taglich eine zusétzliche Fahrt ab ca.
22.30 Uhr von Ménchengladbach nach
Dalheim angeboten.
VRR RB33 Konzept S-Bahn-Netz mit Taktumstel- ab 2020

lung auf einen 15-/30-Minuten-Takt.
Neue Direktverbindung: Bottrop — Duis-
burg — Krefeld — Monchengladbach
(RB33)

11 Abseits des NVP wird aktuell iiber eine eventuelle Verldngerung der SB 83 bis in die Niederlande als ge-
meinsames Projekt (Stadt Monchengladbach, KreisViersen, Verkehrsunternehmen, Niederlande) beraten

Stand 02/2017).
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Nahverkehrsplan Linie

Aussage / Mafnahme

Status

RE8/
RB27

Mit néchster Ausschreibung durchgén-
giger T30 Monchengladbach - Grevenb-
roich - Koln, RB27 soll in S-Bahn-Linie
iiberfiihrt werden

derzeit in Abstim-
mung (Stand 02/2017)

RB34

Durchgangiger T60 (Mo-Fr)

umgesetzt

RES8

Verlangerung von Monchengladbach
nach Venlo

eindeutige Positio-
nierung der nieder-
léndischen Partner
steht aus

RE11/
RE13/
RB33

Monchengladbach — Krefeld — Duisburg:
Um den Bedienungsstandard vergleich-
barer Korridore zu erreichen, soll auch
an Wochenenden eine dritte Leistung
pro Stunde angeboten werden.

langfristige Planung
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4 Analyse der Raumstruktur

In diesem Kapitel wird eine Beschreibung der aktuellen Raum-Siedlungs- und Wirtschafts-
struktur der Stadt Monchengladbach und deren prognostizierte Entwicklung (Siedlungsent-
wicklung und aktuelle Planungen aus den Bereichen Verkehr und Stadtebau) vorgenommen.

4.1 Raum- Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Die kreisfreie Stadt Monchengladbach liegt im Westen Nordrhein-Westfalens und obliegt als
Oberzentrum dem Regierungsbezirk Diisseldorf. Monchengladbach ist in vier Stadtbezirke
sowie 44 Stadtteile untergliedert. Mit insgesamt 269.046 Einwohnern® (Stand: September
2016 = Wachstum um ca. 2.500 seit Juni 2015 (siehe auch im Folgenden)) auf einer Flache
von 173,32 km?, ergibt sich eine Einwohnerdichte von 1538,1 pro km2 Das Stadtgebiet grenzt
an Schwalmtal, Viersen und Willich, Korschenbroich, Jiichen sowie Erkelenz und Wegberg.
Durch die Lage in der Metropolregion Rhein-Ruhr ergeben sich intensive Verflechtungen,
insbesondere mit benachbarten Mittel- und Oberzentren.

12 Gegeniiber den Ergebnissen der Voruntersuchung zum Nahverkehrsplan entspricht dieses einem Wachstum
von ca. 4.000 Einwohnern. Inshesondere der Stadtbezirk Siid hat absolut -mit mehr als zusatzlich 2.000 Ein-
wohnern- deutlich hinzugewonnen
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B Tabelle 5: Einwohnerbezogene Strukturdaten der Stadt Monchengladbach

Stadt Monchengladbach

Einwohner: 266.577 (Stand: Jun.2015)
Fliche 173,32 km?
Einwohnerdichte 1538,1 EW/km?

Gliederung Monchengladbachs in Stadtteile

Stadtbezirk Nord (76.042 Einwohner) Stadtbezirk Siid (87.510 Einwohner)
= Am Wasserturm (4.861 Einwohner) = Bonnenbroich-Geneicken (6.776 Ein.)
= Dahl (6.161 Einwohner) = Geistenbeck (4.541 Einwohner)
= Eicken (14.500 Einwohner) = Grenzlandstadion (3.276 Einwohner)
= Gladbach (11.574 Einwohner) = Heyden (8.150 Einwohner)
*  Hardt-Mitte (7.478 Einwohner) = Hockstein (3.284 Einwohner)
=  Hardter Wald (210 Einwohner) = Miilfort (9.504 Einwohner)
= Ohler (2.135 Einwohner) = QOdenkirchen-Mitte (16.465 Einw.)
= Venn (8.940 Einwohner) = QOdenkirchen-West (3.051 Einw.)
=  Waldhausen (4.606 Einwohner) =  Pongs (2.541 Einwohner)
= Westend (7.267 Einwohner) =  Rheydt (13.620 Einwohner)
=  Windberg (8.310 Einwohner) = Sasserath (826 Einwohner)

= Schloss Rheydt (28 Einwohner)
= Schmoélderpark (7.368 Einwohner)

Stadtbezirk Ost (59.090 Einwohner) = Schrievers (8.080 Einwohner)
=  Bettrath-Hoven (7.751 Einwohner) Stadtbezirk West (43.935 Einwohner)
»  Bungt (462 Einwohner) = Hauptquartier (0 Einwohner)
»  Flughafen (1.251 Einwohner) =  Hehn (1.908 Einwohner)
*  Giesenkirchen- Mitte (8.806 Einwohner) *  Holt (7.918 Einwohner)
=  Giesenkirchen-Nord (4.360 Einwohner) =  Rheindahlen-Land (9.241 Einw.)
»  Hardterbroich-Pesch (13.518 Einw.) = Rheindahlen-Mitte (7.752 Einw.)
= Liirrip (9.368 Einwohner) = Wanlo (1.114 Einwohner)
= Neuwerk-Mitte (6.575 Einwohner) = Wickrath-Mitte (10.260 Einwohner)
= Schelsen (2.102 Einwohner) = Wickrath-West (3.505 Einwohner)
»  Uedding (4.897 Einwohner) = Wickrathberg (2.237 Einwohner)
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B Abbildung 1: Kleinrdumige Gebietsgliederung Stadt Monchengladbach

Kleinrdumige Gebietsgliederung
Auszug aus dem StadtGIS Monchengladbach
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Das Stadtgebiet ist von der Bipolaritdt der beiden Zentren Gladbach und Rheydt geprégt,
welche voneinander weitestgehend unabhangige Versorgungszentren darstellen. Der Stadt-
teil Gladbach nimmt aufgrund seiner regionalen und iiberregionalen Bedeutung einen héhe-
ren Stellenwert im gesamtstddtischen und regionalen Kontext ein als das Zentrum Rheydts,
welches hauptséchlich das Zentrum fiir die siidlichen Stadtteile darstellt. Neben den ge-
nannten Schwerpunkten haben sich die Stadtteile Giesenkirchen-Mitte, Odenkirchen-Mitte,
Wickrath-Mitte und Rheindahlen-Mitte als untergeordnete Nebenzentren herausgebildet.
Sie verteilen sich annahernd radial um die beiden Stadtzentren Gladbach und Rheydt und
dienen somit der Versorgung auf Stadtbezirksebene. Weitere Nahversorgungszentren auf
Stadtteilebene verteilen sich flaichendeckend iiber das gesamte Stadtgebiet Ménchenglad-
bachs (vgl. Nahversorgungs- und Zentrenkonzept der Stadt Monchengladbach).
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Neben der Funktion als Oberzentrum und damit einhergehender Beziehungen in Richtung
Monchengladbach, vor allem aus dem westlichen Umland, herrscht eine starke eigene Orien-
tierungin Richtung Diisseldorf. Durch die raumliche Nahe und die iiberregionale Bedeutung
der Landeshauptstadt hat Diisseldorf einen hohen Stellenwert fiir die taglichen Pendelbe-
ziehungen.

4.2 Unterteilung des Stadtgebiets nach raumstrukturellen Gesichts-
punkten

Aufterhalb der (Neben-)Zentren und anliegenden Stadtteile ist eine deutlich aufgelockertere
Siedlungsstruktur vorzufinden. Ein grofRer Anteil der Stadt Monchengladbach weist eine
Einwohnerdichte unter 500 EW/km? (siehe Abbildung 2). Die landliche Pragung dieser
Stadtteile erwachst durch den hohen Anteil an Wald- und Freiflachen mit Erholungs- und
Freizeitwert fiir die Bevolkerung insbesondere im Siiden und Westen der Stadt (z.B. Hardter
Wald, Hauptquartier, Rheindahlen-Land, Wanlo, Wickrath-West, Bungt oder Schelsen).

Arbeitsplatzschwerpunkte bestehen in den Zentren von Monchengladbach und Rheydt so-
wie in den innenstadtnahen Industriestandorten (bspw. entlang der LandgrafenstraRe oder
Breite StrafRe/Schwalmstrafie) und (neu entstehenden) Gewerbegebieten zum Beispiel im
Regiopark oder Nordpark. Weitere Arbeitsplatzschwerpunkte befinden sich in den Stadttei-
len Eicken, Hardterbroich-Pesch sowie Odenkirchen-Mitte (vgl. Kapitel 4.5).

Es zeigt sich, dass die Stadt Monchengladbach eine heterogene Raumstruktur mit unter-
schiedlichen Ausgangssituationen in den verschiedenen Stadtteilen aufweist, die sich aus
Bevolkerungs- bzw. Bebauungsdichte sowie den Hauptfunktionen (Einkaufen, Arbeiten,
Freizeit und Erholung) ableitet. Dies fiihrt zu unterschiedlichen Herausforderungen fiir den
OPNV in der Stadt: ErschlieRung von Gewerbegebieten inshesondere zu Schichtanfangs-
und -endzeiten, Anbindung von wichtigen Freizeiteinrichtungen, hohes Bedienungsangebot
und Anbindung der Zentren.
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4.3 Verdnderung der Siedlungsentwicklung
Zukiinftige stadtrdumliche Entwicklungen werden inshesondere in den westlichen Stadttei-

len stattfinden. Durch den Abzug des Militars und Standortaufgaben, werden groRe Kaser-
nenflachen in Rheindahlen-Land und Hauptquartier zuganglich und frei fiir zukiinftige Ent-
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wicklungen. Des Weiteren finden zahlreiche Gewerbefldchenentwicklungen am Stadtrand
Monchengladbachs statt. Die Gewerbegebiete und Biirostandorte in Hardt-Mitte, in Liirrip
(City-Ost) sowie Rheindahlen sollen ausgebaut werden. Zusatzlich wird an den Autobahnab-

fahrten der A 61 siidlich von Ménchengladbach das Gewerbegebiet Glidderath weiter ausge-

baut und das direkt anschliefiende Gewerbegebiet Regiopark ist mit ca. 120 ha ein weiteres
groRRes Gewerbe- und Logistikzentrum, welches sich in der Erschliefiung befindet. Somit
kommen den Stadtteilen Sasserath und Odenkirchen — West durch neue Gewerbeentwick-
lungen eine grofier werdende raumstrukturelle Bedeutung zu. Auch dem Nordpark ist als
wachsender Arbeitsplatzstandort eine hohe Bedeutung zuzuschreiben.

Die Siedlungsentwicklung steht auch immer im Zusammenhang mit dem OPNV. Anderungen
der Nutzung und Neuentwicklung von Flachen in der Stadt Ménchengladbach haben Ein-

fluss auf den OPNV. In den nachfolgenden Tabellen sind bereits realisierte und geplante
Anderungen der Siedlungsentwicklung mit Relevanz fiir den OPNV aufgefiihrt.

B Tabelle 6: Siedlungsflichen- und Infrastrukturentwicklung mit Relevanz fiir den OPNV

Name Art Stadtteil/Lage Anmerkung
Regiopark** Interkommunales Gewer- | Sasserath Ausrichtung des OPNV-
begebiet (vorwiegend Angebots auf Arbeits-
Logistik) bzw. Schichtzeiten
Nordpark** Zentrum unter dem Leit- | Rheindahlen-Land | Veranstaltungsverkehre,

bild Freizeit und Sport /
Gewerbegebiet und Ein-

Arbeits- und Schichtver-
kehre

kaufsstandort
Dahlener Heide** Wohnbauflachen Rheindahlen-Land | Standardberiicksichtigung
fiir den OPNV
Gewerbegebiet Hardt | Gewerbegebiet Hardt-Mitte Ausrichtung des OPNV-
Angebots auf Arbeits-
bzw. Schichtzeiten
MINTO Handels- und Dienstleis- | Hindenburgstrafe | verbesserte Anbindungan

tungszentrum

die siidlichen Stadtteile
ist zu priifen

** Ausbau noch nicht abgeschlossen

B Tabelle 7: Geplante Entwicklungen von Wohngebieten, Gewerbegebieten, Einkaufszentren etc.

Name Art Stadtteil/Lage Anmerkung
City Ost Gewerbeflachen bzw. Lirrip Ausrichtung des OPNV-
Biiroflachen Angebots auf Arbeits-

bzw. Schichtzeiten bzw.
OPNV-Angebot fiir etwai-
ge Nachnutzungskonzepte

JHQ Aufgabe Nato-Stiitzpunkt | Hauptquartier OPNV-Angebot fiir Nach-
nutzungskonzept

Gewerbegebiet Gewerbeflichenentwick- | Rheindahlen-Mitte | Ausrichtung des OPNV-

Rheindahlen lung Angebots auf Arbeits-

bzw. Schichtzeiten

Baugebiet Winkelner
Strafie

Wohnbauflachen

Hardt-Mitte

Standardberiicksichtigung
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Name Art Stadtteil/Lage Anmerkung
Polizeiprasidium Verlegung des Polizeipra- | Neuwerk-Mitte OPNV-Anbindung wie
sidiums (Krefelder Strae ) | Status quo; verbesserte

Biiros fiir ca. 760 Polizis-
ten

Anbindung an die sudli-
chen Stadtteile ist zu

priifen
Anbindung sicherstellen
Nordpark hochwertige Gewerbefld- | Rheindahlen-Land | Ausrichtung des OPNV-
chenentwicklung Angebots auf Arbeits-
bzw. Schichtzeiten
Westend Gewerbefléachen bzw. Westend Ausrichtung des OPNV-
Biiroflachen Angebots auf Arbeits-
bzw. Schichtzeiten
Roermonder Hofe Wohnbauflachen (Fertig- | Gladbach Standardberiicksichtigung
stellung 2018/2019)
REME Wohn- und Biirofldchen | Liirrip Standardberiicksichtigung
Gewerbegebiet Hiigel- | Gewerbeflachenentwick- | Westend Ggf. Prifung einer ver-
strafle lung besserten Anbindung
Gewerbegebiet Mac- | Gewerbeflachenentwick- | Viersen- Ggf. OPNV-Angebot an

kenstein

lung

Mackenstein

Arbeits- bzw. Schichtzei-
ten orientieren

Holbeinstrafle

Wohnbauflachen (hoch-
preisige Eigentumswoh-
nungen)

Windberg

Standardberiicksichtigung

4.4 Einwohnerentwicklung und demographische Veranderungen

Nach einer anhaltenden Tendenz des Bevdlkerungsriickganges hat sich die Einwohnerzahl
der Stadt Monchengladbach stabilisiert. Im Zeitraum von 2003 bis 2011 ist die Bevolkerungs-
zahl von 267.190 auf 261.027 zuriickgegangen, was einem Bevdlkerungsverlust von ca. 2%
entspricht. Seit 2011 erfolgte jedoch wieder ein Bevolkerungsanstieg auf 266.577 im Jahr
2015 sowie einer weiteren Steigerung auf 269.046 zum 30.09.2016. Somit handelt es sich bei
der Stadt Monchengladbach derzeit um ein Gebiet mit einer sich moderat verandernder
Bevolkerungszahl mit dem Trend zum Wachstum.

Die folgenden Diagramme zeigen in den einzelnen Stadtbezirken hinsichtlich dieser Ent-
wicklung ein differenzierteres Bild. Im Osten Monchengladbachs sanken die Bevdlkerungs-
zahlen bis 2014 konstant. In 2015 ist hingegen wieder ein leichter Anstieg erkennbar. Auch
im Bezirk West ist bis 2012 ein deutlicher Bevdlkerungsriickgang zu erkennen. Die Stadtbe-
zirke Siid und Nord gewinnen nach ebenfalls langer Zeit der Schrumpfung seit 2012 wieder
deutlich an Einwohnern.
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B Abbildung 3: Bevilkerungsentwicklung (2003-2015) in vier Teilbereichen und fiir die Gesamt-

stadt Monchengladbach
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Trotz der positiven Bevolkerungsentwicklung in den letzten zwei Jahren muss sich die Stadt
Monchengladbach auf demografische Veranderungen einstellen. Neben vielen Kommunen
in Deutschland wird es auch im Untersuchungsgebiet zu einer deutlichen Alterung der Be-
volkerung kommen. Zwischen 2003 und 2012 sind insbesondere die Alterskohorten zwischen
70 und iiber 90 Jahre deutlich angewachsen, wahrend die Altersgruppen bis unter 50 Jahre
starke Riickgange verkraften miissen.

B Tabelle 8: Verdnderung der Altersstruktur der Bevélkerung fiir die Jahre 2003 und 2012

Altersgruppe EW 2003 EW 2012 Verdnderung (in Prozent)

0 bis unter 6 Jahre 14.683 12.618 -14,06%
6 bis unter 16 Jahre 28.911 24.160 -16,43%
16 bis unter 20 Jahre 11.589 11.276 -2,7%
20 bis unter 35 Jahre 47.624 47.872 +0,52%
35 bis unter 50 Jahre 65.148 55.571 -14,7%
50 bis unter 60 Jahre 32.577 39.971 +22,70%
60 bis unter 65 Jahre 17.363 16.141 -7,04%
65 bis unter 70 Jahre 16.558 12.898 -22,1%
70 bis unter 80 Jahre 21.646 26.992 +24,70%

80 Jahre und ilter 11.091 13.870 +25,06%

B Abbildung 4: Altersstruktur der Bevolkerung in 2003 und 2012 im Vergleich
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Quelle: eigene Darstellung, nach Stadt Ménchengladbach, Bevdlkerungsentwicklung Monchengladbach 2003-
2012,2013
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B Tabelle 9: Altersstruktur der Bundesrepublik Deutschland fiir die Jahre 2003 und 2012

Altersgruppe Bevilkerung 2003 Bevdlkerung 2012 Veranderung (in Prozent)
0 bis unter 6 Jahre £4.519.291 £4.047.332 -10,44%
6 bis unter 16 Jahre 7.642.819 6.602.115 -13,62%
16 bis unter 20 Jahre £4.742.205 4.010.684 -15,43%
20 bis unter 35 Jahre 15.240.208 14.656.704 -3,83%
35 bis unter 50 Jahre 20.112.917 17.469.208 -13,14%
50 bis unter 60 Jahre 9.937.782 12.076.754 21,52%
60 bis unter 65 Jahre 5.476.454 4.969.874 -9,25%
65 bis unter 75 Jahre 8.473.837 8.749.253 3,25%
75 Jahre und mehr 6.386.158 7.941.822 24,36%
Insgesamt 82.531.671 80.523.746 -2,43%

Quelle: Statistische Amter des Bundes und der Lander, 2014

Wie Tabelle 9 zeigt, folgt Monchengladbach in der Bevolkerungsentwicklung dem nationalen
Trend. Wahrend der Anteil der jlingeren Bevdlkerung schrumpft, nimmt die Zahl der dlteren
Einwohner zu.

4.5 Beschaftigten- und Arbeitsplatzentwicklung, Pendlerbeziehungen

Der Berufsverkehr nimmt im OPNV in der Stadt Ménchengladbach eine bedeutende Stellung
ein. Dabei sind sowohl Arbeitsplatzstandorte in der Stadt Monchengladbach als auch Stan-
dorte aufierhalb der Stadtgrenze zu betrachten.

Arbeitsplatze

In der Stadt Monchengladbach gibt es mit Stand 2014 in den 44 Stadtteilen insgesamt ca.
108.000 Arbeitsplatze.

Eine starke Konzentration an Arbeitsplatzen ist in folgenden Stadtteilen festzustellen: Glad-
bach, Rheydt, Eicken, Hardterbroich-Pesch, Odenkirchen-West mit mehr als 5.000 Beschaf-
tigten am Arbeitsort. Weitere bedeutende Arbeitsplatzstandorte mit mehr als 3.000 Beschaf-
tigten am Arbeitsort befinden sich in den Stadtteilen Wickrath-Mitte, Odenkirchen-West,
Bonnenbroich-Geneicken, Neuwerk-Mitte und Flughafen. Wichtige Wirtschaftsstandorte
abseits der Zentren Gladbach und Rheydt stellen der Regiopark siidlich von Giidderath und
der Flughafen dar. ®

13 Hinweis: In den letzten Jahren haben sich die Arbeitsplatzzahlen insbesondere im Nordpark und im
Regiopark deutlich erhéht und werden auch noch zukiinftig steigen. Hierfiir liegen jedoch aktuell keine de-
taillierten Datengrundlagen vor.
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Die folgende Abbildung gibt eine Ubersicht iiber das Arbeitsplatzangebot auf der Ebene der
Stadtteile.

B Abbildung 5: Arbeitsplatzangebot in den Stadtteilen Mdnc

hengladbachs
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Arbeitsplatzangebot in den Stadtteilen Nahverkehrsplan
Stadt Monchengladbach
Einteilung der Stadtteile gemaf des Arbeitsplatzangebotes ——
Kategorie 0: bis 500 Arbeitsplitze I  «ategorie 6: 4000 bis 5000 Arbeitsplitze
Kategorie 1: 500 bis 1000 Arbeitsplitze I «ategorie 7:5000 bis 7000 Arbeitsplatze | —m
o soom 2500m
Kategorie 2: 1000 bis 1500 Arbeitsplatze - Kategorie 8:7000 bis 9000 Arbeitsplatze /
Mafstab: unmafistablich verkleinert N
Kategorie 3: 1500 bis 2250 Arbeitsplatze - Kategorie 9: 9000 bis 12000 Arbeitsplatze | Kartengrundlage: 1: 23:000
- Kategorie 4: 2250 bis 3000 Arbeitsplatze - Kategorie 10: iiber 12000 Arbeitsplatze
plan:mobil Myt
I Kategorie 5:3000 bis 4000 Arbeitspltze gﬁi\’ chmechtig

Quelle: Daten der Stadt Monchengladbach
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Uberregionale Pendlerrelationen (Stand 2014)

Fiir Pendler mit Wohnort Monchengladbach ist im Besonderen die Relation in Richtung
Diisseldorf / Neuss von herausragender Bedeutung (ca. 12.600 Auspendler). Weitere wichti-
ge Arbeitsplatzstandorte sind Viersen, Krefeld und Korschenbroich. Auch Kéln, Willich, Gre-
venbroich und Erkelenz sind relevante Auspendlerziele fiir die Stadt Monchengladbach.

Insgesamt pendeln deutlich mehr Beschaftigte nach Monchengladbach ein als auspendeln.
Der Pendlersaldo hat sich im letzten 15 Jahren mehr als verdreifacht (2000: +1.304, 2012:
+2.689, 2014: +5.523). Prinzipiell ldsst sich feststellen, dass die Pendlerstrome Moncheng-
ladbachs nach Osten Auspendler-und von Westen Einpendlerrelationen sind. Nachfolgend
sind die 15 wichtigsten Ein- und Auspendlerbeziehungen fiir Ménchengladbach dargestellt.

B Tabelle 10: Die 15 wichtigsten Ein- und Auspendlerrelationen fiir die Stadt Monchengladbach

Einpendler nach Monchengladbach | Auspendler aus Monchengladbach
Viersen ca. 5.000 ca.3.600
Wegberg ca.3.000 ca.700
Erkelenz ca. 3.000 €a. 1200
Korschenbroich ca.2.700 a.2.200
Diisseldorf ca. 2.300 ca. 9.300
Krefeld a. 2300 ca.3.000
Jiichen ca. 2.100 ca. 600
Schwalmtal ca. 1800
Willich ca. 1.600 €a. 1.600
Neuss ca.1.500 ca.3.200
Nettetal a.1.500 ca. 600
Hiickelhoven ca. 1200
Grevenbroich ca.1.200 ca. 1300
Niederkriichten €a. 1100
Koln ca. 900 ca.1.900
Aachen ca. 700
Kaarst ca. 650
Duisburg ca. 600
Quelle: ITNRW
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4.6 Pkw-Bestand

Nach Angaben der statistischen Amter des Bundes und der Linder sind in der Stadt Mdn-
chengladbach insgesamt ca. 125.500 Pkws im Jahr 2013 gemeldet, bei rund 213.000 Einwoh-
nern iiber 18 |ahren.

Die von der Stadt Monchengladbach im Jahr 2010 veranlasste Haushaltshefragung zum ver-
kehrsverhalten bestatigt mit ihren Aussagen zur Pkw-Verfiigharkeit diese Angaben. 63%
der Erwachsenen ab 18 Jahre haben standig einen Pkw zur Verfiigung. Die standige Pkw-
Verfiigharkeit bei den Erwachsenen zwischen 35 und 65 Jahren liegt bei rund 70%.

Die Haushaltsbefragungen der Jahre 1996 und 2010 zeigen eine Zunahme des Autos als Ver-
kehrsmittel. Der MIV-Anteil im Modal Split ist von 57 % auf 62 % gestiegen.

4.7 (Hoch-)Schulstandorte und Veranderung der Schiilerzahlen

Der Schiilerverkehr nimmt aufgrund des wesentlichen Nachfragepotenzials eine bedeutende
Stellung in der Gestaltung des OPNV-Angebots ein. Insgesamt gibt es in der Stadt Mon-
chengladbach 20.000 Schiilerinnen und Schiiler an den allgemeinbildenden Schulen.

Die weiterfiihrenden Schulen in der Stadt Ménchengladbach und deren Schiilerzahlen fiir
das Schuljahr 2011/2012 sind der nachfolgenden Tabelle zu entnehmen.

B Tabelle 11: Schulstandorte der weiterfiihrenden Schulen im Stadtgebiet Monchengladbach

Schulform/Schule Stadtteil Schiiler Anmerkungen

Hauptschulen

Comenius-Schule Grenzlandstadion ca. 300 ehemals Dohler Str.

Dohr Rheydt ca.300

Heinrich-Lersch Hardterbroich-Pesch ca. 400

Kirschhecke Odenkirchen-Mitte ca. 400

Neuwerk Neuwerk ca. 400

Rheindahlen Rheindalen ca. 350

Stadtmitte Gladbach k. A. Auflosung ab 2016/2017

Realschulen

Geschwister-Scholl Windberg / Gladbach ca. 650 Standorttausch mit
Gesamtschule Stadtmit-
te

An der Niers Miilfort ca. 800

Volksgarten Hardterbroich-Pesch ca. 700

Wickrath Wickrath-Mitte ca. 500
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Schulform/Schule Stadtteil Schiiler Anmerkungen

Gymnasien

Am Geroweiher Gladbach ca. 850

An der Gartenstr. Grenzlandstadion ca. 900

Franz-Meyers Giesenkirchen-Mitte ca. 900

Hugo-Junkers Grenzlandstadion ca.750

Math.-Nat. Waldhausen ca.1.050

Odenkirchen Odenkirchen-Mitte ca.1.050

Rheindahlen Rheindahlen-Mitte ca. 650

Stift.-Hum. Gladbach ca. 900

Bisch. Marienschule Gladbach ca. 1200

Gesamtschulen

EspenstraRe Schmélderpark ca. 1150

Hardt Hardt ca. 1.000

Neuwerk Neuwerk ca. 950

Rheydt-Miilfort Miilfort ca. 1.000

Stadtmitte Gladbach / Windberg k. A Standorttausch mit
Geschwister-Scholl-
Realschule

Volksgarten Bonnenbroich-Geneicken ca. 1.000

Die Zahl der einpendelnden Schiiler an die Ménchengladbacher Schulen iibertrifft die Zahl
der Auspendelnden. Bezogen auf die einzelnen Schulformen ist festzustellen, dass sich die
Einpendler zum grofen Teil auf die Gymnasien (in erster Linie Franz-Meyers-Gymnasium)
und Gesamtschulen (hauptsachlich Gesamtschule Hardt) verteilen.

Die Anmeldezahlen der letzten Jahre zeigten, dass das Interesse an der Schulform Haupt-
schule deutlich zuriickgegangen ist. Damit einhergehend wurde in den vergangenen Jahren
die Auflésung von Schulen eingeleitet. In den vergangenen Jahren musste mit einer
Schrumpfung der Schiilerzahlen umgegangen werden. Auch in Zukunft ist von einem weite-
ren Riickgang der Schiilerzahlen auszugehen auf moderatem Niveau auszugehen. Die Dia-
gramme zur Prognose der Schiilerzahlen in Ménchengladbach lassen die Verdnderungen in
der Bevolkerungsstruktur an den Neuzugdngen in der Jahrgangsstufe 5 bzw. den Gesamt-
schiilerzahlen erkennen.
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B Abbildung 6: Prognose der Schiilerzahlen, Neuzugénge Jahrgangsstufe 5 und Gesamtschiiler-
zahl
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Quelle: eigene Darstellung nach Amtl. Schulstatistik Schuljahr 2011/2012, Einwohnerdaten, regionalisierte Schii-
lerzahlprognose 2010 des IT NRW

An der Hochschule Niederrhein sind zum Wintersemester 2015/2016 14.600 Studierende
eingeschrieben, davon studieren liber 8.000 am Standort in Ménchengladbach. Dariiber
hinaus ist die Hochschule Niederrhein fiir die Stadt Monchengladbach ein bedeutender
Arbeitsplatzstandort mit ca. 700 Arbeitspldtzen.

4.8 Entwicklung Freizeit- und Naherholungsverkehr (+ Standorte)

Bedeutsame Freizeitziele verteilen sich iiber das gesamte Stadtgebiet. Innerhalb des Innen-
stadtrandes sind das Theater und die Kaiser-Friedrich-Halle als Veranstaltungsorte sowie
die Museen am Abteiberg und der Bunte Garten zentralgelegene Freizeitziele. Andere wich-
tige Freizeiteinrichtungen, wie das Volkshad und der Volksgarten in Bungt oder das Schloss
Wickrath liegen nahe der Nebenzentren. Weitere wichtige Ziele im Stadtraum Moncheng-
ladbachs sind vor allem die Sportstdtten und Stadien in Holt (Borussia- und Hockeypark), im
Stadtteil Grenzlandstadion sowie am Flughafen (Trabrennbahn).
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B Tabelle 12: OPNV-relevante touristische Ziele und Freizeiteinrichtungen im Stadtgebiet.

Name Stadtteil Art

Vitusbad Hardterbroich- Hallenbad
Pesch

Volksbad Hardterbroich- Freibad
Pesch

Volksgarten Hardterbroich- Parkanlage
Pesch

Schmélderpark Schmélderpark Parkanlage

Borussiapark

Rheindahlen-
Land

FuRballstadion

Sparkassen Hockeypark

Rheindahlen-
Land

Hockeystadion, American Football, Konzerte

Schloss Rheydt Rheydt Museum
Theater Monchengladbach Rheydt Theater
Hochschule Niederrhein Rheydt Hochschule
Stadtbad Rheydt Rheydt Hallenbad

Schloss Wickrath

Wickrath-Mitte

Veranstaltungsraum Nassauer Stall, Baro-
cke Parkanlage, Vogelkundemuseum

Kunstwerk Wickrath

Wickrath-Mitte

Veranstaltungshalle

Das Rote Krokodil

Wickrath-Mitte

Kleinkunstbiihne

Schlossbad Niederrhein

Wickrath-Mitte

Hallen- & Freibad

Bunter Garten Gladbach Parkanlage mit Botanischem Garten
Kaiser-Friedrich-Halle Gladbach Veranstaltungs- & Kongresshalle

Theater im Griindungshaus Gladbach Kleinkunstbiihne

Museum Abteiberg Gladbach Museum

Abteiberg Gladbach Musikschule, VHS, Miinster St. Vitus, Muse-

um Abteiberg, Altes Zeughaus (Karnevals-
museum)

Tiergarten Monchengladbach | Odenkirchen- Tiergarten
Mitte

Stadtwald Pongs Parkanlage

Hardter Wald Hardter Wald Wald
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4.9 Offentliche Einrichtungen und Einzelhandel

Offentliche Einrichtungen wie Behérden, Bildungseinrichtungen oder Kliniken, konzentrie-
ren sich hauptsachlich in den Citybereichen (siehe Karte Raumstrukturanalyse, zum Ab-
schluss des Kapitels). Dies ist insbesondere bei der Verteilung von Verwaltungseinrichtun-
gen festzustellen, welche sich fast in Ganze in den Zentren Gladbach und Rheydt sowie
deren anschlieRenden Bereichen verteilen. Bildungseinrichtungen lassen sich ebenfalls
hauptsachlich in diesen Bereichen vorfinden. Die raumliche Verteilung der Kliniken ist et-
was weitldufiger: Neben zwei Einrichtungen im Zentrum Gladbachs liegen die Kliniken im
Randbereich des Zentrums Rheydts sowie in den nordlichen Stadtteilen Hehn, Am Wasser-
turm und Neuwerk-Mitte. Der Einzelhandel folgt einem Zentrengeriist welches von der
Grundversorgung in den Quartieren bis hin zu Hauptgeschaftszentren in den Innenstadten
reicht.

Krankenhduser

Die Stadt Ménchengladbach verfiigt iiber sieben Krankenhaus- und Klinikstandorte mit ins-
gesamt 2.176 Betten. Die Bettenanzahl kann als ein Indikator fiir die Gréf3e und Bedeutsam-
keit der Standorte herangezogen werden und somit auch in Hinblick auf die Bewertung der
OPNV-Anbindung.

B Tabelle 13: Krankenhaus- und Klinikstandorte mit Bettenzahl

Klinik Stadtteil Bettenzahl
LVR-Klinik Monchengladbach Schrievers 433
Ev. Krankenhaus BETHESDA Ménchenglad- | Am Wasserturm 350
bach gGmbH
Krankenhaus Neuwerk Neuwerk-Mitte 370
Krankenhaus Maria Hilf Gladbach

800
Krankenhaus St. Franziskus Windberg
Elisabeth-Krankenhaus Rheydt Hockstein 577
Hardterwald Klinik Hehn k.A.

Verwaltungsstandorte

Die Verwaltungsstandorte im Stadtgebiet Monchengladbachs befinden sich vorwiegend in
den Stadtteilen Gladbach und Rheydt. Weitere Verwaltungsstandorte liegen in den Stadttei-
len Eicken und Hardterbroich-Pesch.

Verwaltungsstandorte, wie die Jobcenter und Rathduser (Gladbach und Rheydst), sind fiir den
OPNV von besonderer Bedeutung, da zu diesen eine groRere Besucherhiufigkeit aus der
Bevolkerung besteht.
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B Tabelle 14: Verwaltungsstandorte in der Stadt Monchengladbach

Stadtteil Behorde/Verwaltung

Eicken Amtsgericht Monchengladbach

Rheydt Amtsgericht Monchengladbach-Rheydt

Eicken Arbeitsgericht Monchengladbach

Gladbach Arbeitslosenzentrum Monchengladbach

Gladbach Bezirksregierung Diisseldorf, Aufienstelle MG (Croonsallee und Victoria-
straRe)

Hardterbroich-Pesch | Deutsche Rentenversicherung Rheinland

Holt Finanzamt Monchengladbach

Gladbach Industrie- und Handelskammer Mittlerer Niederrhein
Gladbach Jobcenter Monchengladbach

Rheydt Jobcenter Rheydt

Hardterbroich-Pesch | Kfz-Zulassungsstelle

Hardterbroich-Pesch | Kreishandwerkerschaft

Hardterbroich-Pesch | Landesbetrieb Strafdenbau NRW

Eicken Landgericht Monchengladbach

Heyden NEW AG Hauptverwaltung

Hardterbroich-Pesch | NEW mobil & aktiv Monchengladbach GmbH/ M6Bus Verkehrsbetriebe

Gladbach Rathaus Abtei

Rheydt Rathaus Rheydt

Gladbach Wirtschaftsférderung Monchengladbach (WFMG)
Gladbach Verwaltungsgebaude Oberstadt (Stadtverwaltung)
Gladbach Verwaltungsgebaude Fliehtstr. (Stadtverwaltung)
Am Wasserturm Gesundheitsamt

Dahl Polizeiprasidium

Einzelhandel

Das Nahversorgungs- und Zentrenkonzept stellt Gladbach und Rheydt als die zwei bedeu-
tendsten Einzelhandels- und Dienstleistungsschwerpunkte dar, die an oberster Stelle in der
Zentrenstruktur Monchengladbachs stehen. Das Hauptgeschéftszentrum von Monchenglad-
bach iibernimmt dabei eine regionale Funktion, wahrend dem Hauptgeschaftszentrum von
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Rheydt lokale Bedeutung und Ausstrahlung auf die siidlichen Stadtbezirke zukommt. Eine
besondere Bedeutung kommt dem 2015 er6ffneten Einkaufszentrum ,,Minto®, mit ca.
26.000 m2 an der Hindenburgstrafie zu

Die vier Nebenzentren (Giesenkirchen, Wickrath, Odenkirchen, Rheindahlen) verfiigen iiber
eine hohe Angebotsrelevanz auf Stadtbezirksebene und teilweise dariiber hinaus. Daneben
existieren zehn lokale Versorgungszentren (= Nahversorgungszentren), welche iiberwie-
gend der Nahversorgung dienen. Sie besitzen ein deutlich geringeres Angebot an Einzelhan-
del und Dienstleistungen als die Nebenzentren, allerdings noch mit nennenswerter Bedeu-
tung auf Ebene des jeweiligen Stadtteils. Dieses Zentrengeriist wird durch weitere integrier-
te Nahversorgungsstandorte erganzt, welche hinsichtlich ihrer funktionalen Ausstattung und
stadtebaulicher Erscheinung nicht als zentrale Versorgungsbereiche eingeordnet werden
konnen, jedoch einen wesentlichen Beitrag zur wohnungsnahen Grundversorgung in den
Stadtteilen und Quartieren der Stadt Monchengladbach leisten.

Dariiber hinaus existieren autokundenorientierte nicht-zentrale Versorgungsstandorte mit
einem erheblichen Verkaufsflachenanteil im zentren- und nahversorgungsrelevanten Sorti-
mentsbereich.

Hauptzentren: Gladbach und Rheydt

Nebenzentren: Giesenkirchen-Mitte, Rheindahlen-Mitte, 0Odenkichen-Mitte, Wickrath-
Mitte

Versorgungszentren: Bettrath-Hoven-Mitte, Neuwerk-Mitte, Hardt-Mitte, Windberg-
Mitte, Eicken-Mitte, Liirrip-Mitte, Hardterbroich-Mitte, Holt-Mitte, Hermges-Mitte,
Geneicken-Mitte

4.10 Zusammenfassende Beschreibung der Raumstruktur mit Bedeu-
tung fiir den OPNV

Die folgende Abbildung 7 gibt einen Uberblick iiber die verschiedenen Aspekte der raum-
strukturellen Analyse und fasst die zentralen Ergebnisse zusammen.
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B Abbildung 7: Gesamtiibersicht Raumstrukturanalyse
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Wahrend die Einwohnerzahl Ménchengladbachs nahezu konstant ist (in den letzten Jahren
starkes Wachstum nach vorheriger Schrumpfung), verandert sich die Altersstruktur der Be-
volkerung ahnlich zum Bundesdurchschnitt hin zu einer alternden Gesellschaft. Da sich
auch durch die voranschreitende Alterung der Gesellschaft der Anteil mobilitdtseinge-
schrankter Personen erhéhen wird, gewinnt die Bereitstellung einer barrierefreien Beforde-
rungskette zunehmend an Bedeutung.

Die Siedlungsstruktur Monchengladbachs ist sehr heterogen. Eine Konzentration von urba-
nen Funktionen sowie Arbeitsplatzen und Einwohnern finden sich sowohlin den Zentren,
aber auch in den starken, multifunktionalen Nebenzentren. Die urbane Siedlungsstruktur
Monchengladbachs wechselt aus den Zentren radial zu aufgelockerten, landlichen Sied-
lungsstrukturen, die teilweise von Wald- und Freiflachen mit Erholungs- und Freizeitfunkti-
on gepragt sind. Wichtige Wirtschaftsstandorte abseits der Zentren Gladbach und Rheydt
stellen der Regiopark siidlich von Giidderath, der Nordpark und die zum Flughafen angren-
zenden Stadtteile dar.

Entlang der Hauptachsen bestehen nennenswerte Potenziale fiir ein angebotsorientiertes
OPNV-Angebot. Gebiete auRerhalb dieser Achsen sind durch eine i. d. R. geringe Siedlungs-
dichte gekennzeichnet. Hinsichtlich der Ausgestaltung des OPNV sind in den Bereichen mit
geringer Einwohnerdichte (< 500 EW/km?), im Hinblick auf die zu erwartenden tendenziell
geringen Nachfragepotenziale, der Einsatz, die Organisation und der Betrieb bedarfsgesteu-
erter Bedienungsformen (z. B. flaichenhaftes AST am Wochenende) zu priifen.

Durch die Lage in der Metropolregion Rhein-Ruhr ergeben sich intensive Verflechtungen,
inshesondere mit benachbarten Mittel- und Oberzentren wie Diisseldorf, Neuss, Viersen,
oder Krefeld. Im Rahmen der weiteren OPNV-Entwicklung sind die grenziiberschreitenden
Verflechtungen des Auspendelns nach Osten und Einpendelns von Westen zu beriicksichti-
gen.

Aus den Umlandgemeinden pendeln zudem auch Schiiler inshesondere zu den Gymnasien
und Gesamtschulen in der Stadt Monchengladbach. Im Zusammenhang mit den demografi-
schen Veranderungen, verbunden mit einem Riickgang der Fahrschiilerzahlen, kamen in den
vergangenen Jahren Verdanderungen im Bereich der Schulstandorte, einhergehend mit der
Verlagerung der Schiilerstréme, zum Tragen. Die OPNV-Entwicklung wird auch kiinftig die
Veranderung dieser nachfragebestimmenden Rahmenbedingungen angemessen beriicksich-
tigen miissen.

Um die Systemwirksamkeit des OPNV-Angebots zu verbessern ist eine hierarchische Struk-
turierung bzw. Optimierung der Netzgestaltung erforderlich. Folgende Punkte sind in der
Ausgestaltung eines zukiinftigen OPNV-Angebots zu priifen.

Angebotsorientierte Starkung und gezielte Vermarktung der nachfrage- und potenzial-
starken Relationen

Verstarkte Ausrichtung direkter Verbindungen auf starke Verkehrserzeuger mit hohem
Fahrgastpotenzial (benachbarte Zentren, Nordpark, ...) und relevante Verkniipfungs-
punkte, Priifung ,,hochwertiger Angebote®

Systematische Verkniipfung im Haupt- und Erganzungsnetz
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Einsatz von bedarfsgesteuerten Bedienformen bei geringen Nachfragepotenzialen

Insgesamt ist fiir die Stadt Monchengladbach festzuhalten, dass aufgrund einer Vielzahl von
Verflechtungen im Stadtgebiet (vgl. hierzu auch Spiekermann 2011: Haushaltsbefragung 2010
zum Verkehrsverhalten der Monchengladbacher, S. 32 f.) sowie der heterogenen Stadtstruk-
tur, eine differenzierte Bedienung mit dem OPNV erfolgen muss. Vor diesem Hintergrund
stellen aber dennoch die zwei starken Hauptzentren Gladbach und Rheydt und deren Ver-
bindungen zu den Vororten ein netzpragendes Element dar, woraus sich zwangslaufig radial
auf Gladbach und Rheydt zulaufende Verflechtungen ergeben.
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5 Darstellung und Analyse des lokalen Verkehrsgeschehens

Fiir die Neuaufstellung des Nahverkehrsplanes und eine bedarfsgerechte Linienplanung ist
eine breite Datenbasis erforderlich. Unter anderem zdhlen dazu sogenannte Mobilitatsdaten,
die Uiber eine Haushaltsbefragung in der Stadt Ménchengladbach im Jahr 2010 in Vorberei-
tung der Aufstellung des Nahverkehrsplans gewonnen wurden. Zu den Daten zéhlen unter
anderem die von der Bevolkerung zuriickgelegten Wege und die dafiir benutzten Verkehrs-
mittel wie Pkw, Bus, Bahn, Fahrrad oder den Gang zu Fuf.

Ein weiterer essentieller Baustein zur Neuaufstellung des Nahverkehrsplans sind die Daten
zur Fahrgastnachfrage, die auf allen Linien der NEW mobil & aktiv im Jahr 2014 erhoben
wurden. Auch von den weiteren Linien, die von anderen Verkehrsunternehmen bedient
werden, wurden im Rahmen der Neuaufstellung des Nahverkehrsplans die Fahrgastzahlen
iiber die entsprechenden Verkehrsunternehmen ermittelt.

Im Folgenden werden einige Auswertungen der Haushaltshefragung sowie der Fahrgast-
nachfrage dargestellt.

5.1 Mobilitatsverhalten

Das Mobilitatsverhalten der Monchengladbacher Bevolkerung wurde 2010 mittels einer
umfangreichen Haushaltshefragung ermittelt. Unberiicksichtigt bleiben davon nach Mon-
chengladbach einpendelnde Personen.

Anzahl Wege pro Tag und Wegezweck

Die Monchengladbacher legen im Durchschnitt 3,0 Wege pro Person und Tag zuriick. Die
mobilen Mdonchengladbacher (d.h. alle Personen, die tatsachlich Wege durchfiihren) legen
durchschnittlich 3,6 Wege pro Tag zuriick. Dabei finden die Wege sowohl auf Ménchenglad-
bacher Stadtgebiet als auch aufierhalb statt. Ferner ist festzustellen, dass Frauen mit 3,8
Wegen pro Tag mobiler sind als Manner mit 3,4 Wegen pro Tag.

Die Mehrheit der Wege (46 %) findet im Freizeitverkehr (Einkaufen, private Erledigungen,
Freizeit) statt, gefolgt vom Wegezweck Arbeit bzw. Ausbildung (37,7 %).
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B Abbildung 8: Wegzwecke (ab 14 Jahre)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2010, eigene Darstellung

Modal-Split

B Abbildung 9: Modal Split (ab 14 Jahre)
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Quelle: Haushaltsbefragung 2010, eigene Darstellung

Bei den Anteilen der Verkehrsmittel an der Gesamtzahl aller zuriickgelegten Wege, dem
sogenannten Modal-Split, dominiert der Motorisierte Individualverkehr (unter dem Pkw und
Kraftrader zusammengefasst werden). Im Ergebnis wird deutlich, dass 61,5 % aller von
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Monchengladbachern (ab 14 Jahren) zuriickgelegten Wege mit dem MIV als Fahrer oder
Mitfahrer zuriickgelegt werden. Die Verkehrsmittel des so genannten Umweltverbundes —
Busse und Bahnen mit 17,2 %, Fahrrad mit 6,2 % und ,,zu FuR" mit 15,1 % — spielen dagegen
eine wesentlich geringere Rolle und werden insgesamt nur fiir rund ein Drittel aller Wege
genutzt.

Im Vergleich mit anderen deutschen Stadten in der Gréfenordnung von 200.000 bis 300.000
Einwohnern lasst sich erkennen, dass die in der Stadt Monchengladbach mit rund 62 %
MIV-Aufkommen an allen Wegen, eine hohe Pkw-Affinitdt besteht.

Im zeitlichen Verglichen mit den Ergebnissen der Haushaltsbefragung von 1996 hat der An-
teil des MIV sowie der des OV zugenommen, wohingegen die Anteile der Verkehrsmittel ,,zu
FuR* und Fahrrad im selben Zeitraum riickldufig sind.

B Abbildung 10: Entwicklung des Modal-Split in der Stadt Monchengladbach bezogen auf alle
Einwohner ab 10 Jahren
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MIV OV (Bus & Bahn) Fahrrad zu FuR

Verkehrsmittel

Haushaltsbefragung 1996 Analyse VEP 2005 Haushaltsbefragung 2010

Die nachfolgende Abbildung zeigt den Modal-Split-Anteil (ab 14 Jahre) nach Erhebungsbe-
zirken. Dabei ist festzustellen, dass die Einwohner in den Zentren Gladbach (E06) und
Rheydt-Mitte (E10) durch die integrierte Lage jeweils rd. 33% ihrer Wege zu FuB erledigen,
was im Vergleich zu den iibrigen Bezirken sehr hoch ist. Dementsprechend liegt der MIV-
Anteil der in den beiden Zentren lebenden Einwohner mit 44% (Gladbach E06) bzw. 40%
(Rheydt-Mitte E10) vergleichsweise niedrig. Die OV-Anteile sind bei den Einwohnern aus
Eicken (E05) mit 22,0%, Rheydt-Mitte (E10) mit 20,3%, Bungt/Hardterbroich/Schloss
Rheydt/Geneicken (E08) mit 19,7%, Gladbach (E06) mit 19,4% und Dahl/Ohler/Westend
(E07) mit19,3% am hochsten. Am geringsten sind die OV-Anteile bei den Einwohnern in den
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Erhebungsbezirken Windberg/Am Wasserturm (E04) mit 10,3%, in Giesenkirchen/Schelsen
(E13) mit 10,4%, Rheindahlen (E16) mit 11,7% und in Venn/Waldhausen (E03) mit 11,8 %.

B Abbildung 11: Modal-Split nach Erhebungsbezirken

E17
E 16
E 15
E14
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E1l1
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E 02
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Erhebungsbezirke

0% 20% 40% 60% 80% 100%

M Zu FuB M Fahrrad m MIV als Fahrer
W MIV als Mitfahrer m OV M Andere Verkehrsmittel

Quelle: Haushaltsbefragung 2010, eigene Darstellung
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B Abbildung 12: Erhebungsbezirke der Haushaltsbefragung 2010

Verkehrsverflechtungen

Laut Haushaltsbefragung legen die Monchengladbacher rund 785.000 Wege pro Tag zuriick.
Davon sind rund 610.000 Binnenwege, also Wege die innerhalb der Stadtgrenzen starten
und enden. Besonders ausgepragt sind die Verkehrsbeziehungen zu den Zentren Gladbach
mit 110.000 Wegen und Rheydt-Mitte mit fast 100.000 Wegen pro Tag aus dem gesamten
Stadtgebiet. Dariiber hinaus existieren ausgepragte Verkehrsbeziehungen zwischen dem
Bereich

Heyden/Geistenbeck/Miilfort und Odenkirchen/Sasserath

Westend/Holt/Dahl/Ohler und Bungt/Hardterbroich/Schloss Rheydt/Bonnenbroich-
Geneicken

mit jeweils rund 7.500 Wegen pro Tag in den entsprechenden Korridoren. Die folgende Karte
verdeutlicht die vielféltigen Verflechtungen zwischen den Stadtteilen Monchengladbachs.
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B Abbildung 13: Verkehrsverflechtung zwischen Erhebungsbezirken

[ Erhebungsbezirke

4000
0100020008 Woge pro Tag

Quelle: Spiekermann AG (2011) Haushaltshefragung 2010 zum Verkehrsverhalten der Mdnchengladbacher

5.2 Fahrgastnachfrage

Die Fahrgastnachfrage auf den Buslinien der NEW mobil & aktiv wurden im Jahr 2014 erho-
ben. In der nachfolgenden Tabelle sind die Linienbeforderungsfille verteilt auf die Buslinien
dargestellt.

B Tabelle 15: Fahrgastnachfrage auf den OPNV-Linien an den Verkehrstagen Mo-Fr sowie Sa als
Linienbeférderungsfille (2014)

Linie1 7.374 6,7% 3.094 5.5%
Linie 2 9.233 8,4% 5.978 10,7%
Linie3 4.673 4,2% 3.361 6,0%

% Die Zahl der Linienbeférderungsfalle ist in der Regel grofRer als die Fahrgastzahl, da Umsteiger auf
zwei oder mehr Linien gezahlt werden.

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Ménchengladbach




Linie Linienbeforderungsfalle14 Linienbeforderungsfalle
Mo-Fr pro Tag Sa pro Tag
Linie 4 5.775 5,2% 3.057 5,5%
Linies 1779 1,6% - -
Linie 6 6.646 6,0% 4.214 7.5%
Linie7 6.250 5,7% 3.636 6,5%
Linie 8 3.782 3,4% 1.919 3,4%
Linie 9 4.082 3,7% 1754 3,1%
Linie 10 5.131 4,7% 3313 5,9%
Linie 13 1747 1,6% 996 1,8%
Linie 14 463 0,4% - -
Linie 15 4713 4,3% 2.656 4,7%
Linie 16 4.104 3,7% 1.628 2,9%
Linie 17 7.019 6,4% 3.730 6,7%
Linie 19 7.291 6,6% 2.999 5.4%
Linie 20 3.032 2,8% 1.560 2,8%
Linie 21 40 0,0% - -
Linie 22 3.419 3,1% 1394 2,5%
Linie 23 2.536 2,3% 1.066 1,9%
Linie 24 2395 2,2% 1383 2,5%
Linie 26 1.632 1,5% 518 0,9%
Linie 29 453 0,4% 212 0,4%
Linie 31 495 0,4% 265 0,5%
Linie 33 4384 4,0% 1580 2,8%
Linie 36 2399 2,2% 1.063 1,9%
Linie 97 3.204 2,9% 1167 2,1%
Linie CE89 455 0,4% 354 0,6%
Linie SB1 2.414 2,2% 1.460 2,6%
Linie SB4 1.553 1,4% 969 1,7%
Linie SB81 940 0,9% - -
Linie SB83 828 0,8% 684 1,2%
Summe 110.241 100,0% 56.010 100,0%

Aus den Erhebungsdaten wird zudem ersichtlich, welche die haufigsten genutzten Relatio-
nen in der Stadt Monchengladbach sind. Diese werden in Tabelle 16 dargestellt. Abgeleitet
ergibt sich aus diesen Relationen ein rdumliches Bild, welches eine starke Verbindung zwi-
schen den Zentren Gladbach und Rheydt sowie eine sternférmige Anordnung auf diese Zen-
tren wiederspiegelt (s. Abbildung 14).
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B Tabelle 16: Top-25-Relationen

Rang Von/nach Von/nach
1 MG Hbf/Europaplatz Alter Markt
2 Marienplatz MG Hbf/Europaplatz
3 MG Hbf/Europaplatz Polizeiprasidium
4 MG Hbf/Europaplatz Abteiberg
5 Hochschule MG Hbf/Europaplatz
6 Alter Markt Galeria Kaufhof
7 Bismarckplatz Marienplatz
8 MG Hbf/Europaplatz Rathaus Rheydt
9 Marienplatz Burgmiihle
10 Hermges MG Hbf/Europaplatz
1 MG Hbf/Europaplatz Griinewald
12 Marienplatz Giesenkirchener Str.
13 Eicken Markt MG Hbf/Europaplatz
14 Marienplatz Hubertusstrafie
15 MG Hbf/Europaplatz Voltastrafie
16 Marienplatz Eibenstrafie
17 Kiinkelstrafe MG Hbf/Europaplatz
18 Hermges Marienplatz
19 Marienplatz Romerbrunnen
20 Hochschule Rheydt Hbf
21 Marienplatz Geneicken Bf
22 MG Hbf/Europaplatz Aktienstrafie
23 MG Hbf/Europaplatz Gutenbergstrafie
24 Marienplatz Akazienstrale
25 Abteiberg Galeria Kaufhof
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B Abbildung 14: rdumliche Ableitung der Top-25-Relationen
- — . ..a"_ . O

Bei der Erhebung der Nachfrage im Nahverkehr der Stadt Monchengladbach konnten zudem
bedeutende Umsteigehaltestellen im Netz identifiziert werden. Diese sind in Abbildung 15,
geclustert nach Umsteigevorgdngen, dargestellt.
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B Abbildung 15: Umsteigehaltestellen

6000 - 1000 Umsteiger/Tag
999 -300 Umsteiger/Tag
299 - 100 Umsteiger/Tag
99 - 50 Umsteiger/Tag
unter 50 Umsteiger/Tag
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6 Potenzialanalyse

6.1 Darstellung von Linienabschnitten mit sehr schwacher Nachfrage

Auf Basis der Daten der OV-Verkehrserhebung der Stadt Ménchengladbach aus dem Jahr
2014, wurden Linienabschnitte mit geringer und sehr geringer Nachfrage im OPNV-Netz der
Stadt Monchengladbach identifiziert. Im Sinne der Netziiberplanung sollten diese Abschnitte
erneut iiberpriift werden, da diese Potenzial fiir Einsparungen im OPNV-Angebot bieten
kénnen. Die daraus resultierenden (etwaigen) Einsparungen kdnnen somit fiir potenzielle
Angebotserweiterungen an anderer Stelle genutzt werden. Die im Folgenden dargestellten
Linienabschnitte weisen eine besonders schwache Nachfrage auf:

Tabelle 17: Linienabschnitte mit geringer und sehr geringer Nachfrage

Linien Linienabschnitt Grad der bestehenden Nachfrage™
003 Winkeln Kreuz — Bertold-Brecht-Platz Gering (auerhalb des Schulverkehrs)
007 Lockhiitte - Adlerstrafle sehr gering (aufterhalb des Schulverkehrs)
007 Kothausen Kapelle — Gerkerather Weg gering
008 Bungtstrafe — Volksgarten Restaurant Sehr gering (auRerhalb des Schulverkehrs)
010 Flughafen R.A.S. — Flughafen Terminal sehr gering
010 Rhein-Maas-Zentrum - Trabrennbahn gering

Tribiine
015 Weg zum Nordpark — Hilderather Str. gering
015 Hehn Schrammen — Hardter WaldstraBe gering
015 Neersbroicher Str.— Donk Wendeplatz gering
016 Wickrathberg Kirche — Wanlo Markt Gering (auBerhalb des Schulverkehrs)
24 Pongs Mitte - Pongs gering
26 Abz. Schriefers - Rochusstrafe Gering
26 Weg nach Herdt — Am Kirschbaum Sehr gering (auRerhalb des Schulverkehrs)
29 Pilgramsweg - Korschenbroich Gering
33 Beckrath Kirche — Lockhiitte Gering
36 Abtshof — Am Nordkanal Sehr gering
97 Mongshof — Regiopark 2 Sehr gering

15 GemiR OV-Verkehrserhebung Ménchengladbach 2014
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Abbildung 16: Abschnitte mit geringer Fahrgastnachfrage gemaf OV-Verkehrserhebung 2014

0 0%

(o]

6.2 Darstellung von Relationen mit Fahrgastpotenzialen im OPNV

Analog zum vorangestellten Kapitel 6.1 erfolgt im Folgenden die Darstellung der Relationen
mit Fahrgastpotenzial, welches noch nicht zufriedenstellend vom OPNV abgeschopft ist.

Von besonderem Interesse sind die Fahrgastpotenziale, also die Verkehrsrelationen, bei
denen der OPNV [0V] weitere Fahrgiste gewinnen kann. Fiir diese Betrachtung spielt das
Aufkommen des Individualverkehrs [IV] ebenfalls eine zentrale Rolle. Im Rahmen der Mo-
dal-Split-Analysen werden die IV und OV-Wegerelationen als Gesamtpotenzial definiert und
die derzeitigen OV-Fahrgiste hierzu ins Verhiltnis gesetzt. Der OV-Anteil an allen Wegen
gibt Anhaltspunkte fiir die Relationen, auf denen der OV im Vergleich zum IV eine schwache
Nutzung aufweist.
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In der folgenden Tabelle werden fiinfzehn Relationen mit entsprechendem Potenzial darge-
stellt. Grundlage dieser Betrachtungen sind die Auswertungen gemafS des Verkehrsmodells
der Stadt Monchengladbach.

Tabelle 18: OPNV-Potenzial-Relationen in der Stadt Monchengladbach

Relation Modal-Split-Anteil [0V] Wege pro Tag [IV + OV]* und Rich-
tung
Venn - Eicken 2% ca. 3.400
Venn - Gladbach 12 % ca.3.000
Bonnenbroich-Geneicken - 1% ca. 2300
Schrievers
Rheydt - Giesenkirchen-Mitte 7 % ca. 2.100
Rheydt - Odenkirchen-Mitte 12 % ca. 1.800
Liirrip - Rheydt 8 % ca. 1800
Hardterbroich-Pesch - Gie- 7 % ca. 1700

senkirchen-Mitte

Dahl - Giesenkirchen-Mitte 8 % ca. 1700
Neuwerk-Mitte - Venn 2% ca. 1.400
Venn - Uedding 1% ca. 1300
Wickrath-Mitte - Windberg 6 % €a. 1100
Hardt-Mitte - Rheydt 9 % ca. 1.000
Giesenkirchen-Mitte - 9% ca. 900

Odenkirchen-Mitte

Vor dem Hintergrund der Auswertungen auf Basis des Verkehrsmodells und etwaiger Plau-
sibilitatsfehler, wurden die hier dargestellten Relationen noch einmal mit den Daten der OV-
Verkehrserhebung abgeglichen. Die Relationen Flughafen - Waldhausen und Flughafen -
Windberg wurden dabei als nicht plausibel eingestuft und werden im Weiteren nicht als
Potenzialrelation aufgenommen.

16 Vergleichswert: Zwischen den Stadtteilen Venn und Eicken / Gladbach und Rheydt / Giesenkirchen-Mitte
und Gladbach werden in Summe die meisten Wege in der Stadt Ménchengladbach auf den Einzelrelationen
pro Tag absolviert (ca. 6.000 bis 7.000 Wege in Hin- und Riickrichtung bzw. ca. 3.000 bis 3.500 Wege pro Ein-
zelrichtung)
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6.3 Prognose der Verkehrsentwicklung

6.3.1 Bevolkerungsprognose fiir die Stadt Monchengladbach

Die zukiinftige Bevolkerungsentwicklung in Monchengladbach ist nicht eindeutig
prognostizierbar. Gemafd dem in 2006 publizierten ,Wegweiser Demographischer Wandel
2020% in dem die Bertelsmann-Stiftung Daten zur Entwicklung der Einwohnerzahl von 2.959
Kommunen in Deutschland liefert, wird fiir Monchengladbach ein Riickgang der Bevolkerung
zwischen 2003 und 2020 um 3,4 Prozent vorausgesagt. Demgegeniiber wird in der Studie
»~Wohnatlas 2016 - Leben in der Stadt®, in der fiir 36 deutsche Grostadte eine Bevélke-
rungsprognose fiir das Jahr 2030 durchgefiihrt wurde, ein Bevolkerungsriickgang von 3,98 %
vorhergesagt. Hierin wird auch explizit der Zuzug im Rahmen der Fliichtlingskrise in
Deutschland ab 2015 beriicksichtigt. Demgegeniiber wird in der durch das Land NRW her-
ausgegeben ,Vorausberechnung der Bevdlkerung in den kreisfreien Stddten und Kreisen
Nordrhein-Westfalens 2014 bis 2040/2060“ fiir Monchengladbach ein leichtes Wachstum bis
2030 prognostiziert und erst danach leichte Schrumpfungstendenzen erwartet (-1,1 % bis
zum 01.01.2040).

In der jiingeren Vergangenheit konnte auch ein leichtes Ansteigen der Bevolkerungin der
Stadt Monchengladbach verzeichnet werden. Zwischen 2013 und 2014 erhéhte sich die Ein-
wohnerzahl um 1.510 Personen sowie zwischen 2014 und 2015 um weitere 3.465 Personen. In
den ersten neun Monaten der letzten Berichtsperiode kamen weitere 2.460 Personen hinzu.

Fiir die Laufzeit des Nahverkehrsplans sollte somit mit stabilen Einwohnerzahlen auf heuti-
gem Niveau (ca. 270.000 Einwohner) gerechnet werden. Ein etwaiges moderates Abweichen
der Zahlen sowohl nach oben oder nach unten, ist generell als unkritisch in Bezug zur
OPNV-Angebotskonzeption zu werten.

6.3.2 Verandertes Mobilitatsverhalten

Die Pluralisierung der Lebensstile fiihrt bspw. in Stadten und vor allem in Grofstadten mitt-
lerweile zu einem erkennbaren Abriicken von traditionellen Mustern. So verzichten bspw.
junge Erwachsene auf einen eigenen Pkw und nutzen vorzugsweise den Umweltverbund zur
Befriedigung ihrer Mobilitatshediirfnisse. Eine Grundvoraussetzung hierfiir ist jedoch ein
attraktives und modernes OPNV-Angebot.

Die generelle Zunahme der Einpersonenhaushalte fiihrt unter anderem dazu, dass insge-
samt mehr Wege durchgefiihrt werden. Diese potenziellen zusatzlichen Wege, die liberwie-
gend in den Bereich der Nahmobiltit fallen, sollten mit einem entsprechenden Angebot
durch den OPNV abgeschopft werden. Grundlage hierfiir ist ein attraktives OPNV-Angebot
fiir kurze, nahraumliche Strecken.

Auch die Zahl der Personen die in Teilzeit- und geringfligigen Beschaftigungsverhaltnissen
arbeiten, stieg in den letzten Jahren enorm an und der Trend scheint sich fortzusetzen. Diese
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Personengruppen haben oftmals nicht die finanziellen Ressourcen fiir eigenen Pkw und sind
auf den OPNV angewiesen.

Der Stellenwert des Autos sinkt und Mobilitat wird heute anders, vernetzter zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln gedacht und praktiziert. Inshesondere in den Grofstadten ist
(auch vor dem Hintergrund ansteigender Einwohnerzahlen) dem OPNV zukiinftig ein noch
hoherer Stellenwert, als zentrales Bindeglied zwischen den verschiedenen Mobilitdtsange-
boten, beizumessen.

Konkrete Handlungsbhedarfe werden somit allgemein bei folgenden Handlungsfelder gese-
hen:

Ausbau der Bus- und Bahnangebote (u. a. Verbesserungen bei der Taktfrequenz))
Einfacheres Tarifsystem fiir 6ffentliche Verkehrsmittel
Piinktlichkeit verbessern und Fahrtzeiten reduzieren

Ausbau der Fahrgastinformationssysteme (bspw. Anzeigetafeln und verlassliche
Bahnsteigdurchsagen) an den Haltestellen

Anschlusssicherungssysteme zwischen Bahnen und Bussen aushauen

Ausbau attraktiver Radwege und sicherer Fahrradabstellanlagen an zentralen Orten
wie Bahnhofen

6.3.3 Veranderungen der Raum, Siedlungs- und Wirtschaftsstruktur

Zukiinftige stadtraumliche Entwicklungen werden insbesondere in den westlichen Stadttei-
len stattfinden. Durch den Abzug des Militdrs und Standortaufgaben, werden groRe Kaser-
nenflachen in Rheindahlen-Land und Hauptquartier zuganglich und frei fiir zukiinftige Ent-
wicklungen. Des Weiteren finden zahlreiche Gewerbefldchenentwicklungen am Stadtrand
Monchengladbachs statt. Die Gewerbegebiete und Biirostandorte in Hardt-Mitte, in Lirrip
(City-Ost) sowie Rheindahlen sollen ausgebaut werden. Zusatzlich wird an den Autobahnab-
fahrten der A 61 slidlich von Ménchengladbach das Gewerbegebiet Glidderath weiter ausge-
baut und das direkt anschlieRende Gewerbegebiet Regiopark ist mit ca. 120 ha ein weiteres
groRRes Gewerbe- und Logistikzentrum, dessen Entwicklung noch nicht abgeschlossen ist.
Bislang sind hier etwa 3.500 neue Arbeitspldtze geschaffen worden und nach Abschluss des
derzeit laufenden Endaushaus werden insgesamt 5.000 Arbeitspldtze vorhanden sein. Auf-
grund der Struktur der angesiedelten Betriebe vorwiegend aus dem Logistikbereich wurden
dort verstarkt Arbeitsplétze fiir geringqualifizierte Arbeitskrafte geschaffen, die vielfach
nicht iiber einen Pkw verfiigen.

Derzeit befinden sich neue Baugebiete wie die Roermonder Hofe, REME oder Holbeinstrafie
in Planung bzw. bereits in Realisierung. Auch weitere bedeutende Unternehmensstandorte
wie der Nordpark befinden sich in Realisierung und im Gewerbegebiet HiigelstraRRe wird die
Unternehmenserweiterung um ca. 1.000 zusétzliche Mitarbeiter kurz- bis mittelfristig erwar-
tet. Bis 2020 werden durch die Entwicklung neuer Wohn- und Gewerbegebiete insgesamt
liber 2.000 neue Einwohner und rund 3.000 neue Arbeitsplatze erwartet. Beispielsweise sind
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dies unter anderem die Wohnstandorte Roermonder Hofe, Holbeinstrafie, Klotersgasse,
Herzogstr./Konigstrafde und City Ost, wobei das Entwicklungsgebiet City Ost auch einen
Grofdteil der neuen Arbeitsplatze beinhaltet.

Die Siedlungsentwicklung steht auch immer im Zusammenhang mit dem OPNV. Anderungen
der Nutzung und Neuentwicklung von Flachen in der Stadt Monchengladbach haben Ein-
fluss auf den OPNV. In den nachfolgenden Tabellen sind bereits realisierte und geplante
Anderungen der Siedlungsentwicklung mit hoher Relevanz fiir den OPNV aufgefiihrt.

B Tabelle 19: Siedlungsflichen- und Infrastrukturentwicklung mit hoher Relevanz fiir den OPNV

Name Art Stadtteil/Lage
Baugebiet am Bunten | Wohnbebauung Windberg
Garten
Baugebiet Winkelner | Wohnbauflachen Hardt-Mitte

Strafle

City Ost

Gewerbefldchen bzw. Biirofldchen

Liirrip

Dahlener Heide**

Wohnbaufldachen

Rheindahlen-Land

Gewerbegebiet Hardt | Gewerbegebiet Hardt-Mitte
Gewerbegebiet Gewerbefldchenentwicklung Rheindahlen-Mitte
Rheindahlen

Hiigelstrafie Unternehmenserweiterung Westend

JHQ Aufgabe Nato-Stiitzpunkt Hauptquartier

Mackenstein

Gewerbegebiet

Hardt-Mitte mit Ubergang nach
Viersen

Nordpark**

Zentrum unter dem Leitbild Freizeit
und Sport / Gewerbegebiet und Ein-
kaufsstandort, hochwertige Gewerbe-
flachenentwicklung

Rheindahlen-Land

Polizeiprasidium

Verlegung des Polizeiprasidiums

Neuwerk-Mitte (Krefelder Strafie )

Regiopark** Interkommunales Gewerbegebiet Sasserath
(vorwiegend Logistik)
REME Wohnbebauung und Biiro an der Bahnstrecke MG — Diissel-
dorf - Liirrip
Roermonder Hofe Wohnbebauung Gladbach
Westend Gewerbefldchen bzw. Biiroflachen Westend

** Ausbau noch nicht abgeschlossen

6.3.4 Abschatzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung (ohne Be-
riicksichtigung von Ma3nahmen im offentlichen Verkehr)

Auf der Basis der dargestellten Grundlagen kénnen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung
in der Stadt Monchengladbach folgende Entwicklungstendenzen abgeleitet werden:
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Die Lage und die Anziehungskraft der Stad Monchengladbach fiihrt zu vielfaltigen und
intensiven iiberlokalen und iiberregionalen Verkehrsverflechtungen. Die Bedeutung
der Stadtgrenzen {iberschreitenden Verkehre wird zukiinftig noch an Bedeutung ge-
winnen und in Summe zunehmen.

Da jedoch von den 785.000 Wegen, die die Monchengladbacher pro Tag zuriicklegen,
rund 610.000 auf die Binnenwege fallen, ist die Bedeutung der innerstadtischen Mobi-
litdt zu unterstreichen.

Durch die prognostizierte Stabilitat bzw. leichte Zunahme der Bevélkerung sowie un-
ter Beriicksichtigung der allgemeinen Tendenzen im Verkehrsverhalten wird der Ver-
kehr in der Stadt Monchengladbach insgesamt zunehmen.

Das Auto nimmt im Status quo eine zentrale Rolle in der taglichen Mobilitat in der
Stadt Monchengladbach ein und wird auch in den kommenden Jahren weiterhin eine
zentrale Rolle spielen. Jedoch zeichnet sich der allgemeine Trend in der Mobilitéts-
nachfrage aktuell durch einen zunehmend pragmatischeren Umgang mit dem Auto —
insbesondere bei jlingeren Menschen sowie in Stadten und Ballungsrdumen— aus. Der
Fiihrerschein ist in Regionen mit guten OPNV Verbindungen lingst kein Muss mehr,
und der eigene Pkw als Statussymbol hat in vielen Bevdlkerungskreisen nicht mehr
den gleichen Stellenwert wie noch vor wenigen Jahren. Indiz fiir diese Entwicklungen
sind unter anderem die abnehmende Fiihrerscheinquote bei jungen Menschen sowie
das steigende Durchschnittsalter von Pkw-Haltern bzw. -Erstkdufern. ,Nutzen statt
Besitzen® ist ein weiterer Trend, der die gesellschaftliche Rolle des Besitzes eines ei-
genen Autos schwicht und die Bedeutsamkeit des OPNV stérkt.

Der Berufsverkehr wird weiter zunehmen. Die Flexibilisierung des Arbeitsmarktes und
die damit einhergehende Veranderungen werden zu einer starkeren Nachfrage des
OPNV im groRstidtischen Kontext fiihren.

Die weiterhin dynamische Entwicklung der bereits etablierten Entwicklungsgebiete
Nordpark und Regiopark werden zu einer weiteren Nachfrage im OPNV fiihren.

Mit Fertigstellung der weiteren Entwicklungsgebiete in der Stadt Ménchengladbach
wird vorort der OPNV einen weiteren Bedeutungszuwachs erfahren.
Insgesamt kann unter den Rahmenbedingungen von einer leicht steigenden Nachfrageent-
wicklung bis 2029 ausgegangen werden. Das Verkehrsaufkommen wird voraussichtlich um
etwa 3 % ansteigen, dabei ist von einem Fahrgastzuwachs im 6ffentlichen Verkehr aufgrund
der allgemeinen Entwicklungen um etwa ebenfalls 3 % auszugehen.
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B Abbildung 17: Abschétzung der zukiinftigen Verkehrsentwicklung bis 2029 (ohne Angebots-
maBnahmen im OPNV)

Bevolkerung Verkehr insg. OPNV

(Personenkilometer) (Fahrgaste)
+1% +3% 0
— — +3 Jo
Z
Bestand Prognose 2029 Bestand  Prognose 2029 Bestand  Prognose 2029
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7 Anspriiche unterschiedlicher Personengruppen

7.1 Personengruppen im OPNV

Im Sinne eines sozial nachhaltigen Mobilitdtsangebots soll sich die Gestaltung des OPNV an
den Mobilitatsbediirfnissen der (potenziellen) Fahrgdste orientieren. Dabei sind die Ansprii-
che der Fahrgdste durchaus nicht homogen. Auf Grundlage einer umfassenden Literaturstu-
die und der Auswertung statistischer Quellen konnen zehn relevante Zielgruppen nach ver-
schiedenen Kriterien beschrieben, wie z. B. ihre soziodemografischen und Mobilitats-
Kenngrofien, typische Rdume und Zeiten ihrer Mobilitdt sowie Anforderungen und Erwar-
tungen an den OPNV.

Mobilitatseingeschrankte im Sinne von Personen, die aufgrund ihrer korperlichen Fa-
higkeiten oder aufgrund anderer Umsténde (Mitfiihren von Gepack, Kinderwagen etc.)
in ihrer Bewegungsfreiheit eingeschrankt sind.

Migranten im Sinne von Personen, die in Deutschland leben, aber keine deutsche
Staatsangehdrigkeit besitzen oder die nicht-deutscher Herkunft sind.

Berufstatige und Pendler als Personen mit stark habitualisierten arbeitstaglichen We-
gen zwischen Wohn- und Arbeitsort.

Freizeit- und Gelegenheitsnutzer.

OPNV-Unkundige, die den OPNV aus unterschiedlichen Griinden nie oder nur selten
nutzen.

Fahrgéste, die gréfRere Einrichtungen im Sinne von Institutionen, die ein nennenswer-
tes Verkehrsaufkommen von Beschaftigten, Kunden und Besuchern mit sich bringen,
besuchen.

Kinder und Jugendliche.

Eltern in der Familienphase, die sich vorwiegend um kleine Kinder kiimmern oder Per-
sonen, die sich um altere Familienangehdrige kiimmern.

Altere Menschen.

Die summarische Betrachtung erfordert Vereinfachungen und Verallgemeinerungen. Es ist
nicht Sinn der Zielgruppenbetrachtung, einzelnen Personen, die sich einer der Gruppen
zuordnen lassen, immer samtliche Eigenschaften dieser Gruppe zuzuschreiben. Das Ziel-
gruppensystem ist nicht geschlossen, d. h. es ist nicht jede natiirliche Person eindeutig genau
nur einer Gruppe zuordenbar; vielmehr werden die Zielgruppen nach typischen Situationen
beschrieben, von denen mehrere zugleich auf ein und dieselbe Person zutreffen konnen. Ein
wichtiges Kriterium fiir die Ausgestaltung des OPNV ist beispielsweise das Alter. Im Folgen-
den werden die wesentlichen Anforderungen verschiedener Zielgruppen, unterschieden
nach dem Kriterium Alter, an den OPNV dargestellt. Dabei werden neben den reinen Anfor-
derungen an das Bedienungsangebot auch weitere spezifische Aspekte, wie z. B. die Befor-
derungsqualitdt und Fahrgastinformation betrachtet.
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Schiilerlnnen (6-18-)ahrige)
Hoher Beforderungsbedarf zu bestimmten Zeiten
Kapazitatsspitze in der morgendlichen Hauptverkehrszeit

Fahrten am Mittag/ Nachmittag werden sich im Zuge der weiteren Einrichtung von
Ganztagesschulen weiter zum Nachmittag verschieben und sich vor dem Hintergrund
der unterschiedlichen Schulformen weiter ausdifferenzieren (Schulschluss nach der
sechsten, siebten, achten oder zehnten Stunden bei unterschiedlichen Anfangs- und
Endzeiten).

Ggf. abweichende Linienfiihrung und Zeitlage der normalen Taktfahrten notwendig
Zu den relevanten Zeiten ist hohes Platzangebot in den Fahrzeugen notwendig
Sicherheitsaspekt auf der gesamten Wegekette von hoher Bedeutung

i. d. R. keine speziellen Anforderungen an die Fahrzeugausstattung

Hochmobile Altersgruppe (19-25-Jahrige)
Nutzung des OPNV fiir alle Wegezwecke
Hohe Flexibilitét des OPNV von Vorteil
i. d. R. keine speziellen Anforderungen an Fahrzeugausstattung
schnelle OPNV-Bedienung fiir diese Gruppe von besonderer Bedeutung

Hohe Bedeutung des Abend-/ Nachtverkehrs sowie des Wochenendverkehrs

Berufstdtige Bevolkerung (26-60-)ahrig)

Beforderungshedarf iberwiegend in den Hauptverkehrszeiten, zum Teil aber auch ho-
he Bedeutung des Abend-/ Nachtverkehrs sowie des Wochenendverkehrs

Maoglichst schnelle und direkte Verbindung zwischen Wohnort und Arbeitsort

Gute Lage der Haltestelle am Arbeitsort (idealerweise rdumlich naher als Parkplatze fiir
Pkws)

Zunehmende Gleitzeitregelungen fordern ggf. auch flexibleren OPNV

Dichtes Angebot

Senioren (iiber 60-)dhrige)

Mobile Senioren
Hohe Flexibilitdt des OPNV (Freizeit- und Versorgungswege)
Bedeutung des Abend-/ Nachtverkehrs sowie des Wochenendverkehrs
Sitzplatzverfiigharkeit in den Fahrzeugen

Sicherheitsempfinden (z. B. Werbung an Fensterscheiben, Hilfsbereitschaft der Fahrer)
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Mobilitatseingeschrankte Senioren/ Hochbetagte

i. d. R. notwendige Versorgungswege
OPNV-Angebote auch im Nahbereich

Barrierefreie Haltestellen (mit Witterungsschutz und Sitzplatzangebot in Einstiegsrich-
tung)

Barrierefreie Fahrzeuge
Sitzplatzverfiigharkeit in den Fahrzeugen
Einfache und verstandliche Fahrgastinformation in entsprechender Schriftgrofie

Leicht verstandliche Vertriebswege der Fahrscheine, um kein Zugangshemmnis aufzu-
bauen

Sicherheitsempfinden (z. B. Werbung an Fensterscheiben, ausreichende Beleuchtung,
Hilfsbereitschaft der Fahrer)

Weitere beispielhafte Anforderungen spezifischer Nutzergruppen sind u. a.:
Sicherheit: Beleuchtung von Haltestellen, einsehbare Zuwege etc. - alle

Informationen: deutliche Fahrgastinformationen, Hinweise und Anleitungen - Frei-
zeit- und Gelegenheitsnutzer, OPNV-Unkundige

Informationen: Mehrsprachigkeit der Hinweise = Personen ohne Deutschkenntnisse

Vor dem Hintergrund der gesetzlichen Festlegungen gemaf Behindertengleichstellungsge-
setz und Personenbeforderungsgesetz, sind im OPNV insbesondere die Anspriiche von Nut-
zerinnen und Nutzern die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind in besonderer Art und Weise
zu beriicksichtigen, die nachfolgenden Ausfiihrungen greifen diesen Themenkomplex expli-
zit auf.

7.2 Anforderungen von Personen mit Mobilitatseinschrankungen

Ein Leitziel fiir die Nahverkehrsplanung in der Stadt Mdnchengladbach ist die Sicherung der
OPNV-Mobilitat fiir alle Bevélkerungsgruppen. Der Bereich der Mobilititseinschrankungen
kann u. a. in folgende Arten der Einschrdnkungen unterteilt werden:

Behinderte Personen (z. B. Geh-, Seh- und Horbehinderte, Rollstuhlfahrer, Personen
mit psychischen Besonderheiten),

Schwangere, Personen mit Kinderwagen, Kindern, schwerem Gepack, Fahrrad,
altere und gebrechliche Personen, korperlich eingeschrankte Personen,
Personen mit kurzzeitiger Einschrankung (kurzzeitig Unfallgeschédigte oder Kranke).

Die zunehmende Alterung der Gesellschaft und die damit einhergehende steigende Zahl
funktional eingeschrankter Menschen macht die Aufgabe der barrierefreien Gestaltung des
OPNV sowie des zugehérigen 6ffentlichen Raums immer notwendiger und die Beachtung
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der Belange dieser Nutzergruppen umso wichtiger. Fiir die Stadt Monchengladbach sind
folgende Kennwerte von besonderer Bedeutung":

52.794 Monchengladbacher haben eine vom Versorgungsamt dokumentierte Behinde-
rung i.S. des SGB IX, davon

e 6.396 mit einem Grad der Behinderung (GdB) von unter 30 und
e 12.814 mit einem GdB von 30 oder 40

Ab einem GdB von 50 wird eine ,,Schwerbehinderung” anerkannt und auf Wunsch
und bei Einsendung eines Lichtbildes hieriiber ein Ausweis ausgestellt.

e 33.584 Personen haben einen GdB von 50 —100; hiervon haben

e 28.053 Berechtigte sich einen Schwerbehindertenausweis ausstellen lassen. Hier-
von haben:

e 13.922 Personen einen Ausweis, der Mobilitdtsheeintrachtigung ausdriicklich be-
scheinigt und zur unentgeltlichen Nutzung des OPNV berechtigt, hiervon haben
13.725 das Merkzeichen ,,G* (Gehbehindert/ Desorientiert z.B. bei geistiger Behin-
derung/Kraftemangel bei inneren Erkrankungen)

e 2406 haben zusatzlich das MZ ,,aG* (auBergewohnlich gehbehindert)

e 7.206 das MZ B (fiir Berechtigung zur Mitnahme einer Begleitperson),
e 3.263 das MZ ,H“ (fiir Hilflos)

e 356 das MZ ,,BL” (fiir Blind)

e 33das MZ,GL" (fiir Gehorlos)

Die Anforderungen von Nutzergruppen hinsichtlich einer barrierefreien Nutzbarkeit konnen
sehr unterschiedlich, tlw. sogar divergierend, sein. Die barrierefreie Gestaltung des OPNV
hat sich vor diesem Hintergrund am Prinzip des ,,universellen Designs® zu orientieren, d. h.
die Infrastrukturen und Informationen sollen von allen Fahrgdsten maoglichst weitgehend
ohne eigene Anpassung oder ein spezielles Design genutzt werden kénnen. Weder Gesamt-
l6sungen noch Einzellésungen diirfen zugunsten einzelner Personengruppen optimiert wer-
den, wenn dies zu merklichen Nutzungsnachteilen fiir andere Fahrgaste fiihrt®,

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Anforderungen, die bei der Gestaltung
der OPNV-Infrastruktur im Optimalfall zu beachten sind, dargestellt. Im Einzelfall ist zu
entscheiden, welche Anforderungen im Kontext mit dem Prinzip des ,,universellen Designs”“
zu beriicksichtigen sind.

17 Quelle Statistik des Versorgungsamtes MG; Stichtag 31.07.2013
18 Quelle: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Alba Fachver-
lag GmbH & Co. KG; 2. vollsténdig liberarbeitete und erweiterte Auflage 2012
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M Tabelle 20: Grundanforderungen an die Gestaltung eines ,barrierefreien OPNV* aus Sicht ver-
schiedener Nutzergruppen mit Mobilitdtseinschrankungen

Benutzergruppe mit
Mobilitatseinschrankung®

wesentliche Grundanforderung an die Gestaltung der
OPNV-Infrastruktur aus Sicht der jeweiligen

20 21

Nutzergruppe®,

Gehbehinderte Personen mit und ohne
Rollator/ Gehwagen (auch Fahrgaste
mit Kinderwagen bzw. sperrigem
Gepack)

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme
Erreichbarkeit der Bahn- bzw. Bussteigkante

e niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie neigungsarmer
Einstieg in das Fahrzeug

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme
Erreichbarkeit der geeigneten Sitzplétze/ Stellflachen im
Fahrzeug

e  Haltestangen und —griffe im gesamten Fahrzeug

e rutschfeste/ rutschhemmende Oberfldchen

e ausreichende Bewegungsraume an Haltestellen und in
Fahrzeugen

e ausreichend hohe Haltestellendichte fiir kurze Zu-/
Abgangswege

Blinde und sehbehinderte Personen

e (visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der Anla-
gen und Elemente

e (visuelle und taktile) Wahrnehmbarkeit von Einbauten,
raumlichen Einschrankungen usw. (z. B. Moblierung)

e durchgdngige, liickenlose Orientierbarkeit/ Wegleitung
zur Bahn- bzw. Bussteigkante

e Wahrnehmbarkeit der Einstiegsbereiche und der Fahr-
zeugtliren

e Wahrnehmbarkeit der wesentlichen Bedienelemente,
moglichst einheitliche Gestaltung der Bedienelemente
aus Griinden der Merkbarkeit und Wiedererkennbarkeit

e Wahrnehmbarkeit und Lesharkeit von Informationen
(,Zwei-Sinne-Prinzip“)

e Hinreichendes Angebot an Grundinformationen (Zwei-
Sinne-Prinzip)

Benutzergruppe mit
Mobilitatseinschrankung

wesentliche Grundanforderung an die Gestaltung der
OPNV-Infrastruktur aus Sicht der jeweiligen
Nutzergruppe

Personen mit Rollstuhl

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie neigungsarme
Erreichbarkeit der Bahn- bzw. Bussteigkante (Aufziige,

19 nach: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir seh- und horgeschadigte Menschen: Schriftenreihe
»direkt“ des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung; Heft 64/ 2008.

20 nach: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir seh- und horgeschadigte Menschen: Schriftenreihe
»direkt“ des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadtentwicklung; Heft 64/ 2008 und Deutscher Be-
hindertenrat (DBR); Standards der Barrierefreiheit fiir den o6ffentlichen Personennahverkehr
(http://www.vdk.de/deutscher-behindertenrat/mime/2637501086261559.pdf).

21 FGSV: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), 2011
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ggf. Rampen)

niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie neigungsarmer
Einstieg in das Fahrzeug

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und neigungsarme
Erreichbarkeit von Infrastrukturelementen im Haltestel-
lenbereich, wie Witterungsschutz, Fahrscheinautomat,
Rufsdule bzw. Notruftaster

niveaugleiche, schwellenlose und neigungsarme Er-
reichbarkeit der (direkt an den Tiiren anzuordnenden)
Mehrzweckflachen im Fahrzeug

ausreichende Bewegungsflachen, z. B. im Fahrzeug, im
Einstiegsbereich und an Fahrstiihlen (180°-Wende er-
maglichen)

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und neigungsarme
Erreichbarkeit von Infrastrukturelementen im Fahrzeug,
wie Taster, Notruf-Sprech-Anlagen, Vertriebstechnik
leicht befahrbare Oberflachen (rutschhemmend, erschiit-
terungsarm)

ausreichende Durchfahrtsbreiten

Erreichbarkeit von Bedienelementen und Lesbarkeit von
Fahrplanen u.a. durch entsprechende Héhenanordnung
Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von Sicht-
hindernissen)

Schwerhorige bzw. gehorlose
Personen

Wahrnehmbarkeit und Lesbarkeit der Fahrgastinformati-
onen (,,Zwei-Sinne-Prinzip“)

visuell wahrnehmbare Warnhinweise

Hochbetagte Personen

Zugang zum OPNV und Benutzung der Fahrzeuge mit
geringem kérperlichen Aufwand (Vermeidung von lange-
ren Rampen)

Lauffldchen mit hoher Lauf- und Standsicherheit
nutzbare Haltegriffe, Handldufe und andere Festhalte-
maglichkeiten

Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen (,Zwei-
Sinne-Prinzip“)

einfache, selbsterkldarende Bedienbarkeit von Fahr-
scheinautomaten, Rufsdulen, Fahrstiihlen usw.
ausreichend hohe Haltestellendichte fiir kurze Zu-
/Abgangswege

Greifbehinderte Personen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen
(ausreichende GroRe)

Benutzbarkeit von Handlaufen und Festhaltemoglichkei-
ten

Kleinwiichsige Personen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Bedienelementen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von Sitzmdglichkeiten
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Erreichbarkeit von Handldufen und Festhaltemdglichkei-
ten

Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von Sicht-
hindernissen)

Personen mit Konzentrations- und
Orientierungsbeeintrachtigungen

Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches Auf-
finden von Haltestellen und Ausgéngen, Fahrstiihlen
usw.; Vermeiden von engen, unzureichend beleuchteten
Bereichen

ausreichende Bewegungsflachen®

einfache, selbsterkldarende Bedienbarkeit von Fahr-
scheinautomaten, Rufséulen, Fahrstiihlen usw.
einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit
von statischen und dynamischen Informationen (visuelle
und akustische Informationen®)

Personen mit Gleichgewichts-
storungen

ausreichend breite Bewegungsflachen

zusatzliche Haltemaglichkeiten (z. B. auf schmalen Be-
wegungsflachen, durchgingige Gelander an Treppen)

Absicherung von Hohenunterschieden

Personen mit kognitiver
Beeintrachtigung/ Personen mit
Lernschwierigkeiten

einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von Fahr-
scheinautomaten, Rufsaulen, Fahrstiihlen usw.

einfache, unzweifelhafte Erkenn- und Wahrnehmbarkeit
von statischen und dynamischen Informationen (visuelle
und akustische Informationen)

standardisierte Informationen (Piktogramme)

leichtverstandliche Sprache

Die dargestellten Aspekte entfalten besondere Bedeutung bei der Ausstattung der Haltestel-
len, der Fahrzeuge und der Fahrgastinformation, die in den folgenden Kapiteln behandelt
werden und sich auf die hier getroffenen Aussagen riickbeziehen.

22 Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen benétigen grofRere Bewegungskorrido-
re, da sie langere Zeitraume zum Begreifen der jeweiligen Situation (z. B. nach dem Aussteigen, Orientierung

auf dem Bahn- oder Bussteig) bendtigen.

23 Vor diesem Hintergrund sind akustische Fahrgastinformationen mit hochstmoglicher Qualitét vorzusehen

(d. h. keine Dialekte oder Stimmimitatoren).

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach

plan:mobil

79



plan:mobil

80

Anforderungen weiterer Nutzergruppen

Neben den speziellen Anforderungen, die mobilititseingeschrankte Personen an den OPNV
stellen, soll der Nahverkehrsplan zudem spezifische Mobilitdtsanforderungen und -
bediirfnisse einbeziehen, die sich aus der sozialen Rolle von Frauen und Mannern (in Fami-
lienarbeit) ergeben. Um diese vielfaltigen Anforderungen aus deren Sicht erfiillen zu kdn-
nen, ist ein attraktives OPNV-Angebot von groRer Bedeutung. So ist z.B. bei der Liniennetz-
und Fahrplangestaltung nach Moglichkeit die Anbindung und Erschliefiung von Wohn- und
Arbeitsstatten sowie von relevanten Einrichtungen, wie Kinderbetreuungs- und Freizeitein-
richtungen, mit fuBlaufiger Erreichbarkeit von Haltestellen zu gewahrleisten. Zudem ist ein
schnelles und hiufig verkehrendes OPNV-Angebot wiinschenswert.

Anforderungen an die Sicherheit

Bei der Nutzung des OPNV spielt das Sicherheitsempfinden der Fahrgiste eine grofRe Rolle.
Damit ein Unsicherheitsgefiihl, insbesondere in den Tagesrandlagen sowie in den Nacht-
stunden, nicht zur Nutzung anderer Verkehrsmittel, zu einer Mobilitatseinschrankung oder
sogar zu einem volligen Mobilitatsverzicht fiihrt, ist es eine vordringliche Aufgabe des Auf-
gabentréagers und der Verkehrsunternehmen, diesem Sachverhalt durch spezielle (Gestal-
tungs-) Mafdnahmen entgegenzuwirken:

Sicherer Zugang zum OPNV durch Vermeidung bzw. Beseitigung von Angstraumen
(z. B. beleuchtete, {ibersichtliche und sichere Zuwege),

Gewahrleistung der sozialen Sicherheit im 6ffentlichen Raum sowohl an Haltestellen
wie auch im Haltestellenumfeld insbesondere abends (z. B. durch ausreichende Be-
leuchtung, transparente Gestaltung sowie gute Einsehbarkeit des Haltestellenbe-
reichs),

Bedarfsgerechte Fahrangebote fiir die unterschiedlichen Nutzergruppen in der
Schwachverkehrszeit abends und am Wochenende (z. B. Bedienung mit Ausstiegs-
moglichkeit zwischen den Haltestellen, Taxi-Ruf beim Fahrer),

Bedarfsgerechte Ausstattung der Fahrzeuge z. B. Stellplétze fiir Kinderwagen in
Tirndhe und Absenkanlagen gemaR der EU-Richtlinie 2001/85/EG,

Sicherheit im Fahrzeug durch héhere Aufmerksamkeit und Hilfsbereitschaft von Sei-
ten des Fahrpersonals.

Zielsetzungen fiir die Umsetzung (Prioritdtenreihung)

Die Erreichung des Ziels ,Barrierefreier OPNV in der Stadt Ménchengladbach“ wird zeitnah
nicht in 100%iger Zielerfiillung realisierbar sein. Fiir den Geltungszeitraum des Nahver-
kehrsplans wird die Zielerreichung fiir vier Teilzielfelder definiert:

bei Neubau bzw. umfassendem Umbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neuan-
schaffung von Fahrzeuge ist eine Barrierefreiheit im Sinne des BGG zwingend vorzu-
sehen,

bei Umbau von Verkehrsanlagen bzw. Fahrzeugen ist die Gewahrleistung eines stu-
fenfreien Einstiegs bzw. einer stufenfreien Erreichbarkeit des Bahn-
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steigs/Haltestellenkante sowie weitgehend durchgéngige Orientierbarkeit fiir Blin-
de/Sehbehinderte/Gehdrlose umzusetzen,

bei den bestehenden Verkehrsanlagen ist eine Verbesserung der Erreichbarkeit bzw.
Nutzbarkeit des OPNV durch punktuelle/kostengiinstige MaRnahmen an der vorhan-
denen Infrastruktur anzustreben,

das jahrliche ,Haltestellenumbauprogramm® wird zukiinftig einen noch gréfleren Um-
fang einnehmen, vor allem bedingt durch die Bereitstellung von mehr Férdergeldern.

Abbildung 18: Anforderungen zur Zielerreichung ,,barrierefreier GPNV*

Zielerreichung ,,barrierefreier OPNV*

"4

7

N

Neubau/umfassender
Umbau von Verkehrsan-

Umbau von Verkehrsanlagen
bzw. Fahrzeugen:

Nachbesserungen im Be-
stand:

lagen bzw. Neuanschaf-
fung Fahrzeuge: = Verbesserung der Er-
reichbarkeit bzw. Nutzbar-
keit des OPNV durch punk-
tuelle/kostengiinstige Maf3-
nahmen an der vorhande-

nen Infrastruktur

= Gewadhrleistung eines stufen-
freien Einstiegs bzw. einer stu-
fenfreien Erreichbarkeit des
Bahnsteigs/Haltestellenkante
sowie weitgehend durchgangige
Orientierbarkeit fiir Blin-
de/Sehbehinderte/Gehdrlose

= barrierefrei im Sinne
des BGG

Bezogen auf die zeitliche Priorisierung der Umbauten und Nachbesserungen im Bestand
bzw. der Fortfilhrung des bestehenden Programms zur barrierefreien Umgestaltung von
Haltestellen, sollten die Haltestellen mit den grofiten Ein-, Aus- und Umsteigeraufkommen
in Monchengladbach vorrangig behandelt werden, da an diesen Haltestellen das potentielle
Aufkommen von mobilitdtseingeschrankten Personen ebenfalls am gréfiten ist. Gemaf: der
Darstellung der Verkniipfungspunkte und Anschliisse in Tabelle 28 ist die zeitliche Staffe-
lung vorzusehen.

Eine Sonderstellung bei der Priorisierung sollen die Haltestellen einnehmen, die in unmit-
telbarer Nahe von Einrichtungen gelegen sind, die ein verstarktes Aufkommen von mobili-
tatseingeschrankten Personen hervorrufen. Hierzu gehoren bspw. Forderschulen, Werkstat-
ten fiir behinderte Menschen, Seniorenresidenzen oder Pflegeheime, Krankenh&user etc.
Abseits des hohen Fahrgastaufkommens sind entsprechende Haltestellen ebenfalls prioritar
barrierefrei umzugestalten.

Grundlage aller weiteren und hier beschriebenen Aktivitdten ist das Haltestellenkataster
der Stadt Monchengladbach, in welchem samtliche Haltestellen mit aktueller Ausstattung,
Méngeln etc. erfasst sind.
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8 Anforderungsprofil

Das Anforderungsprofil hat im Nahverkehrsplan eine elementare Bedeutung. An dieser
Stelle wird das Verkehrsangebot definiert, das durch die Festlegung von Zielen und Rah-
menvorgaben fiir das OPNV-Angebot eine verstiandliche und konkrete Bewertungsgrundlage
erhalt.

8.1 Leitbild zur Weiterentwicklung des OPNV

Nach § 1und § 2 des Gesetzes liber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen ist der OPNV eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Bei dem Aushau der Verkehrs-
infrastruktur sollen im Rahmen der angestrebten Raumstruktur des Landes der schienenge-
bundene Personennahverkehr gegeniiber dem Strafienverkehr, der Ausbau vorhandener
Verkehrswege gegeniiber dem Neubau sowie der OPNV unter Beriicksichtigung der Erfor-
dernisse des Umweltschutzes, der sozialvertraglichen Stadtentwicklung, der Barrierefreiheit,
der Sicherheit und des absehbaren Verkehrsbedarfes soweit wie moglich Vorrang erhalten.
In allen Teilen des Landes ist eine angemessene Bedienung der Bevdlkerung durch den
OPNV zu gewihrleisten. Angemessen ist eine Verkehrsbedienung, die den Bediirfnissen der
Fahrgdste nach hoher Piinktlichkeit und Anschlusssicherheit, fahrgastfreundlich ausgestal-
teten, sicheren und sauberen Fahrzeugen sowie Stationen und Haltestellen, bequemem
Zugang zu allen fiir den Fahrgast bedeutsamen Informationen, fahrgastfreundlichem Service
und einer geeigneten Verkniipfung von Angeboten des OPNV mit dem motorisierten und
nicht motorisierten Individualverkehr Rechnung tragt.

8.1.1 Rolle und Funktion des PNV

Der OPNV ist integraler Bestandteil des Gesamtverkehrssystems in der Stadt Ménchenglad-
bach. Er tragt wesentlich dazu bei, die Qualitdt als Wohn-, Wirtschafts- und Freizeitstandort
zu sichern und zu verbessern. Der OPNV soll alleine und in Kombination mit anderen Ver-
kehrstragern die Mobilititsbhediirfnisse der Menschen in der Stadt und Region befriedigen.

Zentrale Herausforderungen der kommenden Jahre sind die Stabilitdt von Wirtschaft und
Gesellschaft, der Klimaschutz und die Verringerung der Luftschadstoff- und Lérmemissio-
nen. Hierfiir ist ein funktionierendes und nachhaltiges Verkehrssystem essentiell. Der OPNV
liefert als Teil des so genannten Umweltverbundes gemeinsam mit dem Fufiverkehr, dem
Fahrradverkehr und weiteren effizienten Verkehrsangeboten einen wichtigen Beitrag zur
Bewiltigung dieser Herausforderungen. Ein hochwertiger OPNV trigt zu einer Reduzierung
des motorisierten Individualverkehrs und seiner negativen Auswirkungen bei.

Im Mittelpunkt steht dabei das Ziel einer 6konomisch, sozial und 6kologisch nachhaltigen
Abwicklung des Verkehrs in der Stadt Monchengladbach. Der Nachhaltigkeitsbegriff beinhal-
tet hier inshesondere

einen effizienten Einsatz der finanziellen Mittel und der sonstigen Ressourcen,
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die Beriicksichtigung der Bediirfnisse von Menschen in unterschiedlichen Lebenssitua-
tionen und Grundvoraussetzungen (Demografischer Wandel, gesetzlich vorgeschriebe-
ne Inklusion von Personen mit Mobilitatseinschrankungen) sowie

den Schutz von Mensch und Umwelt vor negativen Folgewirkungen des Verkehrs.

Der OPNV ist Teil und zugleich Instrument einer integrierten Gesamtverkehrspolitik, die die
Stadt Monchengladbach und die angrenzenden Gebietskorperschaften als zusammenhan-
gendes Verkehrsgebiet versteht. Der OPNV erméglicht nahtloses Reisen in diesem Gebiet
und unterstiitzt die grenziibergreifenden Verflechtungen in Wirtschaft, Kultur und Freizeit.

Wahrend durch individuelle Verkehrsmittel (Fuf3, Fahrrad, Pkw) eine flichendeckende Er-
schlieflung des Stadtgebietes und jede beliebige Verbindung gewdhrleistet wird, kann der
OPNV diese Anspriiche nur bedingt befriedigen. Hier gilt viel mehr, dass die Grundversor-
gung durch den OPNV im gesamten Bedienungsgebiet unter wirtschaftlichen und verkehrli-
chen Erwagungen zu gewdbhrleisten ist.

In den Innenstidten von Gladbach und Rheydt hat der OPNV eine attraktive Erreichbarkeit
der zentralen Einkaufs-, Verwaltungs- und Arbeitsplatzbereiche auf moglichst direkten und
weitgehend storungsfreien Wegen zu gewdhrleisten. Ferner ist die Anbindung der verschie-
denen Schul- und Bildungsstandorte, Freizeiteinrichtungen und Stadtteilzentren eine wich-
tige Aufgabe des OPNV in Ménchengladbach.

8.1.2 OPNV und Kunden

Der OPNV ist ein Partner der Menschen im Stadtgebiet und dessen Umland, der sie bei der
Realisierung ihrer Mobilitatsbhediirfnisse unterstiitzt. Dies schlieRt die Integration der ver-
schiedenen Verkehrsmittel Fu, Fahrrad und Pkw unter Heranziehung geeigneter Marke-
tinginstrumente ein.

Zentrale Anforderung bei der Ausgestaltung des OPNV-Angebots ist die leichte, einfache,
bequeme sowie objektiv und subjektiv sichere Nutzbarkeit fiir die Menschen. Sie bezieht
sich auf Ausstattung und Gestaltung von Haltestellen und Fahrzeuge, auf das Tarif- und
Vertriebssystem sowie auf individuelle Informationen iiber das Angebot. Dabei sind auch
Menschen mit ungeniigenden Kenntnissen der deutschen Sprache zu beriicksichtigen. Ein
besonderes Augenmerk ist ferner auf eine vollstindige barrierefreie Gestaltung des OPNV-
Systems fiir Personen mit Mobilitdtseinschrankungen zu legen (§ 8(3) PBefG).

Die Novelle des Personenbeforderungsgesetzes, welche am 01.01.2013 in Kraft trat, prazisiert
in § 8 ,,Forderung der Verkehrshedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen im 6ffentli-
chen Personennahverkehr” im Absatz 3 die Anforderungen an den von den zustandigen
Behdrden (Aufgabentragern) aufzustellenden Nahverkehrsplan:

~Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrank-
ten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, fiir die Nutzung des offentlichen Personen-
nahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstindige Barrierefreiheit zu erreichen. Die in
Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt
und begriindet werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen liber zeitliche Vorgaben und
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erforderliche MafSnahmen getroffen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die
vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbe-
auftragte oder Behindertenbeirdte, Verbande der in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrdnkten Fahrgéste und Fahrgastverbdnde anzuhdren. lhre Interessen sind angemessen
und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen. “

Der Partnerschaftsgedanke im OPNV umfasst bspw. den Aspekt, dass Kunden bei Fragen und
Beschwerden unkompliziert und ziigig Hilfe und Antwort erhalten und dass Aufgabentrager
und Verkehrsunternehmen auf Stérungen und Probleme angemessen reagieren.

8.1.3 OPNV-Nachfrage

Die Weiterentwicklung des Verkehrssystems im oben genannten Sinne erfordert eine Stei-
gerung des Anteils des OPNV am Verkehrsmarkt: Der Anteil der Wege und der Verkehrsleis-
tung, die in der Stadt Ménchengladbach mit dem OPNV und dem gesamten Umweltverbund
einschliefilich Carsharing zuriickgelegt werden, soll — inshesondere im Vergleich zum Moto-
risierten Individualverkehr (MIV) — steigen. Ziel ist es zum Einen, den OPNV als Hauptver-
kehrsmittel fiir moglichst viele Menschen zu etablieren und zum Anderen, den OPNV auch
fiir jene Menschen zum selbstverstandlichen Bestandteil ihrer Verkehrsmittelwahl zu ma-
chen, die ihr heutiges Verkehrsbediirfnis nicht allein mit dem OPNV realisieren kénnen,
oder als wahlfreie Verkehrsteilnehmer ihr Verkehrsbediirfnis nicht mit dem OPNV realisie-
ren mochten.

8.1.4 OPNV und Siedlungsstruktur

Die Attraktivitit und die Marktfahigkeit des OPNV werden wesentlich von der Siedlungs-
struktur sowie von der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur bestimmt. Damit der OPNV die
ihm zugedachte Rolle und Funktion erfiillen kann,

gewahrleistet die Stadtentwicklungsplanung, dass bei radumlichen Entwicklungsvorha-
ben ein wirtschaftlicher und attraktiver Einsatz von 6ffentlichen Verkehrsmitteln er-
moglicht wird; Siedlungsverdichtung geniefit Prioritdt. Neue Siedlungsflachen werden
im Einzugsbereich von Haltestellen leistungsfihiger OPNV-Achsen ausgewiesen;

stimmt die Stadt Monchengladbach ihre stadtebaulichen und verkehrlichen Planungs-
vorhaben in jedem Einzelfall umfassend mit den formulierten Zielen und Vorgaben des
Nahverkehrsplans ab. Dabei stehen die stérungsfreie Abwicklung des OPNV-Betriebs
sowie die Effizienz der Erschliefiung und Anbindung neuer oder veranderter Siedlungs-
flachen im Mittelpunkt.
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8.1.5 OPNV und Barrierefreiheit

Im Kapitel 3.1.4 wurde der Begriff der Barrierefreiheit definiert und die Bedeutung der Bar-
rierefreiheit fiir den OPNV dargestellt. Aufgrund der Novellierung des PBefG muss das The-
menfeld Barrierefreiheitim OPNV eine deutlich zentralere Rolle einnehmen, als dieses in
der Vergangenheit der Fall war. Dabei sind konkrete Aussagen, aber auch Ausnahmen zur
Erreichung der vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV zu treffen.

Wie in Kapitel 3.1.1 dargestellt, muss der Nahverkehrsplan dabei die zentrale Steuerungs-
funktion iibernehmen. Er muss zur konsequenten Wahrnehmung dieser Funktion aufzeigen

wie und in welchen Zeitrdumen die Barrierefreiheitim OPNV hergestellt werden soll

und wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit, als Ausnahme, (noch) nicht erreicht
werden kann.

Das Ziel des Erreichens einer moglichst vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV? ist nur in
Zusammenarbeit aller relevanten Akteure zu erreichen. Die Barrierefreiheit im OPNV-
System wird fiir die Benutzer mit Mobilitatseinschrankung nur vollstdndig sichergestellt,
wenn die Wegekette durchgédngig, ohne Liicken barrierefrei beziiglich der jeweiligen Mobili-
tatseinschrankung ist (siehe nachfolgende Abbildung).

24 Novellierung des PBefG vom 19. Dezember 2012, § 8 Abs. 3 Satz 3: vollstindige Barrierefreiheit des OPNV bis
zum 1. Januar 2022.
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B Abbildung 19: Mobilititskette im OPNV>
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Die Stadt Monchengladbach verfolgt mit langfristigem Planungshorizont die Entwicklung
und Gestaltung eines fiir alle in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten Personen
wvollstindig barrierefreien OPNV*, Zu diesem Personenkreis gehdren ausdriicklich auch
Menschen mit kognitiven Einschrankungen.

Wahrend bei den Fahrzeugen bereits ein hoher Standard in der Barrierefreiheit erreicht ist,
wird bei den Haltestellen der Umsetzungsprozess vor dem Hintergrund finanzieller und
personeller Ressourcen nach heutigem Stand noch einige Jahre in Anspruch nehmen. Unter
Beriicksichtigung dieser Rahmenbedingungen gilt es die Zielsetzung kontinuierlich und
sukzessive

im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten,
unter Berlicksichtigung des noch erforderlichen Aushaubedarfs,
in einem kontinuierlichen Anpassungsprozess und

in Abstimmung mit den Verfahrensbeteiligten (insbesondere den Interessenvertretun-
gen der Mobilitdtseingeschrankten)

zu erreichen.

25 eigene Darstellung nach: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutsch-
land, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstandig iiberarbeitete und erweiterte Auflage 2012
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Grundlage fiir die Zielerreichung bilden hierzu die im Kapitel 8.3.8 ff. aufgefiihrten Qualitats-
standards fiir die Ausstattung von Haltestellen, Fahrzeugen und Informationsmedien. Da das
vom Gesetzgeber im PBefG formulierte Ziel der ,vollstandigen Barrierefreiheit” bis zum Jahr
2022 in der Stadt Monchengladbach unter den aktuellen Rahmenbedingungen noch nicht
erreicht werden kann, gilt es dariiber hinaus, unter Berlicksichtigung des noch erforderli-
chen Ausbaubedarfs, begriindete Ausnahmen von den zeitlichen Vorgaben des PBefG fest-
zulegen.

Folgende Leitsdtze werden von der Stadt Monchengladbach formuliert.

1. Schaffung eines vollstindig barrierefreien OPNV im Stadtgebiet fiir alle Fahrgiste
Die Stadt Monchengladbach verfolgt in ihrem Verantwortungsbereich als Aufgabentra-
ger fiir den straRengebundenen OPNV gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen lang-
fristig die Entwicklung und Gestaltung eines fiir alle Mobilitatseingeschrankte ,voll-
standig barrierefreien OPNV“, Dies hat gleichzeitig eine Verbesserung der Nutzbarkeit
fiir alle Fahrgdste zur Folge®.

Die Erreichung des Ziels soll kontinuierlich und ohne vermeidbare Verzégerungen er-
reicht werden. Hiermit verbunden ist die Schaffung

einer barrierefreien Auffindbarkeit, eines barrierefreien Zugangs und einer
barrierefreien Nutzbarkeit

fiir alle Benutzergruppen
entsprechend dem aktuellen Stand der Technik

mit einer flaichendeckenden Gewdhrleistung im Stadtgebiet, mit Ausnahme von Hal-
testellen und Fahrzeugen ohne (erkennbare) Bedeutung fiir Mobilitatseinge-
schrankte.

2. Gewadhrleistung durchgangig barrierefreier Mobilitatsketten
Im OPNV-System sind die Mobilititsketten (siehe Abbildung 19) inkL. der zugehérigen
Informationsketten grundsétzlich durchgdngig, d. h. liickenlos, barrierefrei zu gestalten.
Die auRerhalb des unmittelbaren Regelungshereichs des NVP liegenden Abschnitte der
Mobilitatsketten sind bei allen Planungen und Vorhaben zu beriicksichtigen und Ab-
stimmungen mit den betroffenen Tragern zur Schaffung barrierefreier Losungen zu tref-
fen.

3. Orientierung am Leitbild einer ,,vollstiandigen Teilhabe“ und eines ,,Design fiir alle“
Bei der Schaffung einer ,vollstandigen Barrierefreiheit” sind die Belange aller Nutzer-
gruppen umfassend und diskriminierungsfrei zu beriicksichtigen, soweit der,,Stand der
Technik® dies ermdglicht und die Mafinahme nicht zu wesentlichen Nachteilen fiir eine
andere Nutzergruppe fiihrt. Es wird ausdriicklich darauf verwiesen, dass der ,Stand der
Technik” ggf. fiir einzelne Mobilitatsheeintrachtigungen aktuell keine optimale Losung

26 Es handelt sich um einen globalen Zusammenhang. Im Einzelfall konnen barrierefreie Losungen die Qualitat
der Nutzbarkeit des OPNV einschranken. Die Sicherung einer barrierefreien Zuganglichkeit und Nutzbarkeit
ist dabei hoher zu bewerten im Vergleich zu Komforteinbufien fiir andere Fahrgaste (z. B. weniger Sitzplatze
infolge einer groferen Sondernutzungsfldche). Grundsatzlich sind barrierefreie Lésungen anzustreben, ggf.
auch durch die rdumliche Verlegung von Haltestellen.
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ermoglicht, jedoch unabhéngig davon die grundsatzliche Zielsetzung verfolgt wird.” Bei
Zielkonflikten zwischen den Anforderungen der Barrierefreiheit und anderen Nut-
zungsanspriichen sollen kreative, wirkungsvolle Kompromisslosungen (die ggf. von all-
gemeinen Vorschriften abweichen, aber im Konsens abgestimmt wurden) angestrebt
werden. Die barrierefreie Gestaltung des OPNV ist ein Prozess der Annaherung an ein
Ideal und ist ein Kompromiss zwischen den Bediirfnissen verschiedener Nutzergruppen.

Sicherung einer anhaltenden Nutzbarkeit
Die barrierefreie Nutzbarkeit des OPNV wird nicht nur durch die Schaffung baulicher
und technischer Voraussetzungen gewahrleistet, sondern ist durch

eine regelmafige Reinigung,
eine turnusmafiige Wartung,
eine unverziigliche Schadensbeseitigung und

einen ausreichenden Winterdienst

konsequent zu sichern.

Umsetzung mit Priorisierung nachfragestarker bzw. bedeutsamer Haltestellen

Die Stadt Monchengladbach verfolgt im Bereich des Infrastrukturausbaus den Ansatz,
den Fokus zunachst auf die Haltestellen mit der hochsten Fahrgastfrequentierung und
auf Haltestellen im unmittelbaren Nahbereich von Einrichtungen mit besonderer/ spezi-
fischer Bedeutung fiir Menschen mit Mobilitétseinschrankungen zu legen.

Basis ist das Haltestellenkataster der Stadt Monchengladbach
Die Abbarbeitung der Liste erfolgt anhand einer POI®-Priorisierung

Bei StraRenumbaumafinahmen werden betroffene Haltestellen generell barrierefrei
umgestaltet

Konsequente Umsetzung einer durchgéngigen Barrierefreiheit bei neuen Anlagen und
Neufahrzeugen

Beim Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neuanschaf-
fung von Fahrzeugen sollen diese entsprechend des aktuellen Standes der Technik-
durchgangig barrierefrei gestaltet werden.

Verbesserungen an bestehenden Anlagen

Ergdnzend zum Infrastrukturausbau bzw. zur Fahrzeugneubeschaffung ist in bestehen-
den Verkehrsanlagen eine Verbesserung der Nutzbarkeit durch (ggf. punktuelle/ kos-
tengiinstige) MaRnahmen an der vorhandenen Infrastruktur vorzusehen, welche als
zielfiihrende Zwischenldsungen ggf. auch provisorischen Charakter haben kénnen.
Bodenindikatoren in Rillenstruktur an vorhandenen Haltestellen mit hoher Fahrgast-
frequentierung und/ oder nutzersensiblem Umfeld sollen unter Beachtung der Forder-

27 siehe: Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbinde (BAG): Vollstandige Barrieref-

reiheit im OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentriger zum Umgang mit der Zielbestimmung des novel-
lierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-hoc-Arbeitsgruppe, September 2014

28 Point of Interest (Ort von Interesse)

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach



10.

29

30

31

32

33

plan:mobil

mittelbindung sukzessive durch Bodenplatten in Rippenstruktur ersetzt bzw. nachgeriis-
tet werden®.

Buskap als Regelanwendung fiir barrierefreie Haltestellen

Buskaps werden vor dem Hintergrund ihrer Vorziige zur Gewahrleistung einer spaltfrei-
en Anfahrbarkeit als Regelanwendung fiir die Schaffung eines barrierefreien 0PNV vor-
gesehen®. Busbuchten erfordern wegen der Fahrdynamik der Busse grofie Flachen® und
sind innerhalb bebauter Gebiete fiir eine barrierefreie Haltestellengestaltung und einen
darauf ausgerichteten Bushetrieb generell nur im Ausnahmefall (z. B. Haltestellen mit
betrieblich erforderlichen Standzeiten) geeignet®. Busbuchten sollten in diesem Fall al-
ternativ als Haltestellentasche oder im Sagezahnprinzip ausgebildet werden. Vorhan-
dene (zu kurze) Busbuchten sollen an den nachfragestarken und den nutzersensiblen
Haltestellen sukzessive zu Buskaps umgebaut werden.

Festlegung der Ausnahmen von der ,,vollstandigen Barrierefreiheit

In Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen konnen unter Einbindung der Behinder-
tenvertreter im Nahverkehrsplan die Ausnahmen von der im PBefG als Ziel festgelegten,
und bis zum 01.01.2022 zu erreichenden ,vollstandigen Barrierefreiheit” definiert wer-
den. Unterstiitzend wirkt hier das entwickelte ,,Baukastensystem® zur Einordnung von
Haltestellen in Ausbaukategorien. Hierauf aufbauend soll eine Prioritdtenliste fiir den
Um-/ Ausbau von Haltestellen erstellt werden.

Friihzeitige und intensive Beteiligung der Interessenvertreter

Die Programme und MaRRnahmen zur Schaffung eines barrierefreien OPNV sind friihzei-
tig mit Interessenvertretern der Mobilitétseingeschrankten und der Fahrgastverbénde
abzustimmen,

In der Vergangenheit wurden Haltestellen nach dem damaligen ,Stand der Technik® mit Bodenindikatoren in
Rillenausfiihrung versehen. In der Zwischenzeit hat sich bundesweit deutlich gezeigt, dass diese nicht pra-
xistauglich sind. Die Rillen sind von Blinden mit den iiblichen Stockspitzen kaum zu erfassen, und insbeson-
dere in fugenreichem Umfeld gar nicht zu ertasten. Hinzu kommt, dass Rillenplatten wesentlich schneller
verschmutzen. (siehe: Kohaupt, Bernhard; Die Sprache der Bodenindikatoren;
http://www.unbehindertmobil.de/syntaxbodenindikatoreni1.pdf).

Haltestellen am Fahrbahnrand (d. h. Buskaps) kdnnen bei einer Taktfolgezeit von 5 Minuten an
zweistreifigen Straen mit bis zu 630 Kfz/ h und Richtung angelegt werden

(siehe: Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Herausgeber): EAQ Empfehlungen fiir An-
lagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs; Kéln 2013)

Hinweis: Busbuchten miissen bspw. fiir Standardlinienbusse eine Gesamtldnge von 88,70 m aufweisen
(siehe: Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (Herausgeber): EAQ Empfehlungen fiir An-
lagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs; Koln 2013

siehe: Sozialverband VdK Deutschland e.V. (Hrsg.): Handbuch Barrierefreie Verkehrsraumgestaltung; Bonn
2008
(http://www.vdk.de/deutschland/pages/service/20090/handbuch_barrierefreie_verkehrsraumgestaltung)
[Zugriff 12.02.2015]

Hinweis: Sicherheitsrelevante sowie haftungs- und versicherungsrechtliche Sachverhalte liegen grundsétz-
lich in der alleinigen Entscheidungshoheit der haftungsverantwortlichen MaRnahmentrager.
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8.1.6 OPNV und Wirtschaftlichkeit

Ziel ist die weitere nachhaltige Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV im Hinblick
auf den erforderlichen Finanzierungshedarf. Wesentliche Strategien sind:

Konsequenter Einsatz von Investitionen zur Weiterentwicklung des OPNV nach den
Gesichtspunkten der verkehrlichen Wirksamkeit und des Nutzens im OPNV-
Gesamtsystem.

MafRnahmen, die eine nennenswerte Zunahme der Nachfrage erwarten lassen oder ei-
nen hohen Verkehrswert gewahrleisten, sind dabei generell zu bevorzugen.

Regelmafiges Monitoring der angebotenen Verkehrsleistungen, des Fahrzeugeinsatzes
sowie der Bedienungsform im OPNV in Bezug zur Effizienz und zu ihrer Marktausrich-
tung (d.h. Markterfolg)*.

Hieraus folgernd gezielte Optimierung bzw. Anpassung der Bedienungsangebote, die
durch eine steigende bzw. zuriickgehende Nachfrage und Marktakzeptanz gekenn-
zeichnet sind (auch im Sinne von gegensteuernden MaRnahmen bei zuriickgehender
Fahrgastakzeptanz®).

Steigerung der OPNV-Marktausschopfung insbesondere auRerhalb der derzeitigen
Nachfragespitzen und in Bereichen mit nennenswerten Potenzialen abseits des Berufs-
und Schulverkehrs durch zielgruppenspezifische Angebotsgestaltung, unter Beachtung
der Wirtschaftlichkeit des OPNV-Angebots. Anzusprechende Zielgruppen mit Zuwachs-
potenzialen liegen hier insbesondere im Bereich des Versorgungs- und Einkaufsver-
kehr sowie im Freizeitverkehr.

8.1.7 OPNV und Umwelt

Die Weiterentwicklung des OPNV soll konsequent dazu beitragen, umwelt- und klimapoliti-
schen Zielsetzungen der Stadt Monchengladbach zu flankieren. Dies gilt insbesondere fiir
die Reduktion der Lairmemissionen sowie Schadstoff- und Treibhausgasbelastungen durch
den MIV. Der Luftreinhalteplan Monchengladbach, der Larmaktionsplan sowie das Integrier-
te kommunale Klimaschutzkonzept der Stadt Monchengladbach nehmen in ihren Zielsetzun-
gen und MaRRnahmen Bezug auf den 6ffentlichen Nahverkehr sowie den Rad- und Fufver-
kehr. Insbesondere handelt es sich dabei um MaRnahmen der Verkehrsverlagerung vom MIV
auf den Umweltverbund. Eine klimafreundliche Verkehrspolitik beinhaltet demnach eine
Optimierung des OPNV, eine Kampagne zur nachhaltigen Mobilitdt und InfrastrukturmaR-
nahmen, die den OPNV stirken sollen. Die verkehrsleistungsbezogenen Lirm-, Schadstoff-
und Treibhausgas-Emissionen durch den OPNV sind dabei schrittweise zu vermindern.

34 Durch regelméfige Erhebungen, Kundenbefragungen sowie sonstige geeignete Maftnahmen. Die Einfiihrung
bzw. Ausweitung entsprechender MaBnahmen ist mit zusétzlichen Kosten verbunden.

35 Riicklaufige Fahrgastzahlen aufgrund riicklaufiger Schiilerzahlen sind hier nicht mit inbegriffen. Die Akzep-
tanzforderung bei den wahlfreien Kunden steht im Vordergrund der Betrachtung.
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8.1.8 OPNV-Organisation

Die Qualitat und Attraktivitdt des Produktes OPNV wird wesentlich von der Qualitit der
Prozesse bei seiner Planung und Erstellung bestimmt. Um die Qualitdt dieser Prozesse zu
sichern und zu verbessern,

arbeiten alle Akteure im OPNV — Aufgabentréger, Aufgabentrigerorganisation, Ver-
kehrsunternehmen, OPNV-Infrastruktur-Betreiber, StraRenbaulasttrager, StraRenver-
kehrsbhehorden, Planungsbehdrden und sonstige Beteiligte — kooperativ und in effizi-
enten Strukturen zusammen.

Es werden alle bei der Planung des OPNV und bei der Erstellung des OPNV-Angebots
erforderlichen Prozesse hinsichtlich Zustandigkeiten und Prozessschritten einschliefR-
lich der Kommunikation zwischen den Akteuren klar definiert; die Prozesse werden
weiter entwickelt, wenn sie sich in der Praxis nicht bewahren oder wenn sich Potenzia-
le zu ihrer Verbesserung zeigen.

8.1.9 Information, Beratung und Orientierung an Kundenbediirfnissen

Der OPNV sollte, als Partner der Menschen in Stadt und Region, die wesentlichen Mobili-
tatsbediirfnisse zur Zufriedenheit der Biirger erfiillen kdnnen. Hierfiir sind Informationen
iiber das Angebot und den Zugang essenziell. Um einen nahtlosen Ubergang zwischen ver-
schiedenen Verkehrsmitteln auf einer Strecke zu gewdhrleisten und um flexibel das jeweils
geeignetste Verkehrsmittel auswahlen zu konnen, sind die Informationsangebote verkehrs-
trageriibergreifend auszugestalten. Folgende Themen im Bereich Information, Beratung und
Orientierung an Kundenbediirfnissen (mit teilweise zeitlich unterschiedlichem Entwick-
lungshorizont) sind von zentraler Bedeutung:

Verbesserung der Fahrgastinformationen, inshesondere an Haltestellen, in 6ffentli-
chen Einrichtungen mit starkem OPNV-Bezug sowie in den Fahrzeugen, zur aktuellen
Betriebslage (Abfahrtszeiten, Verspatungen), zu geplanten und ungeplanten Stérun-
gen und alternativen Fahrtmdoglichkeiten, zu Sonderverkehren sowie zur Orientierung
im Haltestellenumfeld. Als Informationsmedien sind alle Kanéle (Aushange, Ansagen,
dynamische Anzeigen und personliche Informationen an Haltestellen sowie Printme-
dien, mobiles und stationdres Internet) in einem einheitlichen Erscheinungshild zu
nutzen.

Starkung des zielgruppenorientierten Marketings durch leicht zugangliche Mobilitats-
informationen sowie die gezielte Ansprache, Beratung und Unterstiitzung grofier Ver-
kehrserzeuger wie Schulen, Unternehmen und Freizeiteinrichtungen (Mobilitatsma-
nagement).

Aufbau einer verkehrsmitteliibergreifenden Informationsplattform, die dem Nutzer die
moglichen Verbindungen von A nach B mit unterschiedlichen Verkehrsmitteln anzeigt
und vergleicht und dabei auch liber Echtzeit-Informationen verfiigt und Informationen
zu Sonderverkehren bzw. Umleitungen u. &. verbreiten kann.
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Entwicklung von Mafinahmen im Mobilitatsmanagement zur Verankerung von geziel-
ten Angeboten fiir Unternehmen (inkL 6ffentliche Verwaltungen), Schulen und neu
Hinzugezogene, zwecks Analyse der Mobilitdtsnachfrage und darauf aufbauend Maf3-
nahmen aus den Bereichen Information, Service, Offentlichkeitsarbeit sowie Infra-
struktur und Verkehrsangebot.

8.2 Handlungsfelder fiir die Ausgestaltung des OPNV-Angebotes und

der Infrastruktur

Um das vorgestellte Leithild zu realisieren, werden fiir die nachsten Jahre folgende Schwer-
punkt-Handlungsfelder definiert:

Die Pflege und die Weiterentwicklung bestehender Bedienungsqualitaten unter Beach-
tung wirtschaftlicher Gesichtspunkte (vgl. Kapitel 8.1.6).

Der 20-Minuten-Takt in der Haupt- und Normalverkehrszeit wird in der Stadt Mon-
chengladbach als gesamtstadtisches Bedienungsangebot konsequent vermarktet. Durch
die Abstimmung verschiedener Linienangebote unter- und zueinander sowie durch
Uberlagerung verschiedener Linienangebote auf starken Achsen, wird zu den genann-
ten Verkehrszeiten ein 10-Minuten-Takt auf den bedeutungsstarksten Korridoren etab-
liert (Gity-Takd).

Mit einem konsequenten 10-Minuten-Takt auf nachfragestarken Achsen, geht ein sehr
hoher Komfortgewinn fiir die Fahrgéste einher und werden Kapazitatsengpasse ange-
baut. Durch die hiermit verbundenen sehr kurze Wartezeiten und der Verlasslichkeit,
dass spétestens in zehn Minuten ein Bus kommen wird, konnen Fahrgéste prinzipiell
ohne Fahrplankenntnis auf das OPNV-Angebot zuriickgreifen. Hierdurch entsteht ein
sehr attraktives Angebot, was zu einer erhdhten Fahrgastnachfrage fiihrt.

Zwischen den Stadtteilen aufierhalb der Innenstadt wird in der HVZ und NVZ mindes-
tens ein 20/40-Minuten-Wechseltakt vorgehalten. Der 20-Minuten-Takt der Haupt- und
Nebenverkehrszeit soll dabei fiir mindestens ca. 80% der Bevdlkerung an Wochenta-
gen (montags bis freitags) zwischen 06.00 und 20.00 Uhr angeboten werden.

Gewabhrleistung einer attraktiven Erreichbarkeit der zentralen Einkaufs-, Verwaltungs-
und Arbeitsplatzeinrichtungen in den Innenstadten Monchengladbachs und Rheydts,
mit einem integrierten OPNV-Bedienungskonzept.

Verbesserung der Verkniipfung mit dem schienengebundenen Verkehr. Den Verkniip-
fungspunkten zum Schienenverkehr soll eine starkere Bedeutung als bisher zufallen.
Die Verkniipfung zwischen den Bus- und Bahnlinien soll verbessert werden. Hierzu
zahlen eine bessere Anpassung der Fahrpldane der Buslinien an die Ankunfts- und Ab-
fahrtszeiten an den Bahnhofen sowie eine bessere Anbindung der Bahnhafe an das
Busliniennetz durch Anderungen in den Linienwegen.

Fiir eine Verbesserung der Verkniipfung mit dem schienengebundenen Verkehr ist je-
doch nicht nur ein Beitrag seitens des Busverkehrs erforderlich, sondern es sind auch
entsprechende Voraussetzungen seitens SPNV zu schaffen. Neben der friihzeitigen Be-
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kannt- bzw. Weitergabe der Fahrplandnderungen (Sommer — und Winterfahrplan) so-
wie der Einspeisung von IST-Fahrplanzeiten {iber den VRR in die DFI-Anlagen der
kommunalen Verkehrsunternehmen, ist die Einhaltung der Fahrplanpiinktlichkeit im
SPNV eine Grundvoraussetzung fiir eine optimierte Bus-/Bahnverkniipfung.

Verbesserung der Erreichbarkeit der Entwicklungsflichen mit dem OPNV und Einrich-
tung attraktiver Verbindungen von dort in die Zentren von Monchengladbach und
Rheydt sowie zu den Verkniipfungspunkten des Schienenverkehrs.

Verbesserung und Ausbau der Umsteigeverkniipfungen zwischen den verschiedenen
Verkehrsmitteln an ausgewahlten Verkniipfungspunkten in der Stadt Ménchenglad-
bach (SPNV, Schnellbus, Stadtbus, Regionalverkehr, ggf. auch bedarfsgesteuerte Be-
dienungsformen) mittels Mafnahmen in der Fahrplanung, Anschlusssicherungsmaf-
nahmen im Fahrplan und im Betrieb, transparenter und leicht verstandlicher FuRwege-
filhrung an Verkniipfungspunkten, dynamischer Fahrgastinformation, attraktiver bauli-
cher Gestaltung etc..

Verbesserung Verkniipfung des OPNV mit anderen Verkehrsmitteln: P+R, B+R (Etab-
lierung von Radstation(en), Aushau von Fahrradboxen etc.), K+R, Fernbusse, Carsha-
ring, Fahrradverleihsysteme.

Konsequente Weiterfiihrung der MaRnahmen zur Beschleunigung des OPNV (Busspu-
ren, LSA-Vorrangschaltungen) und Umsetzung weiterer wirksamer Manahmen zur
Verbesserung der Piinktlichkeit und der Betriebsstabilitat.

Gezielte Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV fiir Mobilititseingeschrankte mit dem
langfristigen Ziel eines ,barrierefreien OPNV“ in der Stadt Ménchengladbach. Dies gilt
inshesondere vor dem Hintergrund der PBefG-Novelle 2013 in der festgelegt ist, dass
eine vollstandige Barrierefreiheit zum 1. Januar 2022 zu erreichen ist. Hierzu ist das be-
stehende Haltestellenkataster der Stadt Monchengladbach dauerhaft zu aktualisieren
und das Haltestellenumbauprogramm zum barrierefreien Haltestellenumbau fortzu-
fiihren und in finanzieller Hinsicht auszubauen und abzusichern.

Verbesserung des Sicherheitsempfindens der Fahrgdste. Das subjektive Sicherheits-
empfinden der Fahrgdste ist entscheidend fiir die Wahl eines Verkehrsmittels. Die Stei-
gerung des Sicherheitsempfindens im OPNV stirkt die OPNV-Nachfrage. Die Weiter-
entwicklung der bestehenden Ordnungspatenschaft zwischen Polizei, kommunalem
Ordnungsdienst und Verkehrsunternehmen soll insgesamt zur Verbesserung des
Sicherheitsempfindens beitragen.

Gezielte Starkung der Infrastruktur- und Fahrzeugqualitdt entlang der Reisekette (ein-
schlieBlich intermodaler Infrastruktur, wie bspw. Fahrabstellanlangen).

Umfassende Koordination des Betriebsablaufes einschliefilich laufender Erfassung be-
trieblicher und verkehrlicher Qualitats- und Planungskenngrofien fiir die Stadt Mon-
chengladbach, mit Hilfe eines diskriminierungsfreien Betriebsleitsystems bzw. einer
Datenplattform. Der SPNV und flexible Bedienungsformen sind mit einzubeziehen.

Verbesserung der Fahrgastinformationen zur aktuellen Betriebslage (Abfahrtszeiten,
Verspatungen), zu geplanten und ungeplanten Storungen und alternativen Fahrtmdog-
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lichkeiten, zu Sonderverkehren sowie zur Orientierung im Haltestellenumfeld. Dies gilt
insbesondere an Haltestellen, in Fahrzeugen sowie an weiteren relevanten Aufkom-
mensschwerpunkten (z. B. in zentralen 6ffentlichen Einrichtungen). Als Informations-
medien sind Aushange, Ansagen, dynamische Anzeigen und personliche Informationen
an Haltestellen sowie Printmedien, mobiles und stationéres Internet in einem einheit-
lichen Erscheinungsbild sowie in einfacher Sprache und Symbolik zu nutzen.

Aufbau eines Qualitatsmanagements im OPNV unter Einbeziehung von Linienscouts
(vgl. Kapitel 8.3.15).

Weiterentwicklung des Beschwerdemanagements bei den Verkehrsbetrieben, mit kon-
tinuierlicher Berichterstattung und Abstimmungsrunden zwischen dem Aufgabentrager
und den Verkehrsunternehmen, mit dem Ziel der Qualitdtsverbesserung des OPNV.

Ausbau des zielgruppenorientierten Marketings insbesondere durch attraktive Tarif-
angebote, durch leicht zugdngliche Mobilitatsinformationen sowie durch die gezielte
Ansprache, Beratung und Unterstiitzung groRer Verkehrserzeuger wie Schulen, Hoch-
schulen, Unternehmen und Freizeiteinrichtungen und Personenkreise (z. B. Neubiirger,
Senioren, Menschen mit Migrationshintergrund und besonderem Informationsbedarf;
Mobilitdtsmanagement). Damit ist eine kontinuierliche Marketingstrategie der NEW
verbunden, zur Etablierung der NEW als starke Marke im Busverkehr.

In Erganzung zu diesen Schwerpunkt-Zielsetzungen werden die nachfolgenden spezifischen
Zielsetzungen verfolgt:

Konsequente Einbindung des Nahverkehrs in der Stadt Monchengladbach in die um-
welt- und inshesondere klimapolitischen Zielsetzungen der Stadt Monchengladbach
zur Verringerung der Schadstoffemissionen im Verkehr (Weiterentwicklung einer um-
weltfreundlichen Fahrzeugflotte sowie Steigerung des Nutzeranteils im OPNV am ge-
samten Verkehrsgeschehen).

Die Larm- und Schadstoffemissionen im OPNV sollen weiter gesenkt werden. Ziel ist
die Verringerung des FeinstaubausstoRes sowie beim CO,-Ausstof’ mittelfristig eine
Verringerung der CO,-Emissionswerte. Ansatzpunkte hierzu sind

e eine Verbesserung der Emissionsbilanz im Busverkehr bezogen auf die Fahrgast-
zahlen: Erhéhung der Attraktivitit des OPNV und somit eine Steigerung der Fahr-
gastzahlen fiir eine spiirbare Senkung der Larm- und Schadstoffemissionen bezo-
gen auf die beforderten Fahrgaste bzw. auf die Verkehrsleistung in Personenkilo-
metern,

o die Senkung des CO2- und Feinstaubausstofies sowie der Lirmemissionen der
Fahrzeugflotte durch technische MaRnahmen,

o die Anschaffung von Neufahrzeugen mit moglichst emissionsarmen Leistungs-
merkmalen und Antriebstechniken, sowie

o weitere MaBnahmen, die zur Reduktion der Emissionen dienen, wie z.B. Schulung
des Fahrpersonals fiir ein emissionsarmes Fahrverhalten etc.

o restriktive MaRnahmen im MIV bei gleichzeitiger Bevorzugung des OPNV.
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Das Themenfeld Reduktion der Lirmemissionen im OPNV, soll in Ménchengladbach
schwerpunktmatfiig durch die sukzessive Modernisierung der Fahrzeugflotte erfolgen,
wobei in der Tendenz larmarmere Busse Vorgangermodelle ersetzen. Aus Larmschutz-
griinden sollen nur Fahrzeuge mit der Zertifizierung ,,Blauer Engel” (Omnibusse diirfen
einen Gerduschgrenzwert von 77 dB(A) nicht iiberschreiten) zum Einsatz kommen.

Beriicksichtigung der Belange des OPNV bei allen verkehrs- und stadtplanerischen
Entwicklungen und Veranderungen, inshesondere hinsichtlich der Erreichbarkeit rele-
vanter Ziele sowie der Wirtschaftlichkeit des Betriebsablaufs, z.B. bei der Umgestal-
tung von StrafRen/-abschnitten oder bei der Einrichtung von VerkehrsberuhigungsmaR-
nahmen.

Unmittelbare Bedienung von Stadterweiterungsgebieten und Gewerbeentwicklungsge-
bieten (bei entsprechenden Nachfragepotenzialen z.B. bei Zuzug der Bevilkerung bzw.
Ansiedlung von Arbeitsplitzen) sowie der OPNV-relevanten Einkaufs- und Freizeitzie-

le, um den dortigen (potenziellen) Fahrgésten direkt bei Ansiedlung eine attraktive An-
bindung an den OPNV gewéhrleisten zu kénnen, dabei auch Uberpriifung der bestmog-
lichen Bedienungsform fiir eine méglichst hochwertige OPNV-Qualitét in diesen Gebie-
ten. Eine flexible Anpassung des Angebots ist je nach Entwicklungsstand des jeweiligen
Gebiets vorzusehen.

8.3 Qualitatsstandards fiir die Weiterentwicklung des
OPNV-Angebotes

Die Qualitatsstandards fiir den OPNV sollen dazu beitragen, das erreichte Angebotsniveau
des OPNV in der Stadt Ménchengladbach zu etablieren, zu pflegen und weiter zu steigern.
Eine wesentliche Zielrichtung ist es daher, die Qualititsziele fiir das OPNV-Angebot konkret
festzulegen. Anhand dieser ,Qualitatsstandards” soll das OPNV-Angebot in der Stadt Mén-
chengladbach im Bestand und in der Weiterentwicklung gemessen und bewertet werden.

Die Qualitatsstandards sind bei Neuvergaben fiir alle in der Stadt Monchengladbach aktuell
und in der Zukunft tatigen Verkehrsunternehmen gleichermafRen verbindlich. Gleichzeitig
bieten sie den Unternehmen eine verldssliche Arbeits- und Entscheidungsgrundlage beziig-
lich der vom Aufgabentriger angestrebten OPNV-Entwicklung.

Mit der Definition der Qualitdtsstandards werden verschiedene Ziele verfolgt:

A) Rechtssichere Finanzierung des 0PNV

Zu beachten ist die am 03.12.2009 in Kraft getretene Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
(VO 1370/2007) mit ihren beihilfe- und vergaberechtlichen Rahmensetzungen. Im
Rahmen einer sog. Direktvergabe an die NEW als internen Betreiber sind die vom
Verkehrsunternehmen zu erbringenden Leistungen und die dazu notwendige Finan-
zierung durch die Stadt als Aufgabentrager zu definieren und festzuschreiben. Die
Formulierung von Qualitdtsstandards ist somit eine wesentliche Voraussetzung fiir die
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Q
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Umsetzung des Besteller-Ersteller-Prinzips und damit Grundlage fiir die beihilfe-
rechtskonforme Finanzierung des OPNV.

Qualitatssicherung

Eine Bewertung des gegenwirtigen OPNV-Angebotes erfolgt anhand klar formulierter
Qualitatsstandards. Fiir die Planungsbeteiligten wird durch die Formulierung der Qua-
litatsstandards deutlich, dass dem finanziellen Aufwand fiir den OPNV eine konkret
fassbare Leistung gegeniiber steht. Dem Fahrgast wird gezeigt, dass er einen klar defi-
nierten Leistungsstandard erwarten kann.

Die aufgrund der Qualitdtsstandards im Rahmen der Bewertung des bestehenden
OPNV-Angebots ermittelten Defizite sind eine wesentliche Basis fiir die Erarbeitung
von MaRnahmen zur Weiterentwicklung des OPNV-Systems.

Ferner sind Qualitdtsstandards Basis fiir eine effiziente Erfolgskontrolle im Alltag.

Einheitlichkeit der OPNV-Bedienung

Auf der Basis von Qualitatsstandards wird ein einheitliches und angemessenes Ange-
botim OPNV in der Stadt Ménchengladbach gewahrleistet.

Voraussetzungen fiir einen fairen Wetthewerb

Im Vorlauf einer wettbewerblichen Vergabe bzw. einer Direktvergabe sowie bei der
Formulierung der Vorabbekanntmachung bilden Qualitatsstandards die entscheidende
Grundlage fiir die spatere Bestellung der Verkehrsleistungen.

Die Ableitung der Qualitatsstandards erfolgt auf folgenden Grundlagen:

Beriicksichtigung von sinnvollen, anerkannten wissenschaftlichen und brancheninter-
nen Empfehlungen (siehe néachster Absatz) zur Ausgestaltung der Qualitdtsstandards
im o6ffentlichen Personennahverkehr. Insbesondere sind hier die Verdffentlichungen
der Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) und des Ver-
bands deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) zu nennen.

Berlicksichtigung der von raum- und siedlungsstrukturellen Entwicklungen, der ge-
sellschaftlichen und demografischen Verdanderungen sowie der gednderte Rahmenbe-
dingungen im Bereich der Arbeits- und Freizeitzeiten bzw. entsprechender Verhal-
tensanpassungen.

Qualititsstandards fiir das OPNV-Angebot — Richt- und Grenzwerte gemaf FGSV, VDV etc.

Die in den folgenden Kapiteln formulierten Qualitats-, Bedienungs- und ErschliefSungsstan-
dards wurden vor dem Hintergrund anerkannter Richtlinien und Empfehlungen entwickelt.
Anzumerken dabei ist, dass dabei sowohl die Empfehlungen von Seite der Verkehrsunter-
nehmen (VDV?*) als auch der Wissenschaft beriicksichtigt wurden (FGSV). Im Einzelnen sind
zu nennen:

36 Die NEW ist ein Mitgliedsunternehmen des VDV
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Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen (FGSV) 2008: Richtlinien fiir
die integrierte Netzgestaltung

Forschungsgesellschaft fiir Straften- und Verkehrswesen (FGSV) 2009: Handbuch fiir
die Bemessung von Strafienverkehrsanlagen

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2004: Verkehrserschlielung und Ver-
kehrsangebot im OPNV

Forschungsgesellschaft fiir Strafden- und Verkehrswesen (FGSV) 2004: Verlassliche
Bedienung im 6ffentlichen Personennahverkehr

Bayerisches Staatsministerium fiir Wirtschaft, Verkehr und Technologie (StMWVT)
1998: Leitlinien zur Nahverkehrsplanungin Bayern

8.3.1 Betriebs-/Verkehrszeiten, Sonderverkehre

Der definierte Betriebszeitraum sowie die einzelnen Betriebszeitfenster der Verkehrszeiten
beriicksichtigen

die typischen Nutzerstrukturen (z. B. Berufs-/Schichtzeiten, Schule und Aushildung,
Einkauf, Freizeit) fiir bestimmte Zeitabschnitte,

die aktuellen Ladendffnungszeiten sowie

die Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im MIV und im OV anhand der Ergebnisse
der Haushaltsbefragung zum Verkehrsverhalten in der Stadt Monchengladbach und der
Fahrgasterhebung.

Zur Festlegung der zeitlichen Verfiigbarkeit des OPNV-Angebotes werden Verkehrstage und
Verkehrszeiten definiert. Folgende Verkehrstage werden aufgrund des unterschiedlichen
Mobilitatsverhaltens der Fahrgdste an den einzelnen Wochentagen separat betrachtet:

Montag - Freitag (Mo - Fr)
Samstag (Sa)
Sonn- und Feiertag (So / FT)

Die Verkehrszeiten an den einzelnen Verkehrstagen beschreiben die verschiedenen Zeit-
fenster im Tagesverlauf. Es wird unterschieden zwischen:

Hauptverkehrszeit (HVZ)
Normalverkehrszeit (NVZ)
Schwachverkehrszeit (SVZ)
Nachtverkehrszeit (NaVvZz)
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Tabelle 21: Definition der Verkehrszeiten fiir die Stadt Monchengladbach
Lz“;ir.'o 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 16 17 18 19 20 21 22 23

1 2 3
- HHEEE "HE HEEEEENE
- HHEEN
ol | | ]
. Nachtverkehrszeit

Schwachverkehrszeit

Normalverkehrszeit

. Hauptverkehrszeit

Eine Ausdehnung der Hauptverkehrszeiten tiber 19.00 Uhr hinaus ist ggf. im Einzelfall und
fiir bestimmte Relationen zu priifen. Grundsatzlich ist das Bedienungsangebot in der abend-
lichen Schwachverkehrszeit montags bis samstags auch auf den Bedarf der Beschaftigten im
Einzelhandelsgewerbe auszurichten sowie den Beschaftigten aus Gewerbe- und Industrie-
betrieben anzupassen, die im Schichtbetrieb arbeiten. Zu beriicksichtigen sind hierbei An-
schliisse von (liber-) regionalen Verkehrsmitteln (SPNV), inshesondere der jeweils letzte
Anschluss an einem Verkehrstag.

Bei der Anbindung von Zielen mit besonderen Anforderungen an die Verkehrszeiten (z. B.
Gewerbestandorte, Kliniken) ist eine flexible Handhabung bei der Definition der Verkehrs-
zeiten zu gewahrleisten. In Schwachlastzeiten kann dies auch durch alternative Bedienfor-
men wie z. B. Anruf-Sammel-Taxis erfolgen.

Bei grundsatzlichen Anderungen der Schulzeiten (z. B. spaterer Schulbeginn) sind die Zeit-
fenster entsprechend anzupassen bzw. durch Anpassungen der Schulbeginn und —endzeiten
eine bessere Auslastung der Fahrzeuge zu erreichen und Verstarkerfahrten abzubauen.

Bei GroRveranstaltungen mit entsprechend zu erwartender gesteigerter Fahrgastnachfrage
sollen spezielle Bedienungsangebote (Sonderverkehre) eingerichtet werden. Dabei sind
auch die wichtigen Zubringerverkehre aus dem Stadtgebiet zu beriicksichtigen.

8.3.2 Standards der Erschlieungsqualitat

Unter ErschlieRung versteht man die raumliche Verfiigharkeit des OPNV iiber eine Zugangs-
stelle (z. B. eine Haltestelle im Busverkehr oder einen Bahnhof im Schienenverkehr). Maf3-
geblich fiir die Qualitat ist die fufdlaufige Entfernung zur Haltestelle. Mit zunehmender Ent-
fernung zur nichsten Haltestelle wird die Nutzung des dort verkehrenden OPNV-Angebotes
immer unattraktiver. Neben dem rein korperlichen Aufwand fiir den Weg zur / von der Hal-
testelle spielt der Zeitaufwand eine wichtige Rolle. Mit wachsender FuRwegldnge steigt die
Gesamtreisedauer fiir eine Fahrt mit dem OPNV iiberproportional an und wird damit nicht
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mehr konkurrenzfahig. Arbeits-, Wohn- und Freizeitstandorte sollen deshalb moglichst gut
mit Bushaltestellen erschlossen sein.

Veroffentlichungen des VDV empfehlen fiir die Bewertung der ErschlieBungsqualitat von
Zugangsstellen im OPNV die Definition von kartographischen Einzugsbereichen um die
Haltestellen und Bahnhafe. Ein Umwegefaktor beriicksichtigt dabei, dass der tatsachliche
Weg zu einer Zugangsstelle im OPNV weiter ist als die Luftlinienentfernung eines kartogra-
phisch festgelegten Einzugsbereichs.

Die nachfolgenden Richtwerte fiir Haltestelleneinzugshereiche werden herangezogen, um
die Erschliefdungsqualitat in der Stadt Monchengladbach zu bewerten. Eine Haltestelle wird
im Zusammenhang mit der Bewertung der ErschlieRungsqualitit nur dann als im ,0PNV-
bedient” gewertet, wenn sie in der Haupt- und Normalverkehrszeit in einer definierten Min-
destqualitat bedient wird.

Tabelle 22: Standards der ErschlieBungsqualitat

Regelfall Stadtzentrum Mon- Gebiete mit geringer
chengladbach Bevolkerungsdichte
und Rheydt (<500 EW/km?)*’

Bus/ TaxiBus 300m 200m 500m
S-Bahn / RE 600m /1.000m* 600m 8oom
Mindestbedienung 30 Min 30 Min 60 Min
fiir Wertung der Halte-

stelle als,,0PNV-

bedient” (HVZ+NVZ)

Im Nachtnetz erhdht sich der Haltestelleneinzugsbereich auf einen durchgangigen Wert von
800 Metern.

Innerhalb der ErschlieBungsradien der Haltestellen ist die Fufwegesituation — bevorzugt
entlang der Haupt-FuRwege — so zu entwickeln, dass sie aktuellen Anforderungen an eine
attraktive Nahmobilitdt geniigt. MaRgebende Aspekte sind dabei die Direktheit und die
Einsehbarkeit der Wege, die Wegebreiten, die Beschaffenheit der Wege —auch im Hinblick
auf ihre Nutzbarkeit durch Mobilitatseingeschrankte. Die Sicherheit und die Wartezeiten an
Querungsstellen mit dem Kfz-Verkehr, insbesondere an mit Lichtsignalanlagen ausgeriiste-
ten Querungsstellen, stellen in diesem Kontext eine weitere Anforderung dar.

8.3.3 Netzhierarchie

Aufbauend auf den Ergebnissen der Raumstrukturanalyse, der siedlungsstrukturellen Glie-
derung, den Gewerbe- und Siedlungsplanungen sowie den Pendlerrelationen wird die

37 Siehe Abbildung 2 (Gebiete mit geringer Bevdlkerungsdichte)
*  60om fiir den innerdrtlichen Verkehr; zu Zielen in der Region 1.000m
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Netzhierarchie im OPNV abgeleitet, die fiir die Formulierung der Standards der Bedienungs-
qualitit des OPNV-Angebots von Bedeutung ist. Ebenfalls flieRen die Ergebnisse der um-
fangreichen Fahrgasterhebung und -befragung aus dem Jahr 2014 und die Haushaltsbefra-
gung aus dem Jahr 2010 zum Verkehrsverhalten der Monchengladbacher Bevdlkerung hier
mit ein.
Die Netzhierarchie beschreibt ein planerisches Leithild, welches die Bedeutung verschiede-
ner Relationen unterscheidet. Dazu wurden auf Grundlage folgender quantitativer Kriterien,

Anzahl der Einwohner,

Einwohnerdichte,

Arbeitsplatzzahlen

Aussagen des Nahversorgungs- und Zentrenkonzept,

Sportstattenentwicklungsplan und der Schulentwicklungsplanung,

sich in Planung befindende Vorhaben mit stadtteilweiter Ausstrahlungskraft (Entwick-
lungsgebiete),
Einzelstandorte mit besonderer OPNV-Relevanz (Sportstatten, gréRere Einkaufzentren,

Krankenh&user usw.),

die Stadtteile nach ihrer Verkehrsbedeutung kategorisiert®. Auf Grundlage der abgeleiteten
verkehrlichen Bedeutung der Stadtteile wurden die Relationskategorien zwischen den ein-
zelnen Stadtteilen determiniert. Die Beriicksichtigung der aktuellen Nachfrage im heutigen
Liniennetz erganzt das Ergebnis der Kategorisierung.

38 vgl. Stadt Mnchengladbach 2015: Vorstudie Nahverkehrsplan Stadt Monchengladbach, S. 43
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B Abbildung 20: Netzhierarchie Stadt Monchengladbach
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Die Netzfunktionen werden wie folgt definiert:

Tabelle 23: OPNV-Netzhierarchie in der Stadt Monchengladbach

Netzkategorie

Charakterisierung

City-Takt-Achse

Verbindungen im Zulauf auf und zwischen den Zentren von Glad-
bach und Rheydt

Relationen mit ausgeprégter Quell-/Zielbeziehung
Direkte Verbindungen mit hohem Nachfragepotenzial

ErschlieBungsfunktion wird innerhalb des Bedienungskorridors
groRtenteils nur auf direktem Linienweg iibernommen

Hauptverbindung

Stadtteilverbindend

Relationen mit bedeutender Quelle-/Zielbeziehung und erhéhtem
Nachfragepotenzial zwischen den Stadtteilen und im stadtteilbezo-
genen Binnenverkehr

ibernimmt ErschlieBungsfunktion in den einzelnen Stadtteilen

Tangentiale im Innen-
bereich

Tangential zu den Zentren Gladbach und Rheydt verlaufende, stadt-
teiliibergreifende Verbindung mit ErschliefSungsfunktion

Erhdhtes bis moderates Nachfragepotenzial

Tangentiale im Aufien-
bereich

Verbindungen mit geringerem Nachfragepotenzial bzw. moderater
Quelle-/Zielbeziehung

Verbindungen mit bestimmender, zeitlicher und/oder 6rtliche Son-
dernachfrage (bspw. Schwerpunkt Schulverkehre sowie Arbeits-,
Schicht- oder Werkverkehre)

Nebenverbindung mit
vorwiegender Er-
schlieBungsfunktion

bindet einen Teilraum an das iibergeordnete Netz (Bus oder Schiene)
oder an ein Hauptziel an

Umlandverbindung

stellt eine Verbindung zu benachbarten Verkehrsrdumen her, die
inshesondere aufgrund der Pendlerbeziehungen von hoher Bedeu-
tung sind

8.3.4 Standards der Bedienungsqualitat

Unter Bedienungshaufigkeit wird die zeitliche Verfiigharkeit des OPNV-Angebotes verstan-
den. Dabei sind vor allem die Kriterien Fahrtenhaufigkeit und RegelméRigkeit der Bedie-
nung von Bedeutung. Die Bedienungshaufigkeit wird differenziert nach den verschiedenen
Verkehrszeitfenstern dargestellt (vgl. Tabelle 21), die sich durch die im Tages- und Wochen-
verlauf unterschiedliche Nachfrageverteilung ergeben. Im Sinne einer guten Merkbarkeit
wird ein Grundraster der Vertaktung (d. h. moglich einheitliche und vertaktete Abfahrtszei-
ten) vorgegeben, welches an die jeweiligen Zeitfenster angepasst wird. In der Tabelle 24
wird daher bei der Darstellung der Bedienungshaufigkeit die Taktsystematik 10 — 20— 40 —
Minuten auf den bedeutendsten Relationen und zu den nachfragestarksten Verkehrszeiten
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beriicksichtigt, welche sich im Wesentlichen am Rhein-Ruhr-Takt und der Taktfamilie der S-
Bahn orientiert. Tangentiale Relationen und Umlandverbindungen weichen von dieser Takt-
systematik ab und weisen die Taktsystematik 30 — 60 — Minuten auf.

Zu beachten ist, dass sich die Taktzeit sowohl aus dem Fahrplanangebot einer einzelnen
Linie als auch durch das Angebot sich {iberlagernder und in ihrem Fahrtenangebot aufei-
nander abgestimmten Linien (auch abschnittsweise) ergeben kann. Ferner flieit bei der
spateren Bewertung der Bedienungsqualitat gemaf Netzhierarchisierung sowohl das Fahr-
tenangebot auf den Buslinien als auch auf den SPNV-Linien mit ein.

Die in Tabelle 24 formulierten Standards gelten jeweils fiir die in Tabelle 21 definierten Ver-
kehrszeiten. Gemafs der Kategorisierung der Stadtteile und der Entwicklung der Netzhierar-
chie sind die folgenden Tabellen hierarchisch aufgebaut. Die Bedienungsstandards der
Netzkategorie City-Takt-Achse stellen deutlich héhere Anforderungen an die Bedienungs-
haufigkeit als die nachfolgenden Relationsgrade.

Tabelle 24: Standards Bedienungsqualitat

Netz- Bedienungshaufigkeit pro Stunde
kategorie (Mindestfahrtenzahl)

HVZ | NVZ | SVZ | NavVZ | Sa Sa Sa So So | So
NVZ SVZ Navz | NVZ | SVZ | Navz

City-Takt-
Achse

Hauptverbin-

3 3 1 - 2-3 1 - 2 | nfo | -
dung

Nebenverbin-
dung (mit
vorwiegender Er-[ 1-2 1-2 1 - 1-2 1 = 1 - -
schlieBungsfunk-

tion)

Tangentiale
im Innen- 2 2 - - 2 = - - - ,
bereich

Tangentiale
im Auf3en- 1 1 - - 1 - - 1 - -
bereich

Umland-

. Einzelfallbetrachtung auf Basis RIN* (siehe ff. Seiten)
verbindung

nfo=nachfrageorientiert

39 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) 2008: RIN-Richtlinie fiir integrierte Netzge-
staltung. Koéln. S 24 ff

Nahverkehrsplan fiir die Stadt Monchengladbach

plan:mobil

103



plan:mobil

104

Bei der Anbindung von Zielen mit besonderen Anforderungen (z. B. SPNV-Anschliisse, Ge-
werbestandorte, Kliniken) konnen die Anzahl der An- und Abfahrten in den verschiedenen
Verkehrszeiten ggf. flexibel angepasst werden, soweit das Taktsystem des jeweiligen Fahr-
plans nicht zu sehr beeintrachtigt wird. Ferner konnen insbesondere die Anforderungen im
Schul- und Berufsverkehr zu weiteren Fahrtenangeboten fiihren, die das vorhandene Takt-
angebot verdichten.

Ziel ist ein vertaktetes Fahrplanangebot mit tagesdurchgangig einheitlichen Ankunfts- bzw.
Abfahrtsminuten zu jeder Stunde, von denen nur in Ausnahmeféllen z. B. wegen Schulan-
fangs- oder Schulschlusszeiten oder Verkniipfungen zu anderen Verkehrsmitteln abgewi-
chen werden sollte.

In einzelnen Netzabschnitten kann die parallele Bedienung mehrerer Linien, inshesondere
auch von SPNV-Linien und Bus-Linien zu einem hoheren Fahrtenangebot fiihren, als es
entsprechend der dargestellten Bedienungsstandards erforderlich wére. Dies ist nicht
zwangsliufig als Indiz fiir eine Uberbedienung zu werten. Vielmehr wird dadurch folgenden
Aspekten Beachtung geschenkt:

Vermeiden des Brechens von Linien kurz vor dem Erreichen wichtiger Ziele und Ver-
kniipfungspunkten,

parallele Bedienung aus Kapazitatsgriinden aufgrund hoher Nachfrage.

In den Nachtverkehrszeiten sind Einzelfahrten in den nachfragestarken Nachten (Nachte
Freitag/Samstag, Samstag/Sonntag und Néchte vor Feiertagen) vorzusehen. Dabei kann eine
Bedienung auch iiber in Randbereichen gelegene Haltestellen in den jeweiligen Stadthezir-
ken erfolgen, um eine wirtschaftlichere Bedienung in der NaVZ zu ermaglichen. Die Verbin-
dungen konzentrieren sich hier auf das Ziel der Gladbacher und der Rheydter Innenstadt,
weitere ausgewahlte freizeitrelevante Ziele im Nachtverkehr sowie die Verkniipfung zu
bestehenden Nachtverkehrsverbindungen im Regionalverkehr.

Festlegungen zu den Umlandbeziehungen

Die Relationen zu den regionalen Zielen im Monchengladbacher Umland werden im Einzel-
fall betrachtet. Monchengladbach ist einerseits fiir viele Gemeinden das nachstliegende
Oberzentrum, andererseits liegt Monchengladbach im Einzugsbereich der Stadte Diisseldorf
und Kéln bzw. des Ruhrgebiets. Im Folgenden werden die Stadte betrachtet, die direkt von
Ménchengladbach mit dem OPNV erreicht werden kénnen sowie die Stadte, die in Hinblick
auf die Pendlerbeziehungen eine wichtige Rolle einnehmen. Da verschiedene Stadte partiell
auf gleichem Linienweg erreichbar sind und die Bedeutung des Arbeitsplatzangebotes sich
teilweise stark unterscheidet, erfolgt auf dieser Ebene lediglich eine Unterteilung nach den
Verbindungsmodi im Status quo. Darauf aufbauend wird das notwendige Fahrtenangebot
auf Basis der RIN“ und unter Hinzunahme der Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des

40 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) 2008: RIN-Richtlinie fiir integrierte Netzge-
staltung. Koln. S 24 ff
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offentlichen Personennahverkehrs* an die Relationen gelegt. Bezogen auf Monchenglad-
bach gelten diese hauptsachlich fiir die beiden Zentren Gladbach und Rheydt.

Tabelle 25: 15 starksten Ein-/Auspendlerstrome der Stadt Monchengladbach

Relevante Einpendler- | Relevante Auspendler- Geforderte Fahrten-
relation nach Mon- relation aus Moncheng- | paare pro Werktag*
chengladbach ladbach
Viersen X X 40
Wegberg X X 30
Erkelenz X X 40
Korschenbroich X X 30
Diisseldorf X X 40
Krefeld X X 40
Jiichen X X 30
Schwalmtal X 20
Willich X X 30
Neuss X X 40
Nettetal X X 30
Hiickelhoven X 30
Grevenbroich X X 40
Niederkriichten X 20
Koln X X 40
Aachen - X -

8.3.5 Standards der Verbindungsqualitat

Weitere bedeutende Faktoren fiir die Attraktivitit des OPNV-Angebotes auf den Relationen
ist die Verbindungsqualitat, die vor allem durch die Kriterien Reisezeit (im Verhaltnis zum
motorisierten Individualverkehr (MIV)) und Umsteigehaufigkeit bewertet wird.

Fiir beide Kriterien werden Zielwerte formuliert, die auf den Relationen mit hoher gesamt-
stadtischer Verkehrsbedeutung hohere Anforderungen erfiillen miissen als auf Relationen
mit geringerer Verkehrshedeutung. Beispielsweise wird fiir die obersten Relationsgrade als

41 Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV) 2010: Empfehlungen fiir Planung und Be-
trieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs. Kéln. S.9

42 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV) 2010: Empfehlungen fiir Planung und Be-
trieb des ffentlichen Personennahverkehrs. Kéln. S. 9 (Fahrtenangebot (SPNV+OPNV) zwischen benach-
barten Gemeinden im verstadterten Raum)
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Zielwert formuliert, dass im OPNV eine Reisezeitverlingerung um 50% gegeniiber der Rei-
sezeit im MIV nicht iiberschritten werden soll*.

Ahnlich wie fiir die Reisezeit gilt auch fiir die Umsteigehaufigkeit die Zielsetzung, diese so
gering wie moglich zu halten. Auf den Hauptrelationen zu den Zentren Gladbach und Rheydt
und zu den relevanten Zielen im Stadtgebiet Monchengladbachs sollen maglichst umsteige-
freie Verbindungen eingerichtet werden. In Summe sollten kurze Reisezeiten, unter Gewahr-
leistung guter Umsteigebedingungen, Vorrang vor Direktverbindungen mit langeren Reise-
zeiten haben. Dies beinhaltet, dass Ubergangszeiten auf erforderliche Mindestzeiten be-
grenzt werden. Zu beachten ist, dass Reisezeit und Umsteigehaufigkeit stark miteinander
korrelieren. Umsteigen stellt auf der einen Seite eine wichtige Voraussetzung fiir die wirt-
schaftliche Ausgestaltung des OPNV-Netzes dar, auf der anderen Seite darf durch Umsteigen
die Reisezeit nicht liber Gebiihr verldangert werden. Bei der Betrachtung der Umsteigehau-
figkeit ist Umsteigen zuldssig, wenn das Umsteigen zu keiner wesentlichen Verschlechte-
rung des Reiszeitverhaltnisses beitragt. Die festgelegten Standards fiir Monchengladbach
werden in der folgenden Tabelle dargestellt.

B Tabelle 26: Standards zur Verbindungsqualitét in der Stadt Monchengladbach

Kategorie Standards / Messgrofien

Verbindung e  Umsteigefreie Verbindung aller Stadteile zum Zentrum Gladbach oder
zum Zentrum Rheydt (Ausnahme Hardter Wald, Hauptquartier und
Rheindahlen Land: ein Umstieg zuldssig)

e Verbindung der Stadtteile untereinander, innerhalb der Netzkategorien
City-Takt-Achse, Hauptverbindung, Umlandverbindung und der Tangen-
tialen im Innen- und AuRenbereich maximal ein Umstieg

e Verbindung der Stadtteile untereinander, unter Beriicksichtigung der
Nebenverbindungen maximal zwei Umstiege

Reisezeitverhiltnis Citv-Takt-Achse Reisezeitverhiltnis OPNV / MIV
OPNV / MIV+ Y von maximal 1,5
Hauptverbindung Relsezel'fverhaltnls OPNV / MIV
von maximal 1,8
Nebenverbindung Reisezeitverhiltnis OPNV / MIV
(mit vorwiegender ErschlieBungs- von maximal 2,2
funktion)

Reisezeitverhiltnis OPNV / MIV

Tangentiale im Innenbereich .
von maximal 1,8

Reisezeitverhaltnis OPNV / MIV

Tangentiale im Auflenbereich .
von maximal 1,8

Reisezeitverhiltnis OPNV / MIV

Umlandverbindung von maximal 18

43 Festlegung gemaft Empfehlungen durch Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2004: Verkehrser-
schlieRung und Verkehrsangebot im OPNV und Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen
(FGSV) 2004: Verlassliche Bedienung im &ffentlichen Personennahverkehr

44 Gemaf: FGSV 2010: Empfehlungen fiir Planung und Betrieb des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Kéln
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An den Verkniipfungspunkten sind auf den bedeutendsten Relationen mdglichst direkte
Anschliisse bzw. geringe Wartezeiten zu gewahrleisten. Bei Taktfolgen von mehr als 20 Mi-
nuten ist an den Systemknoten auf den Hauptumsteigerelationen eine betriebliche An-
schlusssicherung zu gewahrleisten. Bei nicht ausreichender Fahrplansicherheit (z. B. Behin-
derungen und Storungen durch den MIV) mit regelméaRigem Auftreten ist ein Zuschlag auf
die normale Ubergangszeit (vgl. Tabelle 27) von bis zu fiinf Minuten zulassig.

Die im Folgenden dargestellten Anforderungen an die Anschlusshindung an Verkniipfungs-
punkten stellen einen optimalen Zustand dar, wofiir sowohl die Piinktlichkeit im OPNV- als
auch im SPNV-System von hoher Bedeutung ist. Bei Verkniipfungen einer Linie mit hoher
Prioritat auf einer bestimmten Relation, konnen die Standards auf anderen Relationen die-
ser Linie vom Idealzustand abweichen.

Tabelle 27: Anforderungen an die Anschlussbindung an Verkniipfungspunkten/Systemknoten

Systemknoten
System )
(max. Ubergangszeit in Minuten)
Bus zu Bus 5-10
Bus zu S-Bahn oder Regionalverkehr bzw. vice versa 5-15

Abweichungen von den dargestellten Standards konnen im Einzelfall durch den Aufgaben-
trager in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen festgelegt werden.

Von der Anforderung einer betrieblichen Anschlusssicherung bei Taktfolgen von 20
Minuten oder langer kann an einzelnen Verkniipfungspunkten abgewichen werden,
sofern die Fahrplangestaltung und die Gestaltung wirtschaftlicher Fahrzeugumlaufe
dem entgegenstehen. Fiir den Fall von Anschlussverlusten ist eine geeignete Riickfall-
ebene zu entwickeln (vgl. Kapitel 8.3.7).

Da verschiedene Linien an mehrere Verkniipfungspunkte gebunden sind, kénnen de-
finierte Umsteigezeiten nicht immer an allen Verkniipfungspunkten eingehalten wer-
den. Im Rahmen der linienscharfen Betrachtung werden daher Prioritaten in der An-
schlussbhildung festgelegt (vgl. Kapitel 10.2).

45 Festlegung gemaft Empfehlungen durch Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) 2004: Verkehrser-
schlieBung und Verkehrsangebot im OPNV und Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV) 2004: Verlassliche Bedienung im Gffentlichen Personennahverkehr.

Unter Systemknoten sind all die Haltestellen zu verstehen, die aufgrund ihrer Lage im Raum, der Andienung
durch mehrere Linien und eine entsprechende Fahrgastnachfrage bedeutend fiir verschiedenste Verkehrsbe-
ziehungen sind, die einen Umstieg erfordern. Die Kategorisierung der Haltestellen geméaf: Kapitel 8.3.8 ist
hierbei mafigeblich.
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8.3.6 Netz- und Fahrplangestaltung

Ubergeordnetes Ziel ist es, ein iibersichtliches und leicht begreifbares Liniennetz im OPNV
vorzuhalten, in dessen Ausgestaltung auch eine verkehrliche Klassifizierung des Bedie-
nungsangebotes deutlich wird, die z. B. durch eine Unterscheidung der Liniennummern (z. B.
vorangestellte Buchstaben fiir Schnellbusverbindungen oder Verwendung bestimmter
Nummernkreise; im Rahmen der Vorgaben des VRR) erkennbar wird. Diese Differenzierung
ist als Bestandteil der Fahrgastinformation entsprechend zu vermarkten.

Linienwege und Streckenfiihrungen sind mdglichst einheitlich und systematisch zu gestal-
ten. Der Fahrplan einer Linie soll eine moglichst geringe Anzahl unterschiedlicher Linienwe-
ge aufweisen. Parallele Verkehre insbesondere zwischen Bus und SPNV, aber auch zwi-
schen verschiedenen Buslinien sind zu vermeiden, sofern die jeweiligen Linien die gleichen
verkehrlichen Funktionen abdecken. Ausgenommen sind hiervon Linien die durch Uberlage-
rung der Linienwege auf Streckenabschnitten eine gewiinschte Taktverdichtung erzeugen.
Bei Taktverkehren sollen die Abfahrtszeiten an den Haltestellen in allen Bedienungszeit-
raumen gleich sein.

Einzelne Kurse, die inshesondere auf den City-Takt-Achsen und den Hauptverbindungen
vom reguldren Linienweg abweichen, sind nur dann zuldssig, wenn Einzelziele (z.B. Schulen,
Arbeitsstatten) nur zu bestimmten Tageszeiten angefahren werden miissen und wenn mog-
lich, zeitlich parallele Fahrten (Verstarker, Schnellkurse etc.) den direkten und damit be-
schleunigten Linienweg bedienen. Bei Taktverkehren sollen die Abfahrtszeiten an den Hal-
testellen in allen Bedienungszeitraumen gleich sein, zusatzliche Fahrten (Schiilerfahrten,
Schnellkurse, Verstarker) kdnnen abweichen. Bei kiirzeren Fahrtzeiten, z. B. in der SVZ, ist
an den Unterwegshaltestellen ggf. zu warten.

8.3.7 Piinktlichkeit, Zuverlassigkeit, 10-Minuten-Garantie

Die Piinktlichkeit wird hinsichtlich der im Nahverkehrsplan definierten Anforderungen aus
Kundensicht behandelt. Fiir den Fahrgast ist entscheidend, wie piinktlich der OPNV ist und
nicht, aus welchen Griinden die Unpiinktlichkeit entstanden ist.

Als Zielwerte fiir einen plinktlichen und zuverldssigen Betrieb werden folgende Kriterien
definiert:

Als verbindliche Abfahrtszeit gilt die jeweilige Taktminute
Verfriihungen sind nicht zuldssig (gelten als Fahrtausfalle)
Verspatungen von bis zu fiinf Minuten werden in Ausnahmefallen toleriert

Fiir Monchengladbach gilt die landesweit giiltige Mobilitatsgarantie NRW. Hier heif}t es: Bei
Abfahrtsverspatungen von mehr als 20 Minuten kdnnen Fahrgaste im NRW-Nahverkehr
einen Fernverkehrszug oder ein Taxi* zum Ziel nehmen. Voraussetzung fiir eine Kosten-

46 Es werden tagsiiber bis zu 25 €/Person und im Abend- und Nachtverkehr (20 Uhr bis 5 Uhr) bis zu
50 €/Person erstattet
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iibernahme ist, dass das gewiinschte Nahverkehrsmittel mehr als 20 Minuten spater an der
Abfahrtshaltestelle abfdahrt als im Fahrplan angegeben und es keine alternative Verbindung
gibt. AuRerdem darf es keine andere Fahralternative mit Bus und Bahn geben. Die Mobili-
tatsgarantie NRW greift nicht bei Streik, Unwetter, Naturgewalten und Bombendrohungen
sowie bei Verspatungen, die wahrend der Fahrt auftreten. Wird durch eine wéahrend der
Fahrt auftretende Verspatung ein Anschluss verpasst, so greift die Garantie ebenfalls nicht.
Hat hingegen ein Anschlussverkehrsmittel mehr als 20 Minuten Verspéatung an der
Umstiegshaltestelle, so kann die Mobilitdtsgarantie NRW ab dieser genutzt werden.

Fiir die Stadt Monchengladbach wird diese Richtlinie verscharft. Es gilt iiber die VRR-
Regelung hinaus:

Ab 10 Minuten Verspatung am Ziel einer Fahrt im Stadtgebiet Mdnchengladbachs mit
einem VRR-Ticket wird der Fahrtpreis zuriick erstattet.

Wenn nach 20:00 Uhr durch eine Verspatung ein Anschluss verpasst wird, kann der
Fahrtpreis zuriick verlangt werden oder eine Taxibeforderung in Anspruch genommen
werden.”

Die Anschlussgarantie nach 20:00 Uhr gilt dabei fiir die im Kapitel 10.2 definierten An-
schlussbildungen mit hochster Prioritat. Desweiteren sind die Raume zu beriicksichtigen,
die nur durch ein geringes Fahrtenangebot erreichbar sind. Dies gilt insbesondere fiir die
Nebenverbindungen und die entsprechenden Haltestellen, an denen die Nebenverbindun-
gen gemaf Netzhierarchie mit den weiteren Netzkategorien verkniipft werden.

8.3.8 Haltestellen und Haltepunkte, Haltestellenmanagement

Die Beforderungsqualitat wird in groRem Mafie durch die Ausstattung der Haltestellen defi-
niert. Die Haltestelle dient dem potenziellen OPNV-Nutzer als Zugangsstelle zum Verkehrs-
system und ist somit das ,,Aushangeschild” fiir den OPNV. Das dufere Erscheinungsbild
sowie Lage und Erreichbarkeit bestimmen in nicht unwesentlichem Mafe die Entscheidung
des Kunden den OPNV zu nutzen.

Die klare Zielsetzung ist es, die Haltestellenqualitét in der Stadt Monchengladbach weiter zu
verbessern. Dazu gehoren insbesondere die Verbesserung der Information an den Haltestel-
len, die Erganzung von Wind- und Regenschutz sowie von Sitzgelegenheiten und die verbes-
serte Nutzbarkeit der Haltestellen durch mobilitétseingeschrankte Personen.

Bei der Weiterentwicklung des OPNV und beim Infrastrukturausbau sind gemaf Behinder-
tengleichstellungsgesetz die Belange mobilitdtseingeschrankter Personen zu beriicksichti-
gen. Bei Aus- und Neubau von 6ffentlichen Verkehrsanlagen sind diese barrierefrei und
behindertenfreundlich zu gestalten. Dies gilt insbesondere vor dem Hintergrund der PBefG-

47 Einem vergleichbaren Ansatz gibt es vielerorts, hier z.B. das Beispiel des Nordhessischen VerkehrsVerbun-
des:,,Wenn Sie nach 20 Uhr durch eine Verspatung einen Anschluss verpassen, konnen Sie lhr Geld zuriick
verlangen oder sich sogar ein Taxi nehmen. Bis zu 25 Euro Taxikosten werden erstattet.” (vgl. NVV-Leitfaden
2013/14)
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Novelle 2013 in der festgelegt ist, dass eine vollstandige Barrierefreiheit zum 1. Januar 2022
zu erreichen ist (vgl. Kapitel 3.1 ff.)

Folgende Aspekte sind fiir mobilitatseingeschrankte Personen bei der Haltestellengestaltung
von besonderer Bedeutung, um die Nutzbarkeit der Haltestellen zu optimieren:

Barrierefreie und iibersichtliche Gestaltung des Haltestellenbereichs sowie der Zu-
gangswege,

geringe Niveauunterschiede zwischen Haltestellenkante und Fahrzeugeinstieg (Bord-
steinanhebung auf 16 cm, gemaf? StraRenausbaudetails der Stadt Monchengladbach),

kurze und stufenfreie Umsteigewege an Haltestellen mit Verkniipfungsfunktion,

kontrastierende, taktile und akustische Orientierungshilfen fiir Blinde, Seh- und Hor-
behinderte (z. B. Taststreifen und Einstiegsmarkierungen),

geeignete Bedienungshohen bei Automaten*® sowie gut einseh- und leshare Haltestel-
lenbeschriftungen (z. B. fiir Kinder, Rollstuhlfahrer, Kleinwiichsige).

Gut erkennbare und leshare Fahrgastinformationen (z. B. durch entsprechende
SchriftgrofRen, kontrastierende Farbgebung etc.).

Richtungshaltestellen sollten sich dicht gegeniiberliegen, um dem Fahrgast die Orien-
tierung zu erleichtern. Im Bereich der Haltestellen an verkehrsreichen Strafien sollten,
soweit moglich, Querungshilfen angelegt sein.

Die Anforderungen an die Haltestellenausstattung werden fiir die Stadt Monchengladbach
gemaf folgender Kategorisierung festgelegt.

Haltestelle 1. Ordnung: Zentrale Haltestellen in Monchengladbach mit systematischer,
nachfragerelevanter Verkniipfung des SPNVs und/oder Hauptumsteigepunkt zwischen
Buslinien (mehr als 4.000 Ein- und Aussteigevorgange pro Werktag).

Haltestelle 2. Ordnung: Bedeutsame Haltestellen auf Ebene der Stadtbezirke Mon-
chengladbachs sowie in den Zentren und Nebenzentren, die als wichtige Umsteige-
punkte zwischen den Buslinien und/oder dem SPNV zu bewerten sind (zwischen
1.500 und 3.999 Ein- und Aussteigevorgdnge pro Werktag).

Haltestelle 3. Ordnung: Schnellbushaltestellen, wichtige Haltestellen und Nebenum-
steigepunkte mit gesteigerter Bedeutung fiir einzelne Stadtteile Monchengladbachs
und Umsteigepunkte zwischen den Buslinien und/oder dem SPNV (zwischen 500 und
1.499 Ein- und Aussteigevorgange pro Werktag).

Haltestelle 4. Ordnung: Durchsc