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Vorwort

Liebe Leserinnen, liebe Leser,

jeden Tag werden in Aachen 935.000 Wege zurilickge-
legt - ob mit dem Auto oder mit dem Fahrrad, zu Ful3
oder mit dffentlichen Verkehrsmitteln. Hinzu kommen
zahlreiche Fahrten von Besuchern, Touristen und Be-
rufspendlern, die Aachen zum Ziel haben.

Rund 15 Prozent dieser Wege werden mit Bussen und
Bahnen zuriickgelegt, Tendenz steigend. Die Busse
sind stark ausgelastet, die Zahl der Ein- und Ausstei-
ger an Aachener Bahnhofen wéchst kontinuierlich.
Aachen hat in der Vergangenheit viel fir den Ausbau
des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) unter-
nommen, denn ein leistungsfahiger OPNV ist das
Kernstlick unseres urbanen Verkehrssystems.

Die weitere Entwicklung flr die kommenden Jahre wird in diesem Nahverkehrs-
plan beschrieben. Dabei sind viele Herausforderungen auf unterschiedlichen Ebe-
nen anzunehmen: Die Bevoélkerung lebt langer und wird mobiler, die Hochschulen
als starker Motor unserer wirtschaftlichen Entwicklung wachsen, ebenso wie die
Verflechtungen mit unserem Umland - auch in die niederlandischen und belgi-
schen Nachbargemeinden hinein. Gleichzeitig steigen die Anforderungen an Luft-
reinhaltung, Klima- und Larmschutz.

Der Nahverkehrsplan muss all dies in seinen Auswirkungen fiir den OPNV bertick-
sichtigen. Aufbauend auf einer umfassenden Analyse wurde ein Zielkonzept erar-
beitet, das konkrete MaBnahmen zur zukinftigen Entwicklung beschreibt. Zahl-
reiche Fachleute, Interessenverbande sowie Vertreter aus Verwaltung und Politik
haben Wege aufgezeigt, die dazu beitragen werden, dass einerseits noch mehr
Menschen Busse und Bahnen nutzen und andererseits auf Dauer ein bezahlbarer
OPNV erhalten bleibt.

Vorgaben wurden bereits vom Fachbereich Stadtentwicklung und Verkehrsanla-
gen im Masterplan Aachen*2030 geleistet sowie in der unter dem Motto
.Aachen clever mobil” gestarteten Neuaufstellung der Verkehrsentwicklungspla-
nung erarbeitet. Der erste Baustein, die ,Vision Mobilitat 2050", wurde im Ja-
nuar 2014 beschlossen. Der Nahverkehrsplan reiht sich ein in diese aktuellen
Planwerke.

Die vorliegende Fortschreibung des Nahverkehrsplans der Stadt Aachen stellt die
richtigen Weichen fir die Entwicklung des OPNV. Ich freue mich, dass dies im
Einklang mit der StadteRegion Aachen und in Zusammenarbeit mit dem weiteren
benachbarten Umland geschieht und bedanke mich bei all jenen, die daran mit-
gewirkt haben.

lhr
/ %
Marcel Philipp

Oberburgermeister der Stadt Aachen
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Rahmen und Zustandigkeit

Vorbemerkungen

Die Kreise und kreisfreien Stadte sind gemal dem Gesetz Uber den 6éffentlichen
Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) Aufgabentrager fiir
den Offentlichen Personennahverkehr (OPNV). Ausgenommen davon ist der
Schienenpersonennahverkehr (SPNV), flir den die Zustandigkeit bei den drei
Zweckverbanden Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR), Nahverkehr Rheinland
(NVR) und Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) liegt.

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des Offentlichen StraRenperso-
nenverkehrs (OSPV) bleibt Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte. Stadt und
StadteRegion stellen entsprechend separate, aber aufeinander abgestimmte
Nahverkehrsplane auf.

Mit Offentlicher StraBenpersonenverkehr (OSPV) werden Dienste und Einrichtun-
gen kommunaler und privater Verkehrsunternehmen bezeichnet. Die eingesetz-
ten Verkehrsmittel sind StraBenbahnen, Busse (Midi-, Standard,- Gelenk-, Dop-
pelgelenk-, Doppelstockbusse) in grofRen Stadten auch U-Bahnen, Stadtbahnen
und ggf. Oberleitungsbusse. Als OPNV-Sonderformen (Anruflinientaxen, Anruf-
Sammel-Taxen) werden auch Taxis auf Grund ihres Rechtscharakters zum OSPV
gerechnet. Des Weiteren kdnnen u.a. Fahren, Hafenféhren, 6ffentliche Fahrrader,
Schiffslinien auf Flissen, Schwebe- und Hangebahnen, 6ffentliche Personenauf-
ziige dazu gezahlt werden.

Nach OPNVG NRW sind die Aufgabentrager verpflichtet, fiir ihren Bereich einen
Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen und bei Bedarf fortzuschreiben. Im NVP
werden die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des Aufgabentragers dargestellt.
Zielsetzungen und Rahmenvorgaben fiir den Umfang des Angebotes, die Qualitat
und die Ausgestaltung des Nahverkehrs im jeweiligen Bedienungsgebiet werden
eigenverantwortlich fortentwickelt. Der NVP hat eine zentrale Bedeutung fir die
Ausgestaltung des OPNV durch die Aufgabentrager, die Genehmigungsbehérde
(Bezirksregierung) und die Verkehrsunternehmen.

Der Nahverkehrsplan bildet die Basis fiir die Vergabe des OSPV. Bei der Linien-
genehmigung nach Personenbeférderungsgesetz (PBefG) haben die Genehmi-
gungsbehdrden die Inhalte der jeweiligen Nahverkehrspléne zu beachten. Der
NVP stellt dariiber hinaus eine wesentliche Grundlage fir die Anmeldung von
MaRnahmen fir die Férderprogramme des Landes.

Der Nahverkehrsplan ist in die kommunale Gesamtplanung einzubinden. Auf
kommunaler Ebene findet eine regelméalige Abstimmung zwischen Verwaltung,
Kommunalpolitik, Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbund statt.

Ebenso sind Nahverkehrspléane mit den Nachbarregionen abzustimmen. Dieses
betrifft sowohl das Zusammenwirken der Aufgabentrager in den Verkehrsver-
bunden als auch der Zweckverbénde auf Landesebene. Zu diesem Zweck ist eine
koordinierende Arbeitsgruppe aller Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
im Aachener Verkehrsverbund (AVV) eingerichtet worden. Aufgrund der raumli-
chen Verflechtungen ist eine besonders enge Abstimmung mit der StadteRegion
Aachen geboten. Das OPNV-Angebot ist engmaschig verzahnt.
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Der vorliegende Nahverkehrsplan Aachen stellt die aktuelle Ist-Situation des
OSPV in Aachen im Jahr 2015 dar. Wesentliche Zielaussage ist die Ausgestaltung
des OSPV zum Jahr 2018, das sogenannte Zielnetz 2018, dessen Umsetzung zum
Fahrplanwechsel im Dezember 2017 angestrebt wird. Fiir den weiteren Planungs-
horizont erfolgt ein Ausblick auf mégliche Entwicklungen.

Der Rechtsrahmen fuir den OPNV wird im Wesentlichen durch

e die Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europdaischen Parlaments und
des Rates vom 23. Oktober 2007 iiber Offentliche Verkehrsdienste auf
Schiene und Straf3e (EU-VO 1370/2007),

o die Novellierung zum Personenbeférderungsgesetz (PBefG), Stand
01.01.2013 und

e das Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen (OPNVG NRW)

gebildet. Darliber hinaus sind weitere gesetzliche Vorgaben, zum Beispiel das
Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsge-
setz - BGG) sowie die UN-Behindertenrechtskonvention zu beachten.

Europarecht: EU-Verordnung 1370/2007

Die Verordnung EU-VO 1370/2007 (sog. Marktoffnungsverordnung) ist am
23.10.2007 beschlossen, am 03.12.2007 im Amtsblatt der EU veroffentlicht und
am 03.12.2009 in Kraft getreten. Zeitgleich wurde die bisherige Verordnung
(EWG) Nr. 1191/69 aufgehoben. Das damit neu beschriebene Vergaberecht um-
fasst die folgenden Eckpunkte:

e Finanzielle Ausgleichsleistungen durch den Aufgabentrager konnen aus-
schliefRlich auf der Grundlage eines 6ffentlichen Dienstleitungsauftrags
gewahrt werden. Hierbei sind verschiedene Handlungsformen zulassig
(Vertrage, Gesetze, Verwaltungsregelungen, Bedingungen fir die Betrau-
ung interner Betreiber).

¢ In offentlichen Dienstleistungsauftragen sind die zu erflillenden gemein-
wirtschaftlichen Verpflichtungen klar zu definieren und die Parameter,
anhand derer die Ausgleichsleistungen berechnet werden, in objektiver
und transparenter Weise festzulegen.

o Offentliche Verkehrsdienste konnen selbst erbracht oder ohne vorherge-
hende Ausschreibung einem im Besitz des Aufgabentréager befindlichen
Betreibers tUbertragen werden (In-House-Vergabe), sofern der Auftragge-
ber Uber diesen eine Kontrolle ausiibt wie (iber seine eigenen Dienststel-
len. In diesem Fall gilt fiir die Betreiber ein Beteiligungsverbot an Aus-
schreibungen in anderen Regionen. Zudem gilt das Verbot der Uberkom-
pensation.

o Offentliche Dienstleistungsauftrage unter einem geschatzten jahrlichen
Wert von 1 Mio. € oder unter einer jahrlichen Verkehrsleistung von
300.000 km sowie Dienstleistungsauftrage im Eisenbahnverkehr (ohne U-
Bahnen und StralRenbahnen) kdnnen direkt vergeben werden. Werden 6f-
fentliche Dienstleistungsauftrage an kleine oder mittlere Unternehmen
mit nicht mehr als 23 Fahrzeugen vergeben, kdnnen die Schwellenwerte
verdoppelt werden.
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o Die Laufzeit der 6ffentlichen Dienstleistungsauftrage soll fir Busver-
kehrsdienste hdchstens 10 Jahre, fiir Schienenverkehrsdienste hochstens
15 Jahre betragen (bei Direktvergabe im Eisenbahnverkehr hdchstens 10
Jahre). Falls die Betreiber jedoch erhebliche Investitionen fiir die Erbrin-
gung der Verkehrsdienstleistungen téatigen missen, kann die Laufzeit der
Dienstleistungsauftrage um die Halfte verlangert werden.

Die neuen Vergabebestimmungen gelten ab dem 03.12.2019. Wahrend des Uber-
gangszeitraumes von 10 Jahren sind die Mitgliedstaaten aufgefordert, die neue
Verordnung bereits schrittweise anzuwenden.

Bundesrecht: Personenbeférderungsgesetz

Das Personenbefdrderungsgesetz (PBefG) regelt als Bundesgesetz die entgeltli-
che oder geschaftsmalige Beférderung von Personen mit StraRenbahnen, mit
Oberleitungsbussen und mit Kraftfahrzeugen. Es wurde zum 1. Januar 2013 no-
velliert und stellt die Umsetzung der EU-VO 1370/2007 in den nationalen Rechts-
rahmen dar.

Fur die Aufstellung des Nahverkehrsplans (NVP) ist & 8 von besonderer Bedeu-
tung. Danach sind die OPNV-Aufgabentréger fir die Sicherstellung einer ausrei-
chenden Bedienung fur die Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im 6ffentlichen
Personennahverkehr zustéandig. Sie definieren dazu in einem Nahverkehrsplan die
Anforderungen an Umfang und Qualitét des Verkehrsangebotes, dessen Umwelt-
qualitat sowie die Vorgaben flr die verkehrsmittellbergreifende Integration der
Verkehrsleistungen. Der NVP hat die Belange der in ihrer Mobilitat oder senso-
risch eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu bertcksichtigen, fiir die Nut-
zung des Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrie-
refreiheit zu erreichen. Bei der Aufstellung des NVP sind die vorhandenen Unter-
nehmen friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte
oder Behindertenbeiréte, Verbande der in ihrer Mobilitét oder sensorisch einge-
schrankten Fahrgaste und Fahrgastverbande anzuhéren. lhre Interessen sind an-
gemessen und diskriminierungsfrei zu bertcksichtigen.

Landesrecht: Gesetz liber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nord-
rhein-Westfalen

Zur rechtlichen Ausgestaltung der EU- und bundesrechtlichen Rahmenbedingun-
gen wurde in Nordrhein-Westfalen das Gesetz tiber den 6ffentlichen Personen-
nahverkehr in Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW) verabschiedet und wiederholt
fortgeschrieben, letztmals am 15. Dezember 2012. Wesentlicher Inhalt aller fort-
geschriebenen OPNVG NRW ist, dass die Planung, Organisation und Ausgestal-
tung des OPNV eine Aufgabe der Kreise und kreisfreien Stadte ist. Diese bilden
zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) drei regionale Zweckverbande bzw. eine Anstalt 6ffentlichen Rechts
(AOR) und Ubertragen Entscheidungen tber die Planung, Organisation und Aus-
gestaltung des SPNV dorthin. Als Teil des Zweckverbands AVV ist die Stadt
Aachen im Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) vertreten.

Das OPNVG NRW macht Vorgaben zur Planung, Organisation und Ausgestaltung
des OSPV. Rahmenbedingungen hinsichtlich der Finanzierung von Investitionen
und Infrastruktur durch das Land NRW werden formuliert.
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Behindertengleichstellungsgesetz

Am 1. Mai 2002 wurde das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen
(BGG) verabschiedet. Dieses schreibt die Berticksichtigung der Belange behinder-
ter und anderer Menschen mit Mobilitétseinschrankung bei der Ausgestaltung
offentlicher Infrastruktur fest. Von besonderem Interesse ist die Herstellung der
Barrierefreiheit in 6ffentlichen Anlagen.

Neben dem bundesdeutschen Behindertengleichstellungsgesetz (BGG) von 2002
sind inzwischen auch in allen Bundeslandern Landesgleichstellungsgesetze erlas-
sen worden.

Barrierefreiheit wird im § 4 BGG NRW wie folgt definiert:

. Barrierefreiheit ist die Auffindbarkeit, Zugénglichkeit und Nutzbarkeit der ge-
Stalteten Lebensbereiche fiir alle Menschen. Der Zugang und die Nutzung miissen
fiir Menschen mit Behinderung in der allgemein lblichen Weise, ohne besondere
Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe mdglich sein, hierbei ist die
Nutzung personlicher Hilfsmittel zuldssig. Zu den gestalteten Lebensbereichen
gehdren insbesondere bauliche und sonstige Anlagen, die Verkehrsinfrastruktur,
Befdrderungsmittel im Personennahverkehr, technische Gebrauchsgegensténde,
Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und visuelle Informationsquel-
len sowie Kommunikationseinrichtungen.”

Als Ubergeordnete Regelung hat das BGG unmittelbaren Einfluss auf die in diver-
sen Forderrichtlinien festgelegten Anforderungen beim Neu- oder Umbau von
Anlagen des OPNV. Insbesondere geférderte NeubaumaBnahmen miissen den
Anforderungen der Barrierefreiheit entsprechen. Dies gilt fir alle Férdervorha-
ben, sowohl fur InfrastrukturmaBnahmen wie der Bau von Haltestellen als auch
fiir die Bezuschussung von Fahrzeugen.

Besonders zu erwéhnen ist das im BGG verankerte Verbandsklagerecht. Bei der
Neuplanung sind Behindertenverbéande einzubeziehen. In den Nahverkehrspléanen
sollen Zielvereinbarungen zur Herstellung behindertengerechter Standards ge-
troffen werden.

UN-Behindertenrechtskonvention

Am 24. Marz 2009 wurde die UN Behindertenrechtskonvention (UN BRK) in
Deutschland ratifiziert. Mit der Unterzeichnung hat sie den Status eines Bundes-
gesetzes. Sie soll bewirken, dass Menschen mit Behinderung nicht benachteiligt
werden und diese als vollwertige Birger der Gesellschaft anerkannt werden. Die
UN-Konvention fordert Inklusion, also die gleichberechtigte Teilhabe aller Men-
schen am gesellschaftlichen Leben. Inklusion ist ein Menschenrecht.

Zuganglichkeit: In ihrem Artikel 9 Absatz 1 verpflichtet die UN-Behinderten-
rechtskonvention ihre Unterzeichnerstaaten, geeignete Malinahmen zu treffen,
um far Menschen mit Behinderungen gleichberechtigt mit anderen den Zugang

zur physischen Umwelt,

e zu Transportmitteln,

e zu Information und Kommunikation, einschlie8lich Informations— und
Kommunikationstechnologien/-systemen,

e sowie zu anderen Einrichtungen und Diensten, die der Offentlichkeit in

stadtischen und landlichen Gebieten offen stehen oder fiir sie bereitge-

stellt werden,

zu gewahrleisten.
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Teilhabe am politischen und 6ffentlichen Leben: In Artikel 29 garantiert die UN-
Behindertenrechtskonvention behinderten Menschen die politischen Rechte und
die Mdglichkeit, diese gleichberechtigt mit anderen beanspruchen zu kénnen.
Gleichzeitig beschreibt die Konvention die Pflicht der Vertragsstaaten sicherzu-
stellen, dass Menschen mit Behinderungen gleichberechtigt mit anderen am poli-
tischen und Offentlichen Leben teilhaben kénnen.

Das OPNVG NRW (8§ 3) verpflichtet die Kreise und kreisfreien Stadte als zustan-
dige Aufgabentrager zur Planung, Organisation und Ausgestaltung des OSPV. Die
Aufgabentrager sind zusténdige Behorde im Sinne der Verordnung (EG) Nr.
1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 2007
uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Stral3e.

Die Aufgabentrager haben zur Sicherung und Verbesserung des OPNV einen Nah-
verkehrsplan (NVP) aufzustellen. Der Nahverkehrsplan soll

o flr den Aufgabentrager eine tragfahige und finanziell realistische Grund-
lage fiir die qualitative und quantitative Ausgestaltung des SPNV/OSPV in
seinem Verantwortungsbereich schaffen,

e ein zwischen den Aufgabentragern abgestimmtes Vorgehen bei der Aus-
gestaltung des OPNV sichern, das den bestehenden und noch zu entwi-
ckelnden verkehrlichen Verflechtungen gentigt und

e von der Genehmigungsbehdtrde berticksichtigungsfahige Aussagen zur
Erteilung von Liniengenehmigungen (8 8 Abs. 3 PBefG) enthalten.

Der gesetzliche Auftrag zur Aufstellung des NVP (8§ 8 OPNVG NRW) ist nachfol-
gend wiedergegeben:

§8 Nahverkehrsplan

(1) Die Kreise, kreisfreien Stddte und Zweckverbénde stellen zur Sicherung und zur Ver-
besserung des OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan auf. Dieser soll die dffentlichen
Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren. Bei der Aufstellung sind vorhan-
dene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie
das SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 zu beachten, die Belange des Umweltschutzes, der
Barrierefreiheit im Sinne des Bundesbehindertengleichstellungsgesetzes und des
Stédtebaus sowie die Vorgaben des OPNV-Bedarfsplans und des OPNV-Infrastruktur-
finanzierungsplans sind zu berdicksichtigen.

(2) Die Nahverkehrsplanungen der Zweckverbédnde, insbesondere fiir den SPNV, sind bei
der sonstigen Nahverkehrsplanung zu beachten.

(3) In den Nahverkehrspldanen sind auf der Grundlage der vorhandenen und geplanten
Stedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwartenden Ver-
kehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben fir das betriebliche Leistungsangebot
und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Der Rahmen fiir
aas betriebliche Leistungsangebot hat die fiir die Abstimmung der Verkehrsleistung
des OPNV notwendigen Mindestanforderungen fiir Betriebszeiten, Zugfolgen und
Anschlussbeziehungen an wichtigen Verkniipfungspunkten und den Qualifikations-
standard des eingesetzten Personals darzustellen sowie die Ausriistungsstandarads
der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge vorzugeben. Bei den Aussagen zur Investitions-
planung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrspldne ha-
ben dardber hinaus die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Befor-
derungsentgelte und -bedingungen zu enthalten.
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§7 OPNV-Infrastrukturplanung, SPNV-Netz in besonderem Landesinteresse

(4) Das fiir das Verkehrswesen zusténdige Ministerium legt im Einvernehmen mit den
Zweckverbénden und dem Verkehrsausschuss des Landtags ein im besonderen Lan-
desinteresse liegendes SPNV-Netz fest, das bei Bedarf einvernehmlich fortzuschrei-
ben ist. Dieses SPNV-Netz umfasst fiir die ErschlieSung aller Landesteile bedeutsame
SPNV-Verbindungen mit Taktfolge, Haltestellen und Bedienungsqualitét. (...)

Der Mobilitatsausschuss der Stadt Aachen hat am 14.03.2014 eine weitere Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans fiir ihren Zustandigkeitsbereich beschlossen.
Nahezu parallel werden auch die Nahverkehrsplane der benachbarten Aufgaben-
trager im Aachener Verkehrsverbund (AVV) fortgeschrieben.

Zum Aufstellungsverfahren fithrt das OPNVG NRW Folgendes aus:

§9 Aufstellungsverfahren

(1) Der Nahverkehrsplan wird im Benehmen mit den betroffenen Gebietskérperschaften
aufgestellt, Soweit kreisangehdrige Stddte und Gemeinden Aufgabentrdager gemals §
3, Absatz 1, Satz 1, sind oder nach § 4 Aufgaben wahrnehmen, ist ihr Einvernehmen
zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des Plans erforderlich. Uber die
Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirksplanungsbehdrde unverziglich
zZu unterrichten.

(2) Die vorhandenen Unternehmen (§ 8, Absatz 3, Satz 2, PBefG) wirken bei der Aufstel-
lung mit. Dritte konnen hinzugezogen werden.

(3) Benachbarte Kreise und kreisfreie Stddte haben sich bei der Aufstellung ihrer Nah-
verkehrspldne abzustimmen. Dies gilt entsprechend fiir Zweckverbénde.

(4) Uber den Nahverkehrsplan entscheidet die Vertretungskdrperschaft der in § 8, Ab-
satz 1 genannten Aufgabentrdger. Der Beschluss ist der nach § 16 Absatz 3 zusténadl-
gen Aufsichtsbehdrde anzuzeigen. Der Plan ist in geeigneter Weise bekanntzuma-
chen und zur Einsichtnahme bereitzuhalten.

(5) Der Nahverkehrsplan ist bei Bedarf fortzuschreiben. Die Absatze 1 bis 4 gelten hier-
fiir entsprechend.

Der Ablauf des Aufstellungsverfahrens ist in Abbildung 1-1 schematisch darge-
stellt.
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Abb. 1-1:  Ablaufschema fiir die Aufstellung des Nahverkehrsplans
Quelle: AVV GmbH
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1.4. OPNV-Organisation in Nordrhein-Westfalen

Mit der Novellierung des OPNVG NRW zum 1. Januar 2008 wurden die Zustandig-
keiten fir den OPNV neu geregelt. Die Zustandigkeit fiir den SPNV wurde fur ihr
jeweiliges Gebiet tbertragen auf

e den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR),
e den Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR),
e den Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL).

Der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) wird von den beiden Zweckver-
banden Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und Aachener Verkehrsverbund (AVV)
gebildet.

OPNV-Organisation in NRW

Aufgaben- Kooperations- Kooperations- Kooperations-
tréger raum raum raum
SPNV Rhein { Ruhr Rheinland Westfalen

AOR Zweckverband Zweckverband

i % LR

Ubertragung der Aufgabentriagerschaft fiir den SPNV

SR B [ I ) A S T

verbidnde /

Verbund- VRR NVN VRS AWV ZRL ZVM [|VVOWL |l NPH ZWS
gesellschaften

S A

m::g: Grindung durch die Stadte und Kreise
Y Y O T A
OSPV 54 kreisfreie Stidte und Kreise

1) Aufgabentrigerschaft OSPV auf Zweckverband Ubertragen

Abb. 1-2:  OPNV-Aufgabentrager in NRW
Quelle: Fachportal Busse und Bahnen NRW

Fir den OPNV mit U-, Stadt- und StraBenbahnen oder Bussen sind weiterhin die
Kreise und kreisfreien Stadte als Aufgabentrager verantwortlich. Entsprechend
der kommunalen Gliederung gibt es insgesamt 54 planungspflichtige Aufgaben-
trager (AT) fiir den OSPV in NRW, die ihre Organisationsform vor Ort selber be-
stimmen. Die Aufgabentrager im AVV nehmen ihre Aufgabe der Ausgestaltung
des OPNV unter dem Dach des AVV gemeinsam wahr. In &hnlicher Weise erfolgt
dieses auch in den Ubrigen acht Kooperationsraumen.
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Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr A6R
(VRR A6R)

Abb. 1-3:  Abgrenzung der Kooperationsrdume in NRW - AT-Gebiete fiir den SPNV
Quelle: Fachportal Busse und Bahnen NRW

1.5. Einbindung der Aufgabentriger in den AVV

Der Aachener Verkehrsverbund (AVV) wurde 1994 als kommunaler Aufgabentra-
gerverbund gegriindet. Verbandsmitglieder sind die Stadt Aachen, die StadteRe-
gion Aachen (ehemaliger Kreis Aachen) sowie die Kreise Diiren und Heinsberg.

Die Aufgabentragerschaft der Stadt Aachen hat sich durch Griindung des Ge-
meindeverbandes StadteRegion Aachen im Jahr 2009 nicht verandert. Die Stadt
Aachen bleibt weiterhin eigenstandiger Aufgabentrager fiir den OSPV in ihrem
Gebiet.

Vertragliche Grundlagen fiir den AVV bilden:

e die Satzung fur den Zweckverband AVV,

o der Gesellschaftsvertrag fiir die AVV GmbH,

e Kooperationsvertrage mit den kommunalen Verkehrsunternehmen
ASEAG, DKB und West Energie,

e Kooperationsvertrdge mit den Busverkehrsunternehmen RVE und Taeter
Aachen.

Auf Grundlage der veranderten Rahmenvorgaben des OPNVG NRW wurden die
Verbundvertrage vom Juni 1994 tiberpriift und mit Wirkung zum 1. Januar 2008
bereits angepasst. Durch den Vollzug dieser Anpassung sind die Verkehrsver-
trage mit den Schienenverkehrsunternehmen DB Regio NRW GmbH und Rurtal-
bahn GmbH auf den neu gegriindeten ,Zweckverband Nahverkehr - SPNV & Inf-
rastruktur - Rheinland” (NVR) iibergegangen. Die tarifliche Einbindung der Schie-
nenverkehrsunternehmen in den AVV einschlieBlich deren Einbindung in das Ein-
nahmenaufteilungsverfahren des AVV wurde durch den Abschluss von Kooperati-
onsvertragen mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen gesichert. Eine weitere
Anpassung der Verbundvertrége an die aktuelle Rechtslage erfolgte im Dezember
2013.
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Abb. 1-4:  Ubersicht zur Organisationsstruktur des Aachener Verkehrsverbundes
Quelle: AVV GmbH

In Bezug auf den OSPV ist der AVV weiterhin als Kommunalverbund nach dem 3-
Ebenen-Modell organisiert (vgl. Abbildung 1-4). Aufgrund der klaren Trennung
der Besteller- und Erstellerebenen wird der AVV in seiner Organisationsstruktur
den Anforderungen auf europdischer und nationaler Ebene gerecht. Diese Orga-
nisationsform stellt eine konstruktive und rechtssichere Basis flr die Zusammen-
arbeit zwischen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen dar. Die praktische
Wahrnehmung der Verbundarbeit erfolgt durch die Aachener Verkehrsverbund
GmbH, deren alleiniger Gesellschafter der Zweckverband AVV ist.

Die Stadte und Gemeinden im Verbundgebiet sind (iber sogenannte regionale
AVV-Beirate in die Tatigkeit des Aachener Verkehrsverbundes einbezogen. Die
Verkehrsunternehmen arbeiten in einem Unternehmensbeirat und in verschiede-
nen Fachkommissionen mit der AVV GmbH zusammen. Die AVV-Beirate geben
Empfehlungen fiir die Weiterentwicklung des Verbundverkehrs im Gebiet des
AVV ab.

Die Weiterentwicklung der Verbundtarife, die Koordination des Leistungsangebo-
tes von Bus und Bahn sowie die verbundibergreifende Zusammenarbeit mit den
Nachbarraumen stellen Arbeitsschwerpunkte des AVV dar. Alle wichtigen ver-
bundrelevanten MaRnahmen durchlaufen einen komplexen Abstimmungsprozess
in den regionalen AVV-Beirdaten, dem Aufsichtsrat der AVV GmbH und der Zweck-
verbandsversammlung Aachener Verkehrsverbund.

10
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GemaR § 1 OPNVG NRW ist OPNV definiert als die allgemein zugéngliche Befor-
derung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linienverkehr, die vorwiegend dazu
bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beforderungs-
falle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 km oder die gesamte Rei-
sezeit eine Stunde nicht lbersteigt.

Der fUr die Stadt Aachen relevante Nahverkehrsraum umfasst das gesamte Ge-
biet des AVV und schlieRt weitere Teile der Regierungsbezirke Koéln und Dissel-
dorf sowie niederlandischer und belgischer Provinzen ein. Ein wesentlicher Teil
des Nahverkehrsraums wird durch den Kultur- und Wirtschaftsraum Euregio
Maas-Rhein (EMR) abgedeckt. Die EMR umfasst die beiden belgischen Provinzen
Limburg und Littich, die deutschsprachige Gemeinschaft (auf belgischem Ho-
heitsgebiet), den sidlichen Teil der Provinz Limburg in den Niederlanden sowie
auf deutschem Gebiet die StadteRegion Aachen einschlieBlich der Stadt Aachen
und die Kreise Diren, Euskirchen und Heinsberg.

Die steigende Mobilitat im offenen européischen Binnenmarkt und ein verander-
tes Freizeitverhalten fiihren zu einer bedeutenden Zunahme der verkehrlichen
Verflechtungen in der Grenzregion. Die euregionale Zusammenarbeit spiegelt
sich in einer Vielzahl grenziiberschreitender Linien im Kooperationsraum wider.
Die gemeinsame Absichtserklarung ,Zusammenarbeiten am Euregionalen Nah-
verkehr” wurde im Juni 2008 in Maastricht ratifiziert.

Abb. 1-5:  Relevanter Nahverkehrsraum flr die Stadt Aachen
Quelle: AVV GmbH

11
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und Rahmenvorgaben

Bei der Erstellung des Nahverkehrsplans sind eine Vielzahl planerischer Vorgaben
zu beriicksichtigen. Ubergeordnete Ziele des Landes, der Region sowie der Stadt
Aachen liefern eine Reihe wesentlicher Rahmenvorgaben. Neben den gesetzli-
chen Zielvorgaben sind die folgenden Planungsgrundlagen zu bertcksichtigen:

e OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan,

e Landesentwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP-NRW),

e Regionalplan fur den Regierungsbezirk KéIn, Teilabschnitt Region
Aachen,

e Verkehrsentwicklungsplane und OPNV-Konzepte aus der Region,

e Nahverkehrsplan des SPNV.

Die wesentliche Grundlage liefert das OPNVG NRW, welches den OPNV als eine
Aufgabe der Daseinsvorsorge definiert. Als verwaltungsrechtlicher Begriff be-
schreibt Daseinsvorsorge die staatliche Aufgabe zur Bereitstellung der fiir ein
sinnvolles menschliches Dasein notwendigen Glter und Leistungen - die soge-
nannte Grundversorgung. Dazu zdhlen neben der Bereitstellung von 6ffentlichen
Einrichtungen im Verkehrswesen eine Reihe weiterer 6ffentlicher Dienste (Gas-,
Wasser- und Elektrizitatsversorgung, Mullabfuhr, Abwasserbeseitigung, Bil-
dungs- und Kultureinrichtungen, Krankenh&user, Friedhofe), die heute grofiten-
teils von kommunalwirtschaftlichen Betrieben durchgefuhrt werden.

Im OPNVG NRW gibt die Landesregierung Grundsatze fur die Entwicklung des
OPNV vor mit dem Ziel, die Planung und Ausgestaltung zu koordinieren und die
Qualitat des OPNV zu sichern. Im Gesetzestext werden die charakteristischen
Merkmale einer angemessenen Verkehrsbedienung grundsatzlich definiert. Des
Weiteren wird die Kooperation mit den Nachbarldndern Niederlande und Belgien
gesetzlich gefordert und verankert.

Im Einzelnen werden im § 2 OPNVG NRW nachfolgende Grundsétze gesetzlich
geregelt:

§2 Grundsétze

(1)  Beidem Ausbau der Verkehrsinfrastruktur sollen im Rahmen der angestrebten
Raumstruktur des Landes der schienengebundene Personennahverkehr gegeniiber dem
StralSenverkehr, der Ausbau vorhandener Verkehrswege gegentiber dem Neubau sowie
der OPNV unter Berticksichtigung der Erfordernisse des Umweltschutzes, der sozialver-
trdglichen Stadtentwicklung, der Barrierefreiheit, der Sicherheit und des absehbaren Ver-
kehrsbeaarfes soweit wie mdglich Vorrang erhalten.

(2)  Das Eisenbahnnetz ist als Grundnetz fiir eine leistungsféhige und bedarfsgerechte
verkehrliche ErschlieSung zu erhalten. Es ist insbesondere bei unbefriedigend genutzten
Schienenstrecken darauf hinzuwirken, dass alle Mdglichkeiten zur technischen organisa-
torischen und wirtschaftlichen Verbesserung des Verkehrsangebotes und zur Steigerung
des dadurch erreichbaren Verkehrsaufkommens auf der Schiene ausgeschopft werden. Zu
diesem Zweck soll auch auf die Griindung von Eisenbahninfrastrukturbetreibern regiona-
ler Art hingewirkt werden.
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(Pa) Im besonderen Interesse des Landes stehen der taktverdichtete und Reisezeit ein-
sparende Eisenbahnbetrieb zwischen Dortmund und Koin einschlielSlich seiner landeswei-
ten Durchbindung sowie der hierfiir erforderliche Ausbau der Eisenbahninfrastruktur
(Rhein-Ruhr-Express). Auf Grund seiner landesweiten Bedeutung und der Notwendjgkeit
der Berticksichtigung von Vorgaben des Bundes bedarf es dabei einer besonders engen
Abstimmung und intensiven Zusammenarbeit der Zweckverbdnde mit dem Land.

(3)  Inallen Teilen des Landes ist eine angemessene Bedienung der Bevdlkerung durch
den OPNV zu gewéhrleisten, angemessen ist eine Verkehrsbedienung, die den Bedcirfnis-
sen der Fahrgédste nach hoher Plinktlichkeit und Anschlusssicherheit, fahrgastfreundlich
ausgestalteten, sicheren und sauberen Fahrzeugen sowie Stationen und Haltestellen, be-
quemem Zugang zu allen fir den Fahrgast bedeutsamen Informationen, fahrgastfreundli-
chem Service und einer geeigneten Verknijpfung von Angeboten des OPNV mit dem mo-
torisierten und nicht motorisierten Individualverkehr Rechnung trdgt. Die dazu notwen-
dige Zusammenarbeit des Landes, der kommunalen Gebietskdrperschaften und der Ver-
kehrsunternehmen des OPNV in Verkehrsverbiinden ist mit dem Ziel weiterzuentwickeln,
durch koordinierte Planung und Ausgestaltung des Leistungsangebotes, durch einheitli-
che und nutzerfreundliche Tarife durch eine koordinierte Fahrgastinformation unter Be-
riicksichtigung der Bed(irfnisse von Menschen mit Hor- und Sehbehinderungen sowie
durch einheitliche Qualitétsstandards die Attraktivitét des OPNV zu steigern.

(4)  In allen Landesteilen ist die Infrastruktur fiir den OPNV auszubauen. Dabei soll die
Hauptfunktion einem Nahverkehrsnetz fiir den Schienenschnellverkehr zukommen, das
sowohl kreuzungsfreie als auch beschleunigte oberirdische Schienenstrecken umiasst und
durch ein darauf abgestimmtes Busnetz ergédnzt wird, aas die ErschlieSungs- und Zubrin-
gerfunktion erfiillt. Die Netzverkntipfung soll durch eine nutzerfreundliche, barrierefreie
Ausgestaltung von Umstelgeanlagen unter Einbeziehung des motorisierten und nicht mo-
torisierten Individualverkehrs sichergestellt werden.

(5)  Inden Gebieten mit liberwiegend ldandlicher Raumstruktur soll eine angemessene
Verkehrsbedienung durch koordinierte Bus-/Schienenkonzepte sichergestellt werden.
Notwendig ist ein Grundnetz von Schienenverbindungen, auf das die Busnetze mit dem
Ziel ausgerichtet werden, eine Verbindung zwischen den Gemeinden entsprechend ihren
zentralortlichen Verflechtungen sicherzustellen.

(6)  Zur Stérkung des OPNV sollen Sonderverkehre maglichst in Linienverkehre (iber-
fihrt werden. Daber soll der besonderen Verkehrsnachifrage und den Bedlirfnissen der
Bevidlkerung Rechnung getragen werden.

(7)  Bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV sollen bei geringer Nachfrage die
Modglichkeiten alternativer Bedienungsformen wie Rufbusse, Sammel-Taxen und Blirger-
busse genutzt werden.

(8)  Beider Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge so-
wie des Angebotes des OPNV sind die Belange insbesondere von Personen, die in ihrer
Mobilitét oder sensorisch eingeschrénkt sind, im Sinne der Barrierefreiheit nach dem Bun-
desbehindertengleichstellungsgesetz und nach dem Behindertengleichstellungsge-

setz NRW zu berticksichtigen.

(9)  Den spezifischen Belangen von Frauen und Ménnern, Personen, die Kinder be-
treuen, Kindern und Fahrradfahrern ist bei der Planung und Ausgestaltung des OPNV in
geeigneter Weise gleichermalien Rechnung zu tragen.

(10)  Unter Berticksichtigung der Verkehrsnachfrage und zur Sicherung der Wirtschaft-
lichkeit ist allen Verkehrsunternehmen des OPNV die Mdglichkeit einzurdumen, zu ver-
gleichbaren Bedingungen an der Ausgestaltung des OPNV beteiligt zu werden.

(11) Im Rahmen des europédischen Integrationsprozesses kommt dem grenziiberschrei-
tenden OPNV zu den Nachbarldndern Niederlande und Belgien eine besondere Bedeutung
zu. Durch Intensivierung der bestehenden grenziiberschreitenden Kooperationen sollen
Grenzbarrieren weiter abgebaut sowie die Infrastruktur und Verkehrsangebote zukunfts-
féhig fortentwickelt werden.
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Die Grundséatze und Ziele der Raumordnung in NRW werden in Raumordnungs-
planen dargestellt. Raumordnungsplane (gemal Landesplanungsgesetz LPIG
NRW, 812) sind Landesentwicklungsplan und Regionalplan, ferner auch Braun-
kohlenplan. Raumordnungsplane bestehen aus textlichen und zeichnerischen
Festlegungen mit zugeordneten Erlauterungen. Die Ziele der Raumordnung als
solche sind dort gekennzeichnet.

2.2.1. Landesentwicklungsplan NRW

Der Landesentwicklungsplan NRW (LEP NRW) ist die fachlbergreifende, inte-
grierte Konzeption fur die raumliche Entwicklung Nordrhein-Westfalens. Ziel der
Landesentwicklungsplanung ist eine nachhaltige Entwicklung, bei der soziale und
O6konomische Raumanspriche mit dkologischen Erfordernissen in Einklang ge-
bracht werden.

Die Landesregierung Nordrhein-Westfalen hat am 25. Juni 2013 beschlossen, ei-
nen neuen LEP NRW zu erarbeiten und dazu einen Entwurf vorgelegt. Die Offent-
lichkeit und die in ihren Belangen bertihrten 6ffentlichen Stellen hatten vom 30.
August 2013 bis zum 28. Februar 2014 die Mdglichkeit, zu dem Planentwurf Stel-
lung zu nehmen.

Der Entwurf des neuen LEP NRW enthélt Vorgaben fiir alle rhumlichen Planungen
und MaBRnahmen, insbesondere fur die Regionalpléne, die gemeindlichen Bauleit-
plane, Landschaftsplane und andere Fachpléne.

Bis zum Inkrafttreten des neuen LEP NRW gelten die Ziele des Landesentwick-
lungsplans aus dem Jahr 1995 weiter. Die im Planentwurf formulierten Ziele sind
aber bereits jetzt von Offentlichen Stellen gemall Raumordnungsgesetz als "'Er-
fordernisse der Raumordnung' bei anderen Planungen und Entscheidungen mit
zu bertcksichtigen. Die fur die Aufstellung der NVP relevanten Ziele in Bezug auf
die raumliche Struktur des Landes und auf Verkehr und Transport sind folgende:

2. Rdumliche Struktur des Landes

2-1 Ziel Zentralortliche Gliederung
Die rdumliche Entwicklung im Landesgebiet ist auf das bestehende, funktional geglie-
derte System Zentraler Orte auszurichten.

2-2 Grundsatz Daseinsvorsorge

Zur Sicherung gleichwertiger Lebensverhdltnisse in allen Teilen des Landes sind Erreich-
barkeiten und Qualitaten von Einrichtungen der Daseinsvorsorge unter Berticksichtigung
der Bevilkerungsentwicklung, der Sicherung wirtschaftlicher Entwicklungschancen und
guter Umweltbedingungen auf das funktional gegliederte System Zentraler Orte auszu-
richten.

2-3 Ziel Siedlungsraum und Frefraum

Als Grundlage fiir eine nachhaltige, umweltgerechte und den siedlungsstrukturellen Er-
fordernissen Rechnung tragende Entwicklung der Raumnutzung ist das Land in Geblete
zu unterteilen, die vorrangig Siedlungsfunktionen (Siedlungsraum) oder vorrangig Frei-
raumfunktionen (Freiraum) erfiillen oder erfiillen werden.

Die Siedlungsentwicklung der Gemeinden vollzieht sich innerhalb der regionalplanerisch
festgelegten Siedlungsbereiche.

(...)
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Siedlungsraumliche Grundstruktur

Gemal LEP NRW geht die siedlungsraumliche Struktur im Verkehrsraum AVV vom
Ballungskern Stadt Aachen zu den Gebieten mit tiberwiegend landlicher Struktur
im Norden, im Osten und im Stiden tber (siehe Abbildung 2-1). Die Ballungsrand-
zone bilden die nordlichen Stadte der StadteRegion Aachen und die Stadt Ubach-

Palenberg.
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Abb. 2-1:
LEP NRW

Siedlungsrdumliche Grundstruktur und zentralértliche Gliederung
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System Zentraler Orte

Die zentral6rtliche Gliederung stuft als einziges Oberzentrum im AVV-Gebiet die
Stadt Aachen ein. Die néchsten Oberzentren auRerhalb des Verbundgebietes sind
Monchengladbach, Disseldorf, KoIn und Bonn. Alle Stédte in der Ballungsrand-
zone sowie insgesamt sechs Stadte im Kreis Heinsberg und dartber hinaus die
Stadte Julich, Diren und Monschau besitzen die Funktion eines Mittelzentrums.
Die verbundangehdrigen Gemeinden werden als Grundzentren gefuhrt.

Siedlungsraum
Im aktuellen Entwurf des LEP NRW werden u.a. folgende Ziele und Grundsatze
fiir allgemeine Siedlungsbereiche genannt:

6.2 Ergédnzende Festlegungen fiir Allgemeine Siedlungsbereiche

6.2-1 Ziel Zentralortlich bedeutsame Allgemeine Siedlungsbereiche

Die Siedlungsentwicklung in den Gemeinden ist auf solche Allgemeine Siedlungsbereiche
auszurichten, die tber ein raumlich gebiindeltes Angebot an dffentlichen und privaten
Dienstleistungs- und Versorgungseinrichtungen verfigen (zentralortlich bedeutsame All-
gemeine Siedlungsbereiche).

6.2-2  Grundsatz Nutzung des schienengebundenen dffentlichen Nahverkehrs

Bei der Ausrichtung der Siedlungsentwicklung auf zentralértlich bedeutsame Allgemeine
Stedlungsbereiche sollen Haltepunkte des schienengebundenen &ffentlichen Nahverkehrs
besonders berlicksichtigt werden.

(...)

Im Sinne einer umweltgerechten und klimaschitzenden Siedlungsentwicklung
sollen mdglichst grolRe Teile des Personenverkehrs auf die Schiene gelenkt wer-
den. Hierzu sollen Wohnsiedlungsflachen nach Mdglichkeit im Nahbereich von
Haltepunkten des schienengebundenen offentlichen Nahverkehrs entwickelt wer-
den.

Verkehr und Transport
Im Kapitel , Verkehr und Infrastruktur” werden u.a. Ziele und Grundsatze zum
Verkehr und Transport aufgefuhrt:

8.1 Verkehr und Transport

8.1-1 Grundsatz Integration von Siedlungs- und Verkehrsplanung
Stedlungsrdumliche und verkehrsinfrastrukturelle Planungen sollen aufeinander abge-
stimmt werden.

8.1-2 Ziel Neue Verkehrsinfrastruktur im Freiraum

Flir neue raumbedeutsame Verkehrsinfrastruktur darf Frefraum nur in Anspruch genom-
men werden, wenn der Bedarf nicht durch den Ausbau vorhandener Infrastruktur gedeckt
werden kann. Davon ausgenommen sind die Infrastruktur fir nichtmotorisierte Mobilitét
sowie neue Schieneninfrastruktur, die der Verlagerung von Gliterverkehren aus Sied-
lungsbereichen dient.

8.1-3 Ziel Verkehrstrassen
Fir den lberregionalen und regionalen Verkehr sind Trassen bedarfsgerecht zu sichern
und fldchensparend zu biindeln.

8.1-4 Grundsatz Transeuropdisches Verkehrsnetz

Flir die Trassen und funktional zugeordneten Fldchen der Verkehrsachsen des Transeuro-
paischen Verkehrsnetzes sowie des Bundes- und Landesverkehrswegeplans soll die Regi-
onalplanung planerische Fldchenvorsorge betreiben.

8.1-5 Grundsatz Grenziiberschreitender Verkehr
Im Grenzraum zu den Nachbarldndern und -staaten sollen die Verkehrsverbindungen
grenziiberschreitend entwickelt werden.

()
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8.1-11 Ziel Schienennetz
Die Mittel- und Oberzentren des Landes sind beaarfsgerecht an den Schienenverkehr an-
zubinden.

Das Schienennetz ist so leistungsfahig zu entwickeln, dass es die Funktion des Grundnet-
zes fiir den Offentlichen Personennahverkehr wahrnehmen kann.

Zur leistungsstarken ErschlieSung der Stddteregion Rhein-Ruhr ist der Rhein-Ruhr Express
(RRX) zu verwirklichen.

Nicht mehr genutzte, fir die regionale Raumentwicklung bedeutsame Schienenwege sind
von der Regionalplanung als Trassen zu sichern.

8.1-12 Ziel Erreichbarkeit

In allen Teilrdumen des Landes ist von den Kommunen und den Aufgabentrégern des of-
fentlichen Verkehrs die Erreichbarkeit der Zentralen Versorgungsbereiche der Grund-,
Mittel- und Oberzentren von den Wohnstandorten ihres Einzugsbereiches mit dem dffent-
lichen Personennahverkehr in angemessener Zeit zu gewahrleisten.

Mit der verbesserten Abstimmung von Siedlungs- und Verkehrsplanung soll eine
Verminderung der Flacheninanspruchnahme und der Verkehrsbelastung sowie
eine Vermeidung von zusatzlichem Verkehr und eine Einsparung von Infrastruk-
turfolgekosten erreicht werden. Die Wichtigkeit von Nahmobilitat (einschlieRlich
B+R und Fahrradmitnahme im OPNV) und multimodalen Verkehrsstrukturen so-
wie die Nutzung alternativer Antriebe bei neuen Verkehrskonzepten werden her-
ausgestellt.

Als konkrete fiir Aachen relevante Trassennennungen fiir ein transeuropdaisches
Verkehrsnetz wird die Ausbaubaustrecke *"deutsche Grenze - Aachen - KéIn™ als
Teil der Hochgeschwindigkeitsstrecke **Paris - Briissel - KoIn - Amsterdam - Lon-
don' genannt. Fir den Schienenpersonennahverkehr sollen in den Regionalpl&-
nen die grenziberschreitenden Trassen "Aachen - Littich' und ""Aachen - Avan-
tis - Kerkrade™ gesichert werden.

Bei der kommunalen Planung neuer Wohnbauflachen lasst sich die zeitlich ange-
messene Anbindung mit dem OPNV an die Zentralen Versorgungsbereiche be-
ricksichtigen. Im Nahverkehrsplan ist fir die Erreichbarkeit dieser Bereiche Sorge
zu tragen.

2.2.2. Regionalplan

Gemal § 19 Landesplanungsgesetz (LPIG) NRW legt der Regionalplan (ehemals
Gebietsentwicklungsplan) die Ziele und Grundséatze der Raumordnung fur alle
raumbedeutsamen Planungen und MalRnahmen im Plangebiet fest. Das fir die Er-
arbeitung mafiigebliche Verfahren ist im Raumordnungsgesetz (ROG) sowie im
LPIG NRW geregelt.

Als querschnittsorientierte Gesamtplanung zielt der Regionalplan fiir die Bezirks-
regierung Koln auf eine nachhaltige Sicherung der Lebensgrundlagen und die
Standortattraktivitat der Region ab. Er legt die Rahmenbedingungen fur die
nachgeordneten ortlichen Planungsebenen, Flachennutzungsplan bis letztlich Be-
bauungsplan, Landschaftsplan und Nahverkehrsplan im Bereich der Verkehrspla-
nung, fest.

Der Regionalplan ist von den Behtrden des Bundes und des Landes, den Gemein-
den und Gemeindeverb&anden, von den 6ffentlichen Planungstragern sowie im
Rahmen der ihnen obliegenden Aufgaben von den bundesunmittelbaren und den
der Aufsicht des Landes unterstehenden Kérperschaften, Anstalten und

17



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Stiftungen des 6ffentlichen Rechts bei raumbedeutsamen Planungen und Mal3-
nahmen zu beachten.

Die sachlichen und verfahrensmafigen Entscheidungen zur Erarbeitung, Aufstel-
lung und Fortschreibung des Regionalplans werden durch den Regionalrat KoIn
getroffen. Demnach erarbeitet die Regionalplanungsbehérde zu Beginn eines
Uberarbeitungs- oder Anderungsverfahrens einen Planentwurf einschlieBlich ei-
nes Umweltberichts.

Der Regionalplan flr den Regierungsbezirk Kéln, Teilabschnitt Region Aachen
umfasst raumlich die StadteRegion Aachen und die Kreise Duren, Euskirchen und
Heinsberg. Er wurde am 10. Juni 2003 im Gesetz- und Verordnungsblatt fur das
Land Nordrhein-Westfalen bekanntgemacht. Der aktuelle Anderungs- und Ergan-
zungsstand ist vom November 2014.

Wichtige Vorgaben zum 6ffentlichen Personennahverkehr und zur Nahverkehrs-
planung enthalten die Abschnitte 3.1.1 Verkehrszweigubergreifende Planung
und 3.1.2 Schienen- und Linienverkehr:

3.1.1 Verkehrszweigiibergreifende Planung (Vorbemerkung)

(..)

(2) Das Gebot der verkehrszweiglibergreifenden Planung geméals § 28 Abs.1 LEPro erfor-
dert eine standige Koordinierung der vorgenannten Pléne und Programme untereinander.
Nur dadurch kénnen Konkurrenzplanungen der Verkehrstrédger untereinander ermittelt,
der Vorrang fir Verkehrstrdger mit hoher Transportleistung (Bahnen und Busse) sicherge-
stellt und die gemeinsamen Schnittstellen sinnvoll geplant werden. Aus dem Gebot der
integrierten Planung von Siedlungsentwicklung und Verkehr ergibt sich dariber hinaus
aas Erfordernis einer sténdigen Abstimmung zwischen den Trdgern der Bauleitplanung,
den Trdgern der StralSenplanung (einschlieBSlich Rad-und Fulswege) und den Trédgern der
Nahverkehrsplanung.

(3) Ftir groBe Teile der von hohem Verkehrsaufkommen belasteten Region Aachen be-
deutet dies unter Berlicksichtigung der vielféltigen schddlichen Auswirkungen des Indivi-
dualverkehrs, dass ber allen verkehrswirksamen Planungen und Vorhaben die Moglichkei-
ten zur Dampifung des motorisierten Verkehrs auszuschdpfen sind. Soweit z.B. MalSnah-
men im so genannten Umweltverbund (FulS-/Radwege, offentliche Verkehrsmittel) als Al-
ternative zum Autoverkehr in Betracht kommen, sollen sie vorrangig durchgefiihrt wer-
aen.

(4) Die Malsnahmen zur Realisierung der Verkehrsinfrastruktur sollen so koordiniert
werden, dass sie sich gegenseitig im umweltpolitischen Interesse erganzen. Die Verkntip-
fung der Netze soll die Wahl umweltschonender Verkehrsmittel beginstigen. Das bedeu-
tet, dass der Ausbau von StralBen in Konkurrenz zu Schienenstrecken zu vermeiden ist.
Beim Ausbau der StralBeninfrastruktur sollen die Liniennetze und Haltestellen (Knoten-
punkte) des dffentlichen (Nah-)Verkehrs, insbesondere des Schienenpersonen(nah)ver-
kehrs, einbezogen werden. Das bedeutet fiir die nachgeordneten Planungstrager, dass
alle Planungen und MalSnahmen fir die verschiedenen Verkehrstrdger in ihren gegensei-
tigen Wechselwirkungen betrachtet werden mdssen. Die Auswirkungen insbesondere des
StralBenausbaus auf die Planungen, den Bestand und die Entwicklung des OPNV-Netzes
sind zu berticksichtigen und in die Planung einzubeziehen.

(...)
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3.1.2 Schienen- und Linienverkehr (Grundsdtze)

()

(5) Die Erfordernisse und Planungen zwischen dem OPNV und dem dffentlichen Fernver-
kehr sind so miteinander abzustimmen, dass fiir beide eine bestmdgliche Attraktivitét er-
reicht bzw. gesichert wird. Die Linien und Netze des OPNV sind — bedarfsorientiert — so
zu entwickeln, dass die Siedlungsbereiche und die sonstigen Schwerpunkte des Verkehrs-
aufkommens innerhalb der Region Aachen und der benachbarten Regionen schnell, zu-
verldssig, sicher und bequem erreicht werden kénnen.

(6) Innerhalb der Siedlungsbereiche sollen neue Baugebiete vorrangig dort entwickelt
bzw. erschlossen werden, wo sich in fuBSldaufiger Entfernung Haltepunkte des schienenge-
bundenen Nahverkehrs oder eines anderen leistungsfahigen OPNV-Mittels befinden oder
konkret geplant sind. Soweit Siedlungsbereiche liber ein geeignetes Potenzial fir die
Auslastung, Verbesserung oder Neueinrichtung einer OPNV-Linie verfiigen, soll gepriift
werden, ob eine bauliche Entwicklung initiiert werden kann, mit der eine ausreichende
Tragféhigkeit fiir die Sicherung des Bestandes oder fiir die Entwicklung einer neuen
Schienenpersonennahverkehr (SPNV)/OPNV-Linie oder die Anordnung einer neuen Halte-
stelle erreicht werden kann. Dabei ist auf eine zweckmél3ige Netzeinbindung zu achten.

(7) Die OPNV-Netze benachbarter Verbundrdume sind bedarfsgerecht miteinander zu
verzahnen. Insbesondere zwischen dem Aachener Verkehrsverbund (AVV) und den ent-
sprechenden Institutionen in den Provinzen Niederldandisch Limburg, Belgisch Limburg
und Ldittich ist eine enge Zusammenarbeit notwendig, um innerhalb der Euregio Maas-
Rhein die erforderliche Durchgéngigkeit des OPNV-Angebotes sicherzustellen und weiter-
zuentwickeln. Da die Region Aachen andererseits auch im weiteren Einzugsbereich der
Metropolregion Rhein-Ruhr liegt, ergibt sich gleichermalSen die Notwendigkeit der Zu-
sammenarbeit mit dem Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) und dem Verkehrsverbund
Rhein-Sieg (VRS).

()

2.2.3. OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan

Flr den Neu- und Ausbau der Infrastruktur des OPNV erstellt das Land einen
OPNV-Bedarfsplan. Er umfasst die langfristigen Planungen fiir den streckenbezo-
genen Aus- und Neubau der Schieneninfrastruktur und fiir andere bedeutsame
InvestitionsmaRnahmen des OPNV mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr
als drei Millionen EUR. Auf dieser Grundlage erstellt das Land dann einen OPNV-
Infrastrukturfinanzierungsplan.

Dartber hinaus wurde ein *'im besonderen Landesinteresse liegendes SPNV-
Netz" festgelegt. Dieses SPNV-Netz umfasst fiir die ErschlieRung aller Landes-
teile bedeutsame SPNV-Verbindungen mit Taktfolge, Haltestellen und Bedie-
nungsqualitat. Das SPNV-Netz darf den Umfang von landesweit 40 Millionen
Zug-Kilometern nicht Giberschreiten.

Die Vorhaben des OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans werden unterteilt in die
Teile A und B. Teil A beinhaltet dabei diejenigen Manahmen, die mit den vo-
raussichtlich zur Verfiigung stehenden Finanzierungsmitteln realisiert werden
kdnnen (Vorhaben des Bundesprogramms nach § 6 Abs. 1 GVFG). In Teil B flie-
Ren die Vorhaben ein, die "'in den Teil A nachriicken oder gegen solche ausge-
tauscht werden kdnnen, wenn sich die Realisierung von Vorhaben des Teils A
verzdgert oder als nicht umsetzbar erweist"".
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Gesamt- | ZUwen-
Vorhaben- K dungs- vrsl. Zu- Beginn-
, osten ps .
trager féhige wendung jahr
Kosten
Teil A [Mio. €] [Mio. €] [Mio. €]
Bf Aachen-Schanz | DB Station & 1,44 0,42 0,42 2015
Service
Aachen (Region) | EVS 129,80 116,30 34,89 2008
Reaktivierung/
Neubau Euregio-
netz
Teil B
Bf Aachen-West DB Station & 3,07 0 0 2019
Service
Dreigleisiger Aus- | DB Netz AG 22,15 8,86 8,86 2019
bau zw. Aachen
Hbf. und Aachen-
Rothe Erde (Er-
weiterung
Burtscheider Via-
dukt)
Dreigleisiger Aus- | DB Netz AG 21,48 8,60 8,60 2019
bau Aachen-
Rothe Erde - Ei-
lendorf mit
neuem Halte-
punkt Berliner
Ring
Tab. 2-1:  Auszug aus dem OPNV-Infrastrukturfinanzierungsplan des Landes NRW
Quelle: Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des

Landes NRW (MBWSV), Stand Okt. 2013

2.2.4. Nahverkehrsplan des SPNV

Verantwortlich fir Planung, Ausfiihrung und Ausgestaltung des SPNV in Aachen
ist der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (ZV NVR). Dieser ist auch fur die
Aufstellung des Nahverkehrsplans fur den SPNV verantwortlich, der als Rahmen-
plan die weitere Entwicklung des SPNV im AVV-Verbundgebiet vorgibt und der
bei der Erstellung des NVP der Stadt Aachen zu beachten ist.

Der erste Nahverkehrsplan des NVR wird derzeit aufgestellt. Er soll - aufbauend
auf den vorliegenden Nahverkehrsplanen fir den AVV (2005) und des VRS (2002)
- die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und die
Ziele und Rahmenvorgaben fir das zukinftige mittel- bis langfristige betriebliche
SPNV-Leistungsangebot im Gebiet des NVR festlegen. Das Zielnetz ist in Anlage 1
im Anhang dargestellt.

In diesem Zusammenhang bilden auch Investitionsmafinahmen wie die Reaktivie-
rung von Strecken oder der Ausbau von Stationen einen wichtigen Rahmen fir
die Angebotsgestaltung. Der NVR unterstiitzt Investitionen in den OPNV/SPNV
durch die pauschalierte Investitionsforderung des Landes NRW sowie durch wei-
tere Mittel des Landes und des Bundes, die fiir MalRnahmen im besonderen Lan-
desinteresse gewahrt werden.
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Das Planwerk wird unter Beteiligung der OPNV-Aufgabentrager, der benachbar-
ten Zweckverbande fur den SPNV und der im Verbundraum téatigen Eisenbahninf-
rastruktur- und Eisenbahnverkehrsunternehmen erarbeitet.

Fur die Entwicklung Aachens sind richtungweisende Ziele im "Leitbild Aachen
2020" formuliert worden, welches vom Rat der Stadt 2002 verabschiedet wurde.
Im Einzelnen werden dort die Leitbilder **Aachen. Wissen schafft Zukunft'’,
""Aachen. Europa wéachst von hier'* und "'Lebensqualitat. Aachen hat sie'" aufge-
fuhrt. Mit dem "'Leitkonzept™, welches 2004 im Planungsausschuss vorgestellt
wurde, wurden fiir die verschiedenen Felder der Stadtentwicklung Handlungsfel-
der und Ziele sowie fur die Gesamtstadt raumliche Schwerpunkte formuliert.

Diese Ziele sind in die Erarbeitung des Masterplans Aachen 2030 eingeflossen.
Die raumlich wirksamen Zielaussagen des Masterplanes werden aktuell im Rah-
men der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans der Stadt Aachen konkreti-
siert.

Fur das Handlungsfeld Mobilitat werden die Aussagen in die Verkehrsentwick-
lungsplanung tbernommen und detailliert. Der Prozess mit Aufstellung einer Vi-
sion 2050, Strategie 2030 und Handlungsprogrammen fiir 2020 findet aktuell
statt.

Auf umweltpolitischer Ebene werden umfassende Ziele im Luftreinhalteplan so-
wie in der Larmaktionsplanung ausgefiihrt.

2.3.1. Masterplan Aachen 2030

Der im Dezember 2012 vom Rat der Stadt beschlossene Masterplan integriert die
Zielsetzungen der verschiedenen Handlungsfelder der Stadtentwicklung und soll
als stadtebauliche Entwicklungskonzeption Orientierung, Leitlinien und Impulse
fiir die nachsten beiden Jahrzehnte geben.

Der Masterplan beschreibt die Perspektiven und Leitlinien fur die rdumliche Ent-
wicklung der Stadt Aachen. Dabei werden die Manahmen der verschiedenen
Handlungsfelder der Stadtentwicklung im Zusammenhang darstellt, rdumliche
Schwerpunkte gesetzt und strategische Leitprojekte identifiziert.

Das Ziel, Aachen als attraktive, lebendige und tolerante Stadt zu erhalten und
weiter zu entwickeln, wird im Masterplan durch 11 Leitlinien, die den Rahmen fur
zukunftiges Handeln abstecken, greifbar.

1. Die Qualitédten der Wissenschafts- und Technologiestadt im Kontext der Ge-
samtstadt nachhaltig fortentwickeln und sichtbar machen

2. Attraktive Arbeitsplétze und stabile Beschéftigungsverhaltnisse erhalten /
schaffen, den Arbeitsmarkt in der Grenzregion durchldssig entwickeln

3. Eine moderne, ressourceneffiziente und umweltschonende Infrastruktur vor-
halten

4. Wohnbeviikerung, Arbeitsbevilkerung und Hochschulabsolventinnen und —
absolventen dauerhafter an den Standort Aachen binden

5. Wohnungsmarkt und Infrastruktur auf den demografischen Wandel und auf
neue Zielgruppen vorbereiten / Qualitatssprung
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6. Eine hohe Wohn- und Lebensqualitat in allen Stadtteilen gewéhrieisten (Griin-,
Mobilitéts- und Versorgungsangebote, Kultur-, Sport- und Freizeitangebote)

7. Sozial benachteiligte Gruppen integrieren und frihzeitig qualifizieren
8. Das historische Erbe in eine neue Zeit iberfiihren

9. Das Naturkapital und die Kulturlandschaften der Stadt bewahren und entwi-
ckeln, das Element Wasser in der Stadt sichtbar / erlebbar machen

10. Modellstaat fiir Klimaschutz und Anpassung an den Klimawandel (Mobilitét,
Energieversorgung, Gebédude)

11. Die gemeinsamen Stédrken von Stadt und Region ausbauen und die europdi-
sche / euregionale Dimension starken - Aachen als euregionales Oberzentrum
profilieren

Diese Leitlinien nachhaltiger Stadtentwicklung in Aachen werden im Masterplan
fir 10 Handlungsfelder konkretisiert. Das Handlungsfeld , Mobilitat: clever mo-
bil” wird im Vorgriff auf den zukiinftig zu erarbeitenden Verkehrsentwicklungs-
plan (siehe auch Kapitel 2.3.3.) mit Aussagen zu Zielen und Aufgaben bearbeitet.
Das wesentliche OV-Leitprojekt im Masterplan, die ,Campusbahn”, wird auf-
grund eines ablehnenden Burgervotums nicht weiter verfolgt.

Abgeleitet aus den gesamtstadtischen Zielsetzungen werden teilréumliche Kon-
kretisierungen fur nachfolgende Schwerpunktraume vorgestellt, in denen sich
nutzungsstrukturelle und andere Probleme konzentrieren, die durch integrative
Lésungsstrategien und Nutzung von Synergien zu iberwinden sind:

e Burtscheid: vom Kurviertel zum modernen Gesundheitszentrum,
o Bahnhofsviertel: das Entree fiir Aachen und die Euregio,

e Ostliche Innenstadt: neue Impulse,

e Ortszentrum Haaren: klimafit,

e Stadtumbau Preuswald,

e Ringe und Radialen: Wege um und in die Stadt.

2.3.2. Flachennutzungsplanung

Die raumbezogenen Zielaussagen des Masterplans bilden die Basis fur den neuen
Flachennutzungsplan (FNP). Uberdies sollen verschiedene von der Stadt Aachen
erstellte bzw. beauftragte Fachplanungen und -konzepte sowie teilrdumliche Pla-
nungen - soweit moglich - in den Flachennutzungsplan integriert werden.

Die dem aus dem Jahre 1980 stammenden Flachennutzungsplan zugrunde liegen-
den Basisdaten und Prognosen sowie die Ziele der Raumnutzungsentwicklung
stammen aus den 70er Jahren und sind inzwischen veraltet. In wichtigen Teilbe-
reichen des kommunalen Handelns haben sich die Rahmenbedingungen grundle-
gend verandert (bspw. demografischer Wandel, Klimawandel). Neue nationale
Zielvorgaben (Energiewende, 30 ha-Ziel, Biodiversitétsstrategie, Hochwasservor-
sorgekonzept u.a.) sowie Anforderungen verschiedener zwischenzeitlich geéan-
derter Fachgesetze und Richtlinien sind auch in der Bauleitplanung zu bertick-
sichtigen. Weitere Veranderungen sind absehbar. Dies vorausschauend bertick-
sichtigend soll der aufzustellende Flachennutzungsplan neue Ziele fir die Len-
kung der kiinftigen Raumnutzungsentwicklung in den nachsten 10 - 15 Jahren
vorgeben.
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Aus dem aktuellen Planverfahren liegt ein erster FNP-Vorentwurf vor. Es ist be-
absichtigt, nach entsprechender Beschlussfassung die Offenlage voraussichtlich
im Winter 2016 durchzuftihren.

Aktuelle bereits eingeleitete groRflachige Entwicklungsprojekte sind u.a. die Pla-
nung des Wohnbaugebietes Richtericher Dell, des Gewerbestandortes Brand
Nord, die Erweiterung des Gewerbegebietes Eilendorf Siid oder die Uberplanung
des grenziiberschreitenden Gewerbegebietes Avantis.

Weitere zu beachtende Projekte der Stadtentwicklung sind in Anlage 2 im An-
hang dargestellt.

2.3.3. Verkehrsentwicklungsplanung

Die Ziele der Verkehrsentwicklung werden in den aktuellen Arbeiten zum Ver-
kehrsentwicklungsplan (VEP) zusammengetragen. Organisiert als kontinuierlicher
Prozess wurde zunachst eine Vision Mobilitat 2050 und dazu eine Analyse der
Ausgangssituation erarbeitet, der aktuell die Erarbeitung einer Mobilitatsstrate-
gie 2030 folgt. In einem daran anschliefenden Handlungsprogramm werden kon-
krete Leuchtturmprojekte und MaRnahmen verifiziert. Den SUMP-Prinzipien fol-
gend komplettieren Evaluation und umfassende Biirgerbeteiligung den Prozess.
Organisiert wird die Arbeit in acht Fachkommissionen (Abbildung 2-2), die so-
wohl einer herkdbmmlichen sektoralen Betrachtung der Verkehrsmittel als auch
den aktuell wichtigen Querschnittsthemen ""Mobilitdtsmanagement", *"*Stralen-
netz und Lebensraum™, "'Erreichbarkeit und Wirtschaftsverkehr'* sowie "Elektro-
mobilitat™ folgen.

Elektromobilitat

Mobilitats-
management

StraBennetze +
Lebensraume

Erreichbarkeit +
Wirtschaftsverkehr

Abb. 2-2: Fachkommissionen im VEP

Neben der Bewdltigung der in dem Kapitel 2.3.4. dargestellten Fragestellungen,
setzt sich die Verkehrsentwicklungsplanung mit unterschiedlichen Trends und
Rahmenbedingungen auseinander:

23




NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Die Nachfragesituation nach Mobilitat verandert sich durch unterschiedliche Pro-
zesse: Der demographische Wandel fiihrt zu einem deutlichen Wachstum des
Anteils der &lteren Jahrgange an der Bevolkerung. Verschiedene Mobilitatstrends
werden fiir diese Bevolkerungsgruppe in der Fachdiskussion zurzeit prognosti-
ziert:

e |V-Nutzung nimmt zu (zunehmender Fuhrerscheinbesitz und Kfz-Verfiig-
barkeit),

e OV-Nutzung nimmt zu (Zuzug in die Stadte, Nutzung der kurzen Wege,
Starkung der Innenstadte),

o Aufgabe der IV-Nutzung (gestiegene Kosten des IV, sinkende Altersein-
kommen),

e Rad-/FuBnutzung steigt (zunehmender Anteil der Freizeitverkehre, Ge-
sundheit, kurze Wege).

Durch seine Bedeutung als Universitatsstadt und durch den kontinuierlichen Zu-
zug von jungen Menschen wird dieser Prozess in Aachen Uberlagert. Dies fuhrt
rdumlich dazu, dass sich in den innenstadtnahen Stadtquartieren ein “'junger"
Altersdurchschnitt erhalt, wahrend insbesondere in den &uReren Stadtbezirken
eine deutliche Zunahme des Altersdurchschnitts festgestellt werden kann.

Wissenschaftlich untermauert ist auch ein zunehmend anderes Mobilitatsverhal-
ten der nachwachsenden Generationen. Nicht nur der Kfz-Besitz nimmt ab,
auch der Fihrerscheinbesitz ist sinkend. Individuelle Mobilitat wird weniger
durch das eigene Auto, sondern mehr durch die individuelle Nutzung multimoda-
ler Mobilitatsangebote definiert. Die standig verfiigbare Information tber alle
mdglichen Angebote und deren direkte Buchung und Nutzung stehen im Focus.

Die Entwicklung der Energiekosten fiihrt zu steigenden Kosten der individuellen
Mobilitat. Durch die tendenziell zu erwartende Verknappung der fossilen Roh-
stoffe (, Peak Oil") wird der Wettbewerb um diese Ressourcen weiter zunehmen,
sodass die Sicherung bezahlbarer Mobilitatsmdoglichkeiten fiir die Allgemeinheit
als Aufgabe an Bedeutung gewinnt.

Die Erhéhung der Verkehrssicherheit ist sowohl gesamtgesellschaftlich als auch
vor Ort in Aachen ein wesentliches Thema der Gestaltung der Verkehrsinfrastruk-
tur. Speziell bei Kindern und Jugendlichen hat die Entwicklung der vergangenen
Jahre nicht den gewinschten Verlauf genommen und sind die Unfall- und Ver-
letztenraten zum Teil gestiegen.

Vision 2050

Bus und Bahn: Wie stellen wir die Weichen fir die Zukunft?

Mit Bussen und Bahnen ist man in Aachen und im Umland immer zuverlassig und
auf den Hauptachsen schnell unterwegs. Fur alle Bereiche der Stadt bestehen an

die Nachfrage angepasste, vernetzte und bezahlbare Mobilitdtsangebote. Busse

und Bahnen sind kostengtinstig, einfach, sicher und barrierefrei nutzbar und stel-
len das Riickgrat des Aachener Mobilitatsverbundes dar.

Stralennetze und Lebensrdume - Das Aachener Stralennetz

Das Aachener StraRennetz befindet sich in einem guten Zustand. Alle StraRen er-
fullen die Anspriiche an eine ihnen angemessene Verkehrs- und Aufenthaltsquali-
tat. In allen StralRen kdnnen die Einwohnerinnen und Einwohner gesund leben
und sich sicher fortbewegen. Die verkehrsteilnehmenden nehmen Ricksicht auf-
einander.
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Erreichbarkeit und Wirtschaftsverkehr - Aachen ist gut erreichbar

Aachen ist mit allen Verkehrsmitteln gut erreichbar. Es bestehen gute Verbindun-
gen im Fern- und Regionalverkehr. Guterverkehr wird stadtvertraglich durchge-
fuhrt.

Erlebe und entdecke deine Stadt zu FuR. Jeden Tag.

Die Menschen in Aachen kénnen zu FuB vieles erledigen und bewegen sich gerne
zu FuR. Die StralRenrdume und FulRwege sind gefahrlos nutzbar, barrierefrei, be-
grint und attraktiv fir FuRgéangerinnen und Ful3ganger jedes Alters. Besucherin-
nen und Besucher erleben Aachen im Flanieren als européische Wissenschafts-
stadt zwischen Innovation und Tradition.

Fahr Rad in Aachen - Méglichst sicher und komfortabel

Fast alle Aachenerinnen und Aachener fahren gerne und h&ufig mit dem Fahrrad.
Radfahren ist in Aachen und im Umland sicher und komfortabel méglich. Es gibt
komfortable und ausreichende Abstellmdglichkeiten flir Fahrrader. Die Mdglich-
keit, flachendeckend Fahrrader leihen zu kdnnen ist ein wichtiger Baustein des
Aachener Mobilitatsverbundes.

Pkw-Verkehr - Notwendiger Bestandteil des Stadtverkehrs

Pkws sind in Aachen leise und emissionsfrei unterwegs und verfiigen tber Sicher-
heits- und Assistenzsysteme. Die Nutzung von Pkws ist so auf die jeweilige Ver-
kehrssituation abgestimmt, dass Staus nur noch in Ausnahmeféllen vorkommen.
Das Teilen von Autos ist weit verbreitet und hat zu erheblich weniger Parkraum-
bedarf gefihrt.

Mobilitditsmanagement - Aachen clever mobil

Die Mobilitat in Aachen ist effizient, umweltfreundlich und kostengtinstig organi-
siert. Die Stadtverwaltung kimmert sich mit vielen Partnern darum, dass es at-
traktive und einfach versténdliche Mobilitdtsangebote gibt. Alle Mobilitatsange-
bote in der Region Aachen lassen sich einfach und grenziiberschreitend nutzen
und kombinieren.

Elektromobilitat wird in Aachen entwickelt und genutzt!

Aachen ist ein europaisches Kompetenzzentrum fir Elektromobilitat. Die Ver-
kehrsmittel in Aachen sollen vollstdndig ohne fossile Kraftstoffe auskommen. Die
bendtigte Energie wird klimaneutral hergestellt - soweit moglich in der Region
Aachen selber.

2.3.4. Ziele der Umweltpolitik

Gesunde Wohn-, Arbeits- und Lebensbedingungen zu schaffen und zu erhalten
zéhlt zu den wesentlichsten Aufgaben des kommunalen Handelns. Eine nachhal-
tige, also dauerhaft umweltgerechte Mobilitat tragt wesentlich dazu bei. Schad-
stoffe und Larmbelastungen im motorisierten Straenverkehr und damit auch im
offentlichen Personennahverkehr zu verringern, ist daher ein zentraler Bestand-
teil der stadtischen Mobilitats- und Stadtentwicklungsstrategie.

Dies betrifft u.a. die Luftqualitat. Der Luftreinhalteplan 2015 stellt nach wie vor
Uberschreitungen von Partikelemissionen, insbesondere aber von Stickoxiden
dar. Durch die ungunstigen Luftaustauschbedingungen im Aachener Talkessel er-
reichen die Schadstoffbelastungen an zahlreichen Hauptverkehrsstral3en ein
deutlich hoheres Ausmal? als im Umland. Neben der WilhelmstralRe und anderen
Abschnitten des Alleenrings sind hier vor allem der Adalbertsteinweg, die Jili-
cher Strafe, Peterstralle, Krugenofen/Kasinostral’e und obere Theaterstralie zu
nennen. Messungen, u.a. an der Landes-Luftmessstationen Aachen-
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Wilhelmstralie, aber auch EDV-gestitzte Modellrechnungen belegen, dass die
bestehenden gesundheitsbezogenen Grenzwerte der EU-Luftqualitatsrichtlinien
fur Stickstoffdioxid (NO2) und teilweise auch fir Feinstaub (PM10) hier tiber-
schritten werden.

Hinsichtlich der Larmbelastung werden aufgrund des Verkehrsaufkommens und
der bestehenden Baustruktur an verschiedenen Hauptverkehrsstralenabschnit-
ten kritische und gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen erreicht, die auch
mit Blick auf die EU-Verordnung zum Umgebungslarm nachhaltig zu reduzieren
sind. GemaR Larmaktionsplan 2013 sind ca. 15% der Bevdlkerung Aachens tags-
Uber gesundheitsbeeintrachtigenden Larmemissionen oberhalb von 65 dB(A) aus-
gesetzt, die eine Gesundheitsgeféahrdung darstellen oder die eine gesundheitli-
che Beeintrachtigung nach sich ziehen. Wahrend der Nachtstunden zwischen 22
Uhr und 6 Uhr sind sogar 39% der Einwohnerinnen und Einwohner hohen Larm-
belastungen mit teilweise erheblichen gesundheitlichen Auswirkungen ausge-
setzt.

Zur Minderung dieser verkehrsbedingten Belastungen und zur Férderung der Le-
bensqualitat im Stadtgebiet Aachen favorisiert die Verwaltung einen integrierten
Planungsansatz, der die Belange der Luftreinhaltung, des Larmschutzes und des
Klimaschutzes beriicksichtigt. Wichtigste Instrumente hierzu sind die nachhaltige
Starkung des Umweltverbundes (Rad- und FuRverkehr, OPNV), der Einsatz emis-
sionsfreier Fahrzeugtechnologien (insbesondere Elektrofahrzeuge) sowie die Si-
cherung und Férderung glinstiger stadtklimatischer Bedingungen (Bachtéler frei-
halten, Grlinversorgung).

Fur den OPNV stehen dabei die kontinuierliche Steigerung der Personenkilome-
ter, die verstéarkte Erschliefung der Berufspendlerinnen und -pendler als Nutzer-
gruppe und der Einsatz umweltfreundlicher Technik im Vordergrund.
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Der Nahverkehr tragt dazu bei, den téaglichen Verkehrsbedarf sozial- und umwelt-
vertraglich abzuwickeln. Steigende Energiekosten und die aktuelle Klimadiskus-
sion verstérken die Marktchancen und erfordern eine Sicherung bzw. einen Aus-
bau der Leistungsfahigkeit des OPNV. Deshalb miissen die Alternativen zur Nut-
zung des privaten Pkw weiter verbessert werden.

Die strukturellen Unterschiede des Ballungskerns Aachen, der Ballungsrandzone
und der tiberwiegend landlich gepragten Gebiete im stdlichen Verbundgebiet
sind in angemessener Weise zu berilcksichtigen. Das Nahverkehrsangebot muss
dazu beitragen, die Mobilitatsbedirfnisse der Burgerinnen und Birger im Rah-
men der Daseinsvorsorge zu befriedigen und sollte eine kundenorientierte Bedie-
nung des Stadtgebietes gewahrleisten. Siedlungsstrukturelle Entwicklungen mis-
sen bertcksichtigt und sinnvoll unterstiitzt werden. Die Integration neuer Wohn-
und Gewerbeflachen in das Netz- und Bedienungsangebot muss friihzeitig kon-
zeptionell vorbereitet werden. Den Belangen mobilitatseingeschrankter Men-
schen muss bei der Ausgestaltung des OPNV in geeigneter Weise Rechnung ge-
tragen werden.

Aufgrund der angespannten Finanzlage der Stadt sind die Handlungsspielraume
eingeschrankt. Von daher kommt der Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des
OPNV eine besondere Bedeutung zu.

GemaR § 8 (3) des OPNV-Gesetzes NRW (OPNVG NRW) soll der Nahverkehrsplan
Ziele und Rahmenvorgaben fir das betriebliche Leistungsangebot festlegen, das
Anforderungsprofil. Das Anforderungsprofil definiert eine angemessene Bedie-
nung im Sinne des § 2 (3) OPNVG NRW sowie die Sicherstellung einer ausreichen-
den Bedienung gemaR 8§ 1 Regionalisierungsgesetz (RegG) und & 8 (3) Personen-
beférderungsgesetz (PBefG).

Das Anforderungsprofil stellt sicher, dass ein mdglicher kommerzieller Verkehr im
Sinne der Daseinsvorsorge eine vom Aufgabentrager festgelegte Qualitat im Rah-
men der ,ausreichenden Bedienung” nicht unterschreitet und dass das OPNV-
Angebot im Gebiet eines Aufgabentragers, ungeachtet der Rechtsstellung der
Verkehre, dessen verkehrspolitischem Willen entspricht.

Der Nahverkehrsplan bildet also die Grundlage fiir die Fortentwicklung des Nah-
verkehrs und ist Basis fur die Vergabe offentlicher Dienstleistungsauftrage an
das kommunale Verkehrsunternehmen mit der gemeinwirtschaftlichen Verpflich-
tung zur Erbringung von OSPV-Verkehrsleistungen gemaR der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 Uber 6ffentliche Personenverkehrsdienste auf Schienen und
StralRe. Der NVP schreibt einheitliche Kriterien hinsichtlich der Betrauungsmodali-
taten fest. Das hier aufgestellte Anforderungsprofil stellt - in Verbindung mit er-
ganzenden Beschliissen zur Fortschreibung des Anforderungsprofils und in Ver-
bindung mit den jahrlich zu beratenden und im Etat des AVV einzustellenden An-
derungen des Leistungsangebotes - den Umfang der gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtung gemaf? Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 dar.
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Im Wesentlichen werden fiir die zukiinftige Ausgestaltung des OPNV folgende
Ziele verfolgt:

o Sicherung der Mobilitat,

e Schaffung einer bedarfsgerechten Angebotsstruktur,
e Erhalt der Angebotsqualitat,

e Erhohung der Attraktivitat und

e Steigerung der Wirtschaftlichkeit.

Sicherung der Mobilitat

GemaRk OPNVG haben die Aufgabentréager fiir die Sicherung der Mobilitat und da-
mit fur eine angemessene Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrsleistungen im
offentlichen Personennahverkehr im Rahmen des Nahverkehrsplanes zu sorgen.
Auch in weniger verdichteten Gebieten muss ein Mindestangebot im OPNV zur
Verfiigung stehen. Fiir eine angemessene Bedienung der Bevolkerung mit Nah-
verkehrsangeboten sind auch in den Tagesrandlagen (Friih- und Spéatverkehr) an-
spruchskonforme Angebote notwendig.

In gering besiedelten Raumen besitzt der Pkw eindeutige Systemvorteile. Eine
wirtschaftlich akzeptable Auslastung von Bussen und Bahnen ist hier kaum zu er-
reichen. Zudem ist wahrscheinlich, dass eine Verdichtung des Angebotes nicht zu
nennenswerten Nachfragesteigerungen flhrt. Zur Sicherung der Mobilitat kon-
nen hier die Vorteile flexibler, bedarfsorientierter Bedienungsformen genutzt
werden.

Wesentliche MaRnahmen zur Sicherung der Mobilitat sind:

e Integration aller Siedlungsbereiche ab 250 Einwohnerinnen und
Einwohner (Empfehlung des VDV) in das OPNV-Angebot, sofern unter
betrieblichen und topografischen Gesichtspunkten moglich und
zweckmalig,

e Einsatz von Bedarfsverkehren (Anruf-Linien-Taxen, Rufbusse, Anruf-
Sammel-Taxen) zur ErschlieBung von Raumen mit schwacher
Verkehrsnachfrage, z.B. in peripheren Ortslagen, bzw. zu Zeiten
schwacher Verkehrsnachfrage.

Schaffung einer bedarfsgerechten Angebotsstruktur

Die Systemvorteile Schnelligkeit, Zuverlassigkeit, Kapazitatsvermégen im SPNV
sollen durch systematische Vernetzung mit dem OSPV ausgeschopft werden. An
den Verknlpfungspunkten Bus/Schiene und Bus/Bus werden die Angebote aufei-
nander abgestimmt. ErschlieBungs- und Verbindungsliicken sollen geschlossen
werden.

Erhalt der Angebotsqualitat
Die Angebotsqualitat kann durch folgende Malinahmen verbessert werden:

klare Produktgestaltung im Leistungsangebot,
Systematisierung der Angebote (Vertaktung),

Einsatz moderner Fahrzeuge,

Beschleunigungsmafnahmen,

benutzerfreundliche Ausgestaltung der Verkehrsanlagen,
Ausbau von P+R- und B+R-Anlagen,

kundenorientierte Ausgestaltung der Tarife, der Vertriebs- und
Informationswege.
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Erhéhung der Attraktivitét

Ein gut ausgebautes OPNV-System erhoht die Attraktivitat der Stadt als Standort
fur Wohnen, Arbeiten und Freizeitgestaltung. Dies gilt sowohl fur die innere Er-
schlieBung durch den Stadtverkehr als auch fir die Angebote, die Stadt und Um-
land miteinander verbinden.

Durch Erh6hung der Attraktivitat der Angebote im OPNV soll das Verkehrsmittel-
wahlverhalten zugunsten des Nahverkehrs verlagert werden. Die Handlungsspiel-
raume sind hierbei aufgrund der Wechselwirkungen insbesondere zum MIV ein-
geengt. Markante Verlagerungen kénnen nur dann erreicht werden, wenn durch
differenzierte Ansatze in einem Gesamtverkehrskonzept auch der verkehrspoliti-
sche Wille zu einer sozial- und umweltvertraglichen Ausgestaltung des Gesamt-
verkehrs zum Ausdruck kommt.

Die Attraktivitat des OPNV wird im Wesentlichen durch folgende Merkmale ge-
kennzeichnet:

e gute Erreichbarkeit,

o hohe Zuverlassigkeit,

e Kkurze Reisezeiten,

e angemessenes Preis-Leistungsverhaltnis,

e gute Beférderungsqualitat,

o einfacher Zugang (Information, Tarif, Vertrieb).

Die Systemvorteile des OSPV/SPNV miissen fiir die Biirgerinnen und Biirger klar
erkennbar und spurbar werden. Sie sind allerdings nicht flachendeckend zu errei-
chen, da in landlich strukturierten Bereichen der OPNV an seinen Grenzen stoRt.
In diesen Bereichen muss daher das Ziel sein, eine angemessene Grundversor-
gung sicherzustellen.

Unter Beriicksichtigung der vorgenannten Merkmale orientiert sich die zukdinf-
tige Ausgestaltung des OSPV an folgenden Vorgaben:

Schaffung und Erhalt einer bedarfsgerechten Angebotsstruktur mit

e ausreichendem Beférderungsangebot auf starken Verkehrsachsen,

o differenzierten Bedienungsformen unter Bertcksichtigung der jeweiligen
Verkehrsaufgaben,

e verbesserter Abstimmung der Angebote im Bus- und Schienenverkehr an
wichtigen Verknipfungspunkten und

e Schlieflung von Verbindungslucken.

Steigerung der Angebotsqualitat mit

o Verbesserung der verkehrlichen Infrastruktur durch
a) Einsatz moderner Fahrzeuge,
b) Beschleunigungsmalinahmen,
c) benutzerfreundliche Ausgestaltung der Verkehrsanlagen,
d) Ausbau von Mobilitatsstationen, P+R- und B+R-Anlagen,

o klare Produktgestaltung im Leistungsangebot,

e Systematisierung der Angebote (Vertaktung) und

e kundenorientierte Ausgestaltung der Tarife, der Vertriebs- und
Informationswege.
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Die angestrebte Starkung des OPNV bedarf der Unterstiitzung durch MaRnahmen
der Stadtentwicklung. Bei Einrichtung neuer Siedlungs- und Wirtschaftsstandorte
sollten die Aspekte der OPNV-ErschlieRung insbesondere vor dem Hintergrund
der betrieblichen Folgekosten verstarkt berticksichtigt werden. Die Integration
neuer Wohn- und Gewerbeflachen in das OPNV-Netz muss daher friihzeitig kon-
zeptionell vorbereitet werden.

Steigerung der Wirtschaftlichkeit

Die MaRnahmen zur Erhohung der Attraktivitat des OPNV sowie zur Sicherung
der Mobilitat konnen nur insoweit verfolgt werden, wie sie mit den finanziellen
Handlungsspielraumen in Einklang stehen. Vor diesem Hintergrund sind Mal3nah-
men zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit von besonderer Bedeutung. Eine
kontinuierliche Uberpriifung des betrieblichen Leistungsangebotes, der Nach-
frage und der Marktsituation ist notwendig. Bei jeder Malinahme im betriebli-
chen und tariflichen Bereich ist auch das zukiinftig zu erwartende wirtschaftliche
Ergebnis zu beriicksichtigen.

Insgesamt wird auch zukiinftig eine Kostendeckung mindestens auf dem heuti-
gen Niveau angestrebt werden. Alle Moglichkeiten zur Minderung der OPNV-De-
fizite durch organisatorische, werbetechnische und tarifliche MaRnahmen sollten
ausgeschopft werden.

Kriterien des Anforderungsprofils

Das Anforderungsprofil des Aufgabentragers formuliert die Qualitatsanforderun-
gen fiir den OSPV im Planungsgebiet und bildet den konzeptionellen Rahmen der
Weiterentwicklung des OSPV fiir den Geltungszeitraum des Nahverkehrsplans.

Das Anforderungsprofil setzt sich zusammen aus Verbundstandards, die AVV-
weit gultige Zielvorgaben beinhaltet, sowie aufgabentragerspezifische Stan-
dards, die lokal abweichend sein kbnnen.

In einem weiteren Arbeitsschritt wird das aktuelle OPNV-Angebot in Aachen an
den definierten Anforderungen gemessen. Das Ergebnis dieser Analyse ist die Ba-
sis der MaRnahmenkonzeption. Diese beinhaltet die Malnahmen zur Weiterent-
wicklung des OPNV, die zur Erreichung der Vorgaben des Anforderungsprofils
beitragen sollen.
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Das Anforderungsprofil fiir den OSPV in Aachen umfasst folgende Aspekte:

bund

Anforderungsprofil fiir den OSPV Standard
Qualitatsmerkmal Merkmalsauspragung Aufgaben- | Verbund
trager
Angemessene Verkehrs- | ErschlieBungsqualitat °
Standards
Betriebliche Qualitéts- Betriebszustande °
standards Produktpalette . o
Leistungsangebot °
Verkniipfung der Verkehrssysteme U o
Qualitatsstandards zur Fahrzeuge ° o
Infrastruktur Ortsfeste Infrastruktur .
Haltestellen °
Tarifgestaltung im Ver- Verbundtarif °

Qualitatsanforderungen
an den Kontaktstellen
zum OPNV-Nutzer

Kommunikation/Information
Service

Vertrieb

Service- und Fahrpersonal

o = gemaR Forderrichtlinie

Tab. 3-1:  Anforderungsprofil fiir den OSPV

So stellt die Stadt Aachen z.B. vor dem Hintergrund der problematischen Emissi-
onswerte in der Innenstadt besonders hohe Anforderungen an die Umweltstan-

dards der Fahrzeuge.

Die Umsetzung dieses Anforderungsprofils wird sich in starkem Mal3e an den vor-
handenen finanziellen Handlungsspielrdumen und den erzielbaren Ergebnissen

orientieren massen.
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Zu unterscheiden ist die ErschlieBungsqualitét als Kriterium fiir die Erreichbarkeit
des OPNV und die Verbindungsqualitat, worunter die Bedienungshaufigkeit, die
zeitliche Verfuigbarkeit und die Taktung fallen.

3.2.1. ErschlieBungsqualitat

Mdchte ein Kunde den OPNV nutzen, muss er zunachst ein geeignetes Verkehrs-
mittel in zumutbarer Entfernung vorfinden. Quelle und Ziel missen also durch
den OPNV erschlossen sein. Die Giite der ErschlieRung wird durch die Erschlie-
RBungsqualitat beschrieben.

Die Anzahl und die Lage der Haltestellen sowie deren Bedienungshaufigkeit ge-
ben Aufschluss Uber die Qualitat der ErschlieBung. Jede Haltestelle bildet das
Zentrum ihres Einzugsbereiches. Als Zielvorstellung fur die zumutbare fuBBlaufige
Erreichbarkeit der Haltestellen wird von folgenden Ansdtzen ausgegangen:

Radius des Einzugsbereiches

Zentralortliche Gliederung - S
gemiR Qualitatsstufe 1 Mindeststandard

Landesentwicklungsplan | 129 im RaumI™meou T™"coNV | OSPV | SPNV
Bus Schiene Bus Schiene
[m] [m] [m] [m]
'Z‘;ﬁ;“::; ::ss 200 600 300 800
Stadt Aachen BT
Aiconinges | 300 | 800 [ 400 | 1000

Die Zielwerte gelten fur Raumeinheiten mit mehr als 250 Einwohnern

Tab. 3-2:  Zielwerte fur die RaumerschlieRung durch den OPNV

Unterschieden werden Einzugsbereiche, jeweils von Bus und Regionalbahn, in
zwei Qualitatsmalistaben. Innerhalb des Alleenrings soll eine héhere Erschlie-
Bungsqualitat gewahrleistet werden. Die maximale fuBlaufige Entfernung zur
Haltestelle soll nach Mdglichkeit der Qualitatsstufe 1 entsprechen.

3.2.2. Verbindungsqualitat

Schnelle, haufige, vertaktete und nach Mdéglichkeit direkte Verbindungen zwi-
schen Wohnstéatten, Arbeitsstatten, Schulen, Freizeiteinrichtungen und wichtigen
Versorgungsbereichen kennzeichnen eine gute Verbindungsqualitat. Die Verbin-
dungsqualitat muss in zeitlicher und raumlicher Hinsicht dem Mobilitatsverhalten
der Birgerinnen und Birger angepasst sein (Betriebszustéande, Bedienungshau-
figkeiten und Umsteigehaufigkeiten).

Betriebszustéande

Die Bedienungshéaufigkeit von Verkehrsangeboten ist zu verschiedenen Tageszei-
ten und in verschiedenen Raumen unterschiedlich. In Abhangigkeit zu der im Ta-
gesverlauf schwankenden Fahrgastnachfrage ergeben sich drei Betriebszu-
stande; Hauptverkehrszeit (HVZ), Normalverkehrszeit (NVZ) und Schwachver-
kehrszeit (SVZ).
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Diese Betriebszustande werden je nach Tag (Werktag, Samstag, Sonn- oder Fei-
ertag) zu unterschiedlichen Zeitabschnitten gefahren.

sonn- und

montags-freitags samstags feiertags

Haupt-ver- Abdeckung der morgendli-
kehrszeit (HVZ) | chen und nachmittagli-
chen Verkehrsspitzen
durch Taktverdichtungen
und Verstérkerfahrten

Normal-ver- Betriebsbeginn (ca. 6:00 vormittags (ab ca.
kehrszeit (NVZ) | Uhr) bis abends 20:00 Uhr | 9:00 Uhr) bis 18:00
Uhr

Schwach-ver- ab ca. 20:00 Uhr bis Be- Betriebsbeginn (ca. ganztégig
kehrszeit (SVZ) | triebsende (ca. 2:00 Uhr) 6:00 Uhr) bis ca.
9:00 Uhr sowie ab
ca. 18:00 Uhr bis Be-
triebsende (ca. 4:00
uhr)

Tab. 3-3: Bedienungszeiten (Betriebszustande HVZ/NVZ/SVZ)

In der Normalverkehrszeit (NVZ) wird ein Grundtakt angeboten, der in den
Hauptverkehrszeiten (HVZ), ausgerichtet auf die verschiedenen Nutzergruppen,
wie z.B. Auszubildende und Berufstétige, bedarfsorientiert verdichtet wird.

Wahrend der Schwachverkehrszeiten (SVZ) erfolgt ein reduziertes Angebot, das

auch bei geringer Nachfrage durch Bedarfsverkehre abgedeckt werden kann. Zu
dieser Zeit wird am zentralen Verknupfungspunkt Aachen Bushof zwischen allen
Buslinien Anschlussverkehr (Blockverkehr) gefahren. Ein Umsteigen ist dann zwi-
schen den einzelnen Linien am Bushof gewahrleistet.

Bedienungshéaufigkeit

In rdumlicher Hinsicht wird zur Bewertung der Verbindungsqualitéten die Bedie-
nungshaufigkeit fir das Grundangebot nach Ballungskern, Ballungsrandzone und
landlich strukturiertem Bereich unterschieden (Tabelle 3-4). Ubergange zwischen
diesen Bereichen sind sinngemaR einzupassen. Bei der Formulierung der Ziel-
werte wird grundsatzlich zwischen Regional- und Lokalverkehr unterschieden.

Umsteigehdufigkeit

Die Umsteigehaufigkeit soll so gering wie mdglich gehalten werden. Fir alle lo-
kalen Verbindungen in Aachen wird ein maximal einmaliges Umsteigen als Min-
deststandard festgelegt. LeitgroRe fur die Umsteigehaufigkeit ist die Uberwie-
gende Anzahl der Umsteigevorgange, die flr eine Verbindung mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln akzeptiert wird.

Verbindungskategorien in Aachen

Abbildung 3-1 zeigt die Gliederung des Stadtgebietes mit den daraus abgeleite-
ten Verbindungen. In Tabelle 3-4 sind fir die verschiedenen Verbindungskatego-
rien Zielwerte der Bedienungshaufigkeiten in zwei Qualitatsstufen dargestellt
(grau hinterlegt Aachen betreffend, OZ). Aufgrund stark gebiindelter Nachfrage-
stréme (z.B. im Ausbildungsverkehr) sind in Teilbereichen und bestimmten Zeitla-
gen deutlich hohere Bedienungshaufigkeiten erforderlich.

Grundsatzlich wird ein 7,5/15/30/60-Minuten-Fahrplanraster angewandt. Diese
Taktstruktur entspricht auch der aktuellen und zukinftigen Angebotsstruktur im
Schienenverkehr.
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Im Regionalverkehr wird nach den Raumordnungskategorien , Ballungskern®,
«Ballungsrandzone” und ,Zone mit Giberwiegend landlicher Struktur” sowie den
Zentrale-Orte-Kategorien Oberzentrum (0Z), Mittelzentrum (MZ) und Grundzent-
rum (GZ) unterschieden. Hochstes Qualitatsziel ist danach der 7,5-Minuten-Takt
in der HVZ zwischen dem OZ und den MZ im Ballungsrand.

, Herzogenrath

o

. Kohischeid

Wirselen

.

Eschweiler

--------
annt
we
annt

— ——

.
i

----- Stolberg

** Stolberg

+
+

ot .
..l ! Preuswald

>
#A\_Bildchen

Stolberg

Kelmis :
Eupen

Kernbereich Aachen
Hochschulbereich

Siedlungsschwerpunkt (SP)

oy oy

Solitarer Ortsteil (OT)

*Roetgen

Zielvorstellungen fiir Bedienungshéaufigkeiten in Aachen
Fahrzeugfolgezeiten in Minuten

Q, = Qualititsstufe 1 Zentrum Zentrum-SP SP-Tang. Zentrum/SP-F)T
min = Mindeststandard Q, |min| Q |min|{ Q |min| Q | min
HVZ = Hauptverkehrszeit Hvz| 75| 15 | 15 [15/20] 30 |60 | 30 | 30
NVZ = Normalverkehrszeit

. NvZ| 75| 15 | 15 30 | 30 | 60 60 60
SVZ = Schwachverkehrszeit vz 15 [ 30 115220 30 50 1 60 50 120

-------- regionale Verbindungen
Abb. 3-1:  Raum- und Verbindungskategorien Nahverkehrsplan
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Im Lokalverkehr auf stadtischer Ebene werden weitere Raumeinheiten differen-
ziert:

e Der als Kernbereich (ZA) dargestellte Raum l&sst sich nicht
stralengenau abgrenzen und umfasst den Citybereich mit den
angrenzenden Wohn- und Universitatsvierteln einschliel3lich Campus
Melaten, zu dem ebenfalls ein hohes verkehrliches Angebot
bereitgehalten werden soll.

¢ Als Siedlungsschwerpunkte (SP) werden Raumeinheiten mit mehr als
2.000 Einwohnerinnen und Einwohnern dargestellt.

e Als solitare Ortsteile (OT) werden kleinere und geringer besiedelte
Raumeinheiten differenziert, in denen mehr als 250 Menschen leben und
bei denen eine Grundversorgung sichergestellt werden soll.

Die htchste Angebotsqualitat wird im lokalen Verkehr im Kernbereich ange-
strebt, wo ein dauerhafter 7,5-Minuten-Takt in der HVZ und NVZ das Ziel ist. In
einer zweiten Wertigkeit sind die Verbindungen zwischen den umgebenden Sied-
lungsschwerpunkten und dem Kernbereich zu sehen, wo grundséatzlich ein 15-Mi-
nuten-Takt angestrebt wird. Es folgen bestimmte ausgewéhlte Tangentialverbin-
dungen zwischen Siedlungsschwerpunkten (z.B. Verlautenheide - Eilendorf oder
Eilendorf - Brand) und dann schlieflich die Anbindung solitarer Ortsteile an die
nahe gelegenen Siedlungsschwerpunkte bzw. den Kernbereich.
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Verbindungskategorie

Ballungskern

Fahrzeugfolgezeit

Ballungsrandzone

Fahrzeugfolgezeit

Zone mit tiberwiegend
landlicher Struktur
Fahrzeugfolgezeit

[Min] [Min] [Min]
Qualitats- | Mindest- | Qualitdts- | Mindest- | Qualitéts- Mindest-
stufe 1 standard stufe 1 standard stufe 1 standard
¢ GZ-GZ - - - - 60 60
N GZ-MZ - - - - 60 60
8 hvz | 6z-07 - - - - 30 30
c MZ-MZ - - 15 15 30 30
E MZ-0Z ] - 75 15 15 30
2 T 0z-0Z 15 30 - - - -
§, 5 GZ-GZ - - - - 60 120
5 E GZ-MZ ] - ] - 60 60
o
-_g f NVZ Gz-0z - - - - 30 60
g S MZ-MZ - - 15 30 30 60
c
c g MZz-0Z - - 15 30 30 60
o's 0z-0Z 30 60 - - - -
§ 3 GZ-GZ - - - - 120 120
S GZ-MZ - - - - 60 120
> | svz [oz0z i i i i 60 120
© MZ-MZ - 30 60 60 120
2 MZz-0Z - - 30 30 60 120
& 07-0Z 30 60 . ] ] ]
ZA-ZA 7,5 15 - - - -
HVZ 1A sp 15 15/20 - ] - -
Ober- 1—<57sp
zent- )
um o 30 60 - - - -
c ZA-OT 30 30 - - - -
= ZA-ZA 7,5 15 - - - -
ER PN 15 30 - - - -
S Ober- PSP
) zent-
Z um o 30 60 - - -
E ZA-OT 60 60 - - - -
S ZA-ZA 15 30 - - - -
SVZ 1" 7n sp 15/20 30 - - - -
Ober- PSP
zent- | 60 60 . . - -
rum
ZA-OT 60 120%* - - - -

** auf lokalen Verbindungen ist die Wertigkeit alternativer Angebotsformen gegenutber der 120-
Minuten-Bedienung zu tberpriifen
*** die Verbindung SP-SP bezieht sich auf ausgesuchte Siedlungsbereiche in Tangentiallage

GZ: Grundzentrum
MZ: Mittelzentrum
OZ: Oberzentrum

ZA: Kernbereich Aachen
SP: Siedlungsschwer-

punkt
OT: solitarer Ortsteil

HVZ: Hauptverkehrszeit
NVZ: Normalverkehrszeit
SVZ: Schwachverkehrszeit

Tab. 3-4:
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3.3.1. Produktpalette

In Abh&ngigkeit von der Verkehrsaufgabe (z.B. Regionalverkehr, Lokalverkehr,
Schnellverkehr oder Bedarfsverkehr) kommen unterschiedliche Produkte zum Ein-
satz. Diese missen miteinander verknipft werden und raumlich Uber die Stadt-
grenzen hinaus in ein gemeinsames Verbundkonzept integriert sein.

Die unterschiedlichen Betriebsformen sind in der nachfolgenden nach Verkehrs-
aufgaben differenzierten Produktpalette dargestellt. Die Betriebsformen sollen
hierarchisch aufeinander abgestimmt und miteinander verknipft sein. Die An-
schlusssicherung an zentralen Verknlpfungspunkten ist sicherzustellen. Die Kom-
ponenten der Produktpalette sollen sich zu einem AVV-weiten Gesamtsystem des
SPNV/OSPV zusammenfiigen.

Produktspezifische Standardmerkmale flir Fahrzeuge des SPNV (RE, RB, S-Bahn)
werden in Nahverkehrsplan des SPNV festgelegt. Die Weiterentwicklung der
SPNV-Produktpalette im AVV- und VRS-Gebiet obliegt seit 2008 dem Zweckver-
band Nahverkehr Rheinland (NVR).

Ein produktorientiertes Linienbezeichnungssystem soll durchgangig angewandt
werden. Alle vorgesehenen Produktformen sind im AVV in verschiedenen Auspra-
gungen - insbesondere bzgl. Schnellverkehren und bedarfsorientierte Bedie-
nungsformen - bereits im Angebot vorhanden.
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Funktionale Anspruchskonforme Aufgabenteiliger Differenzierte
Gliederung Bedienung Verkehrsmitteleinsatz Produktpalette

Regional-
Express @

Regional-

Bahn
®

Schnellverkehr

Regionalverkehr ——’m‘ ()

Schnellbus
—{ B | ©

@
Regelverkehr
Stadtbus/
@

Schulbusverkehr @
Nachbarortsverkehr

Freizeitverkehr Saisonale
Freizeit- @
Angebote

Anruf-
Linientaxi

ALT

@

Anruf-
Ortsverkehr Bedarfs- Sammeltaxi
verkehr AST @
Multibus @

‘( Partnerschaft )}——{ Biirgerbus

Abb. 3-2:  Produktpalette im AVV

Jedem einzelnen Produkt werden spezifische Standards in Hinsicht auf folgende
Merkmale zugeordnet:

¢ Produktkennzeichnung (Name, Nummer, lokale Identifikation),

o Verkehrsaufgabe (Funktion, Zielgruppe, Reiseweite),

o Charakteristik (Betriebsform, Linienfilhrung, Haltestellenabstand,
Beftérderungsgeschwindigkeit),

e Bedienung (Betriebszeit, Bedienungshaufigkeit),

¢ Fahrzeug (Fahrzeugtyp, Qualitatsmerkmale),

¢ Service und Komfort (u.a. besondere Ausstattung, Fahrradmitnahme),

o Tarif (bei besonderen Angeboten),

e Erscheinungsbild (Design, Erkennungsmerkmale).
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RegionalExpress (RE)

taglich 5.00 bis 24.00 h

@ mind. 15 km

mind. 80 km/h
Taktverkehr
i.d.R. Doppelstockzu
é PP g Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
4 2 Beforderungsklassen Wochenende: 60 Min.
Komfort-Ausstattung

Verkehrsaufgabe:

Schnelle Verbindung von Stadten und Regionen entlang der Hauptverkehrs-
achsen. Zielgruppe: insbesondere Berufspendlerinnen und -pendler und Gele-
genheitsfahrerinnen und -fahrer mit grofRen bis sehr grof3en Reiseweiten. Ge-
mal den Vorgaben des Landes NRW werden ausgewahlte RE-Linien schritt-
weise in das Netz Rhein-Ruhr-Express (RRX) uberfihrt.

Charakteristik:

Schnellverkehr., hélt nur an ausgewahlten Haltestellen in zentralen Stadtbe-
reichen. Verkehrt Uber die Anlagen des Fernverkehrs und tbernimmt Zubrin-
gerfunktionen zum Fernverkehr. Systematische Verknipfung gemal ITF in den
Verkehrsknoten. Haltestellenabstand aufRerhalb geschlossener Ortschaften
mindestens 15 km.

Bedienung: Betriebszeit: taglich 5.00 bis 24.00 Uhr.
Richtwerte fir die Linienbedienungshaufigkeit
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: In der Regel lokbespannte Doppelstockziige. Bei RRX-Linien gelten spezifische

Vorgaben.
Behangung: max. 6 Wagen/Zug, niveaugleicher Einstieg.

Service und Komfort:

Zwei Beforderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Platz fir Fahrrader, Rollstiihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte, textilbezogene Sitze.

Ggf. Klimatisierung, WC, Bewirtschaftung.

Erscheinungsbild:

Zurzeit gemal DB-Produktlinie, bei RRX-Linien Erscheinungsbild nach Vorga-
ben des Landes.

Tab. 3-5:  Produkt RegionalExpress

39




NVP - Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

2 RegionalBahn (RB)

@ raumabhangig, mind. 3km taglich 5.00 bis 24.00 h

mind. 80 km/h
= Taktverkehr
é Triebwagen
Tag: 30/60 Min.
Abend: 60 Min.
# 2 Beforderungsklassen Wochenende: 60 Min.
Komfort-Ausstattung
Verkehrsaufgabe: Dient der FlachenerschlieBung entlang der Schienenachse, verbindet Stadte

und Gemeinden in der Region und tbernimmt Zubringerfunktion zum Regio-
nalExpress und Fernverkehr. Bildet ggf. zusammen mit der Stadtbahn das
Grundnetz des regionalen Schienenverkehrs. Zielgruppe sind alle Personen mit
mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedient alle Bahnhdfe und Haltepunkte am Linienweg. Verkehrt weitestge-
hend auch tber die Anlagen des Fernverkehrs. Kann ggf. in innerstadtische
Nahverkehrssysteme eingebunden werden. Haltestellenabstand abhangig von
der Siedlungsstruktur.

Bedienung: Betriebszeit: taglich 5.00 bis 24.00 Uhr.
Mindeststandard Gehobener Anspruch
Tagesverkehr: 60 Min. 30 Min.
Abendverkehr: 60 Min. 60 Min.
Wochenende: 60 Min. 60 Min.
Fahrzeug: Triebwagen bzw. lokbespannte Zuge.

Niveaugleicher Einstieg, Zulassung flr Betrieb nach BOStrab.

Service und Komfort: Zwei Beforderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Platz fur Fahrrader, Rollstiihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte Sitze, Grol3flachenfenster, ggf. Klimatisierung.

Erscheinungsbild: GemaR euregiobahn, Rurtalbahn, DB-Produktlinie.

Tab. 3-6:  Produkt RegionalBahn
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S-Bahn

@ mind. 1500 - 3000 m

km/h  mind. 50 km/h

Lokbespannter Zug,
Triebwagenzug

# 2 Beforderungsklassen

téglich 5.00 bis 24.00 Uhr

dichter Taktverkehr

Tag: 10/20 Min.
Abend: 60 Min.
Wochenende: 30/60 Min.

Komfortaustattung

Verkehrsaufgabe:

Bedienung der aufkommensstarken Vorort-, Stadt- und Nachbarortsverkehre,
insbesondere im Einzugsbereich von Grofistadten. Sie erganzt bzw. ersetzt die
RegionalBahn in RAumen mit sehr hohem Fahrgastaufkommen. Zielgruppe
sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik:

Bedient alle Bahnhofe und Haltepunkte am Linienweg. Verkehrt vorwiegend
auf eigenem Gleiskorper - auBerhalb des Grof3stadtgebiets auch tUber Haupt-
strecken bzw. Anlagen des Fernverkehrs - und Gbernimmt in ihrem Versor-
gungsgebiet auch Zubringerfunktionen zum Fernverkehr. Systematische Ver-
kniipfung an die lokalen Busverkehre und an den Regionalverkehr geméan ITF
in den Verkehrsknoten. Haltestellenabstand abhangig von der Siedlungsstruk-
tur, im geschlossenen Bebauungsbereich ca. 1500 m, im l&andlichen Bereich
mindestens 3000 m.

Bedienung: Betriebszeit: taglich 5.00 bis 24.00 Uhr.
Bedienungsstandard
Tt [1S5 2009 M Cacagebeonat
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 30/60 Min.
Fahrzeug: Lokbespannte Ziige oder Triebwagenziige.

Service und Komfort:

Zwei Beférderungsklassen.

Ansage/Anzeige der Halte.

Fahrausweiserwerb und Fahrausweisentwertung.

Platz fir Fahrrader, Rollstiihle, Kinderwagen, Traglasten.
Gepolsterte Sitze.

Erscheinungsbild:

Zurzeit gemal DB-Produktlinie.

Tab. 3-7: Produkt S-Bahn
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4

Schnellbus (SB)

@ abhangig von den értlichen Taglich, HVZ / NVZ / SVZ

Gegebenheiten

mind. 30 km/h
Taktverkehr

Gelenkbus oder Linienbus
Werktag: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60 /120 Min.

# Komfort-Ausstattung

Verkehrsaufgabe:

Schnelle Verbindung zwischen Stadten und Gemeinden in der Region entlang
der Hauptverkehrsachsen. Wird insbesondere auf stark nachgefragten Relatio-
nen ohne direkte Schienenverbindung als Ergédnzung zu vorhandenen Regio-
nalbuslinien eingesetzt.

Charakteristik:

Schnellverkehr. Halt nur an ausgewahlten Haltestellen. Moglichst direkte, ein-
deutige Linienfihrung, auch tber Schnellstraen oder Bundesautobahnen.

Mdgliche Betriebsformen sind:

a) Bus halt an zentralen Haltestellen am Linienweg.

b) Bus héalt nur an allen Haltestellen im Quell- und Zielgebiet.
Haltestellenabstand abhangig von den ortlichen Gegebenheiten.

Bedienung:

Betriebszeit: taglich, HVZ/NVZ/SVZ, Taktverkehr.

Richtwerte flr die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60/ 120 Min.

Fahrzeug:

Gelenkbus oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19, Fahrzeug mit folgenden zu-
satzlichen Besonderheiten:

Ausstattung mit gehobenem Komfort: Ausreichendes Sitzplatzangebot, Ge-
packablage, gepolsterte Sitze. Fahrgastinformation mit Haltestellenanzeige,
(Anschluss- und Verspatungsinformation wiinschenswert).

Erscheinungsbild:

GemaR der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.

(Bild: R. Schulteis)

Tab. 3-8: Produkt Schnellbus
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Regionalbus

D L TS

in Ortslagen 300 - 400 m taglich HVZ /NVZ /| SVZ

mind. 20 km/h
Taktverkehr

g Gelenkbus, Linienbus
Tag: 15/30/ 60 Min.

Abend: 30/ 60 Min.

Standard-Ausstattung Wochenende: 60 /120 Min.

Verkehrsaufgabe:

Dient der FlachenerschlieBung und der Verbindung der Stadte, Gemeinden
und Ortsteile. Ubernimmt in Korridoren ohne ergénzende Ortsbus-Systeme
auch die Ortserschlieung. Regionalbusse sichern das Grundangebot des regi-
onalen OPNV und nach Méglichkeit den Zugang zum SPNV und die Anbindung
an das zugehérige Zentrum. Kann partiell Funktionen des Schnellbusses tber-
nehmen. Zielgruppe sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik:

Bedient alle Haltestellen am Linienweg. Mdglichst direkte, einheitliche Linien-
fuhrung aller Fahrten. Haltestellenabstand in Ortslagen 300 bis 400 m, auBer-
halb je nach Siedlungsstruktur bis zu 2000 m. Fiihrung als Schnellbus méglich.

Bedienung:

Betriebszeit: taglich, HVZ/NVZ/SVZ, Taktverkehr.

Richtwerte flr die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr: 15/30/ 60 Min.

Abendverkehr: 30/ 60 Min.

Wochenende: 60/ 120 Min.

Nachfrageabhangige Verdichtungen oder Ausdiinnungen sind méglich.

Fahrzeug:

Gelenkbus, GrofRraumfahrzeug oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemal Tabelle 3-19, Fahrradmitnahme zu be-
stimmten Zeiten.

Erscheinungsbild:

Linie 21

U.-Palenberg Bf

®Wagen halt

Gemal der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers.
(Bild: R. Schulteis)

" S|

Tab. 3-9:  Produkt Regionalbus
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6 Stadtbus/Ortsbus

@ in Ortslagen 300 - 400 m

ca. 20 km/h
Fahrzeugeinsatz geman
Kapazitatenbedarf

# Standard-Ausstattung

taglich HVZ /NVZ/SvzZ

Taktverkehr

Tag: 15/30/60 Min.
Abend: 30/60/120 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ubernimmt ErschlieBungs- und Verbindungsaufgaben innerhalb eines Stadtge-
bietes. Verbindet Ortsteile untereinander und mit dem Stadtzentrum und si-
chert, wenn vorhanden, die Anbindung an den Schienenverkehr. Zielgruppe
sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reiseweiten.

Charakteristik: Bedienung aller Haltestellen am Linienweg. Einheitliche Linienfiihrung aller
Fahrten. Im Allgemeinen als zum Stadtkern fihrende radiale Linien, u.U. sind
die Linien untereinander zu Durchmesserlinien kombinierbar. Anschlusssiche-
rung an Verknipfungspunkten muss gewahrleistet sein.

Bedienung: Betriebszeit: taglich HVZ, NVZ, ggf. SVZ, Taktverkehr.
Richtwerte fir die Linienbedienungshaufigkeit:
Tagesverkehr: 15/30/60 Min.
Abendverkehr: 30/60/120 Min.
Wochenende: 60 Min. / 120 Min.
Fahrzeug: Doppelgelenkbus, GroRraumbus, Gelenkbus, Solobus, Midibus oder Kleinbus.
Service und Komfort: Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19, Fahrradmitnahme zu be-

stimmten Zeiten (nicht bei Kleinbus).

Erscheinungsbild: GemaR der abgestimmten Produktlinie des Verkehrstragers. Geman festgeleg-
ter lokaler Identitatsmerkmale.

(Bild: ASEAG)

Tab. 3-10: Produkt Stadtbus/Ortsbus
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Quartierbus

200-300 m

ca 15 km/h

Midibus
Kleinbus

Standard-Ausstattung

werktags: 8.00 bis 18.00 Uhr
samstags bis 14.00 Uhr

Taktverkehr
Tag: 30-60 Min.

Verkehrsaufgabe:

Dient der kleinraumigen ErschlieBung in einzelnen Wohnquartieren, ggf. auch
zur Anbindung an ein Stadtteilzentrum oder zur Anbindung bestimmter Ziele,
wie z.B. Krankenh&usern. Zielgruppe sind alle Personen, jedoch insbesondere
diejenigen, die gelegentlich den Bus nutzen (z.B. zum Einkaufen).

Charakteristik:

FlachenerschlieBung durch ein dichtes Haltestellennetz, auch tiber Umweg-
und Schleifenfahrten. Einheitliche Linienfiihrung aller Fahrten. Haltestellenab-
stand: 200 bis 300 m. Partielle Verknlpfung SPNV/Bus mdglich.

Bedienung:

Betriebszeit: montags bis samstags NVZ, Taktverkehr.

Richtwert fiir die Linienbedienungshaufigkeit

Tagesverkehr: 30/ 60 Min.

Fahrzeug:

Midibus oder Kleinbus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemafR Tabelle 3-19.

Erscheinungsbild:

GemaR der abgestimmten Produktlinie des
Verkehrstragers.

(Bild: R.Schulteis)

Tab. 3-11: Produkt Quartierbus
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8

Nachtbus

@ in Ortslagen 200 - 300 m

ca. 30 - 40 km/h

GroRraumbus, (Doppel)-

Gelenkbus, Linienbus,
‘# Standard-Ausstattuna

Nachte auf Samstag,
Sonn- und Feiertag

Taktverkehr: 60 Min

Verkehrsaufgabe:

Nachtliches Angebot an Wochenenden und vor Feiertagen flir den Freizeitver-
kehr. Verbindet Ortsteile untereinander und mit dem Stadtzentrum und sichert
gegebenenfalls die Anbindung an den Schienenverkehr.

Charakteristik:

Flachenerschliefung durch separaten Linienweg, auch tiber Umweg- und
Schleifenfahrten.

Bedienung: Betriebszeit: Nur in den Nachten auf Samstag, Sonn- und Feiertag:
ca. 0.00 bis 4.00 Uhr.
Bedienungsstandard
Nachts: 60 Min.
Fahrzeug: GrolRraumbus, (Doppel-)Gelenkbus oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung geman Tabelle 3-19.

Tarif:

AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif, ggf. mit Nachtbuszuschlag.

Erscheinungsbild:

Gemal Produktlinie des Verkehrstragers.
GemaR festgelegter lokaler Identitdtsmerkmale (z.B. ,Nachtexpress”).

vy nl u
I

(Bild: S. Steinkamp)

Tab. 3-12: Produkt Nachtbus
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Saisonale Freizeitangebote

Verkehrsaufgabe:

Bedarfsorientierte Bus-Freizeitverkehre i.d.R. in der Zeit vom 1. Mai (bzw. ab
Ostern) bis Anfang Oktober, am Wochenende und an Feiertagen.

Wichtige Verkehrsaufgabe ist die Anbindung des Nationalparks Eifel und des

Rurtals fiir wandernde und radfahrende Menschen. Die Verkniipfung mit dem
Eifelsteig und der RAVel-Route soll Streckenwanderungen und Radtouren er-

mdoglichen. Das Busangebot wird durch Freizeitverkehre im SPNV ergénzt (eu-
regiobahn, Rurtalbahn).

Charakteristik:

Zum Teil gesonderte Linienfihrung Giber ausgewahlte Haltestellen bzw. Ergan-
zung vorhandener Linien.

Bedienung:

Bedarfsorientiert nach besonderem Fahrplan.

Fahrzeug:

Gelenk- oder Solobus, bei Fahrradbus mit Anhénger.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19.

Fahrradmitnahme beim Fahrradbus mit Reservierung (Fahrradanhanger). Auf
den OPNV abgestimmte Freizeitfuhrer (als Printmedium), teilweise mit Begleit-
personal (Wander- oder Tourismusfihrer).

Tarif:

Spezifische Freizeit-Tickets im Rahmen des Verbundtarifes.

Erscheinungsbild:

Gemal Produktlinie des Verkehrstragers (z.B. Fahrradbus).

(Bild: R. Schulteis)

Tab. 3-13: Produkt Saisonale Freizeitangebote
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10

Anruf-Linien-Taxi (ALT)
in Ortslagen: 300 - 500 m

ca25km/h

Taxi, GroRraumtaxi, evtl.
Kleinbus oder Linienbus

Standard bzw.Pkw-Standard

Einsatz in
verkehrsschwachen
Zeiten und Raumen

Bedarfsverkehr
Tag: 60 Min.

Abend: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ersetzt oder erganzt den Buslinienverkehr in verkehrsschwachen Raumen oder
zu Zeiten mit niedriger Nachfrage. Ubernimmt ErschlieRungs- und Verbin-
dungsaufgaben zwischen Ortsteilen, auch gemeindegrenziiberschreitend. Er-
schlieRt die Flache und sichert, wenn vorhanden, die Anbindung an den Schie-
nenverkehr. Zielgruppe sind alle Personen mit kurzen bis mittleren Reisewei-
ten.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische Vorbestellung (bei Anschlussfahrten Anmel-
dung tber den Busfahrer per Funk mdglich). Einheitliche Linienfihrung aller
Fahrten. Halt bei Bedarf an jeder Haltestelle entlang des Linienweges. Halte-
stellenabstand ca. 300 bis 500 m.

Bedienung: Betriebszeit: SVZ
a) in verkehrsschwachen Zeiten
b) in verkehrsschwachen Raumen auch ganztagig moglich.

Bedienungsstandard
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: Taxi, GroBraumtaxi, evtl. Klein- oder Solobus.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemal Tabelle 3-19. Bei Einsatz von Pkw sind die
gesetzlichen Vorgaben beziiglich der Barrierefreiheit einzuhalten.

Tarif:

AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif, Mitnahmeregelung ist ausgeschlossen.

Erscheinungsbild:

uneinheitlich, Linien/AST-Beschilderung erwiinscht.

Tab. 3-14: Produkt Anruf-Linien-Taxi (ALT)
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11

Rufbus

300 - 500 m

ca 25 km/h

Linienbus oder GroRraumtaxi
Standard-Ausstattung

Schwachverkehrszeit

Bedarfsverkehr

Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe: Ersetzt oder ergénzt den Stadtbusverkehr in verkehrsschwachen Raumen oder
zu Zeiten mit sehr geringer Nachfrage. Ubernimmt ErschlieRungs- und Verbin-
dungsaufgaben innerhalb eines Stadtgebiets sowie zwischen benachbarten
Kommunen und sichert die Anbindung an die zentralen Verknipfungspunkte
des SPNV und OPNV. Zielgruppe sind alle Personen mit kurzen bis mittleren
Reiseweiten.

Charakteristik: Bedarfsverkehr auf telefonische oder schriftliche Vorbestellung als Zubringer
zum Anschlussverkniipfungspunkt: Andienung fester Ein- und Ausstiegshalte-
stellen.

Bedienung: Betriebszeit: SVZ.

Bedienungsstandard
Tagesverkehr: 60 Min.
Abendverkehr: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.
Fahrzeug: Solobus oder GrofRraumtaxi.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19. Bei Einsatz von Pkw sind die
gesetzlichen Vorgaben beziiglich der Barrierefreiheit einzuhalten.

Tarif:

AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif, ggf. mit Komfortzuschlag. Die Mitnah-
meregelung ist ausgeschlossen.

Erscheinungsbild:

(Bilder: Deutsche Telekom)

Tab. 3-15: Produkt Rufbus
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12

Anruf-Sammel-Taxi (AST)

Einstiegshaltestellen:
ca 300 m

mind. 30 km/h

Taxi, GroBraumtaxi
oder Kleinbus

Standard-Ausstattung
nach Bedarf

Bedarfsverkehr

Tag: 60 Min.
Abend: 60 Min.
Wochenende: 60 Min.

Verkehrsaufgabe:

Ersetzt oder erganzt den Stadtbus in verkehrsschwachen Raumen oder zu Zei-
ten geringer Nachfrage. Ubernimmt ErschlieBungs- und Verbindungsaufgaben
innerhalb einer Gemeinde oder eines Ortsteiles. Kann auch im Nachbarorts-
verkehr oder zur Anbindung bestimmter Ziele (z.B. Bahnhof) eingesetzt wer-
den. AST wird oft als Ersatzverkehr fir Linienverkehre in den Abendstunden
angewandt. Als Busvorlauferbetrieb besitzt er ebenfalls Anwendungsméglich-
keiten.

Charakteristik:

Bedarfsverkehr auf telefonische Anmeldung (30/45 Minuten vor Fahrtantritt).
Flachendeckende Abfahrtsmdglichkeiten an vielen Haltestellen nach einem
festgelegten Fahrplan. Aussteigen vor der Haustr.

Bedienung:

Betriebszeit: SVZ.

Bedienungsstandard

Tagesverkehr: 60 Min.

Abendverkehr: 60 Min.

Wochenende: 60 Min.

Fahrzeug:

Taxi, evtl. GroRraumtaxi oder Kleinbus.

Service und Komfort

Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19 (Pkw-Standard). Bei Einsatz
von Pkw sind die gesetzlichen Vorgaben beziiglich der Barrierefreiheit einzu-
halten.

Bestellung des AST fur die Anschlussfahrt ist i.d.R. beim Fahrpersonal mdg-
lich.

Tarif:

AVV-Gemeinschaftstarif / NRW-Tarif mit Komfortzuschlag. Die Mithahmerege-
lung ist ausgeschlossen. Eigene Tarife sind unter Umsténden zulassig. Das
+ASEAG Sammel-Auto (ASA)” verkehrt nachts im Stadtgebiet Aachen als AST-
System mit eigenem Tarif.

Erscheinungsbild:

Tab. 3-16:  Produkt Anruf-Sammel-Taxi (AST)
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13

Biirgerbus
200 -300 m
ca 15 km/h

Kleinbus

Standard-Ausstattung

werktags: 8.00 bis 18.00 Uhr
samstags: 8.00 bis 14.00 Uhr

120 Min-Takt oder
bedarfsorientiert

Verkehrsaufgabe:

Die Verkehrsaufgabe ergibt sich haufig aus den Winschen der Kundschaft und
ist dadurch mafigeblich vom tragenden Verein bestimmt. Das Erschlieungs-
gebiet ist i.d.R. innerértlich, jedoch werden auch wichtige Ziele in Nachbaror-
ten bedient, wie z.B. Krankenhduser. Zielgruppe sind alle Personen, hdufig Se-
nioreninnen und Senioren sowie Kinder.

Charakteristik:

Zusétzliches Angebot, organisiert durch einen Burgerbusverein in Kooperation
mit einem &rtlichen Verkehrsunternehmen. Flachenerschlieung durch ein
dichtes Haltestellennetz, auch tiber Umweg- und Schleifenfahrten. Haltestel-
lenabstand ca. 200 - 300 m. Die Linienfiihrung kann uneinheitlich sein. Indivi-
duelle Wiinsche der Kundschaft werden héufig bedient.

Bedienung:

Betriebszeit: werktags 8.00 bis 18.00 Uhr, teilweise auch Wochenendverkehr.

Mindeststandard: bedarfsorientiert.

Tagesverkehr. Gehobener Anspruch: 60-Minuten-Takt.

Abendverkehr: In der Regel kein Fahrtenangebot.

Wochenende: wie Tagesverkehr.

Fahrzeug:

Kleinbus, moéglichst in Niederflurtechnik.

Service und Komfort:

Obligatorische Ausstattung gemaf Tabelle 3-19.

Tarif:

Spezifischer Birgerbustarif einschlief3lich Zeitfahrausweisregelung. Die Aner-
kennung von Fahrausweisen des AVV-Gemeinschaftstarifs ist anzustreben.

Erscheinungsbild:

Individuell. Werbung am und im Fahrzeug zur Finanzierung des Birgerbus-
Vereins und in eigener Sache zuléssig. Identifikation mit der Bevdlkerung
durch die Gestaltung des Fahrzeugs.

(Bild: R. Schu

Tab. 3-17: Produkt Biirgerbus
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3.3.2. Leistungsangebot (Fahrplan)
Das Leistungsangebot ist bestimmt durch

Netzkonfiguration/Linienverlaufe,
Bedienungshaufigkeiten je Linie,
Angebotsstaffelung,
Anschlusssicherung,
Betriebszeiten.

Der Nahverkehrsplan beschreibt den Rahmen fur das Leistungsangebot in seinen
planerischen Grundlagen und Konsequenzen fir die Instandhaltung und fiir den
Ausbau der Infrastruktur. Er bildet eine Grundlage, die in der Formulierung von
oOffentlichen Dienstleistungsauftragen gemaf Verordnung (EG) Nr. 1370/2007,
Kooperationsvertragen und ggf. Ausschreibungsinhalten umzusetzen ist.

Die Durchfuhrung des Fahrbetriebes im Linienverkehr (Erbringung der Beférde-
rungsleistungen einschlieBlich der Fahrzeugvorhaltung und der Vorhaltung aus-
gewahlter Infrastruktur) obliegt dem damit betrauten Verkehrsunternehmen
bzw. dem durch Kooperationsvertrag verpflichteten Verkehrsunternehmen. Das
Leistungsangebot soll entsprechend dem ErschlieBungs- und Verbindungsbedarf
hinsichtlich der unter Kapitel 3.2. genannten Zielvorgaben Ubersichtlich gestaltet
werden.

Das Netz und die Angebotsgestaltung sind an die jeweiligen Strukturraumtypen
anzupassen. Das Liniennetz ist moéglich transparent und begreifbar zu gestalten.

Eine durchgehende Vertaktung ist anzustreben. Grundsétzlich ist von einem
7,5/15/30/60-Minuten-Takt als Fahrplanraster auszugehen. In Abhangigkeit von
der Verkehrsnachfrage sind Verdichtungen und Ausdiinnungen der Bedienungs-
h&ufigkeit moglich.

Die Fahrplangestaltung soll grundsétzlich Anschlussmdglichkeiten beachten. Da-
mit sollen fahrplanmaRige Ubergange zwischen allen Betriebsformen des
SPNV/OSPV an Rendezvous- und Verkniipfungspunkten und die Voraussetzungen
zum Betrieb des differenzierten Bedienungsmodells (Produktpalette) geschaffen
werden.

3.3.3. Verkniipfung der Verkehrssysteme

Die Verknupfung der Verkehrssysteme ist ortlich und zeitlich sicherzustellen.
Wahrend vor Ort infrastrukturelle Voraussetzungen zu erfullen sind, missen bei
der Fahrplangestaltung grundséatzlich Anschlussméglichkeiten beachtet werden.
An festgelegten Verkniipfungspunkten sollen fahrplanmaRige Ubergénge zwi-
schen allen Betriebsformen eingerichtet werden. Sie sind eine wesentliche Vo-
raussetzung fur den Betrieb einer nach Verkehrsaufgaben differenzierenden Pro-
duktpalette.

Die innerhalb des AVV formulierten Zielwerte fir Anschlussqualitéaten an definier-
ten Verkniipfungspunkten sind in der Tabelle 3-18 wiedergegeben. Die Verkn(p-
fungspunkte werden nach lhrer Lage, Art und Ausstattung im Zielkonzept fir die
Ausgestaltung des OPNV aufgefiihrt. An den Verkniipfungspunkten erfolgt die
fahrplanméaRige und betriebliche Anschlusssicherung. Die erforderliche techni-
sche Infrastruktur zur Ortung der Fahrzeuge im Einsatz sowie zum
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unternehmensibergreifenden Austausch von Ist-Daten ist Bestandteil des Anfor-

derungsprofils.

Qualitatskriterium

=3
o
e = g 5
—RIE= m o o
| 2(5. |2 |22
o
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[Min] [m] [Min]
min.lma:-:. max. | max.

Systemverknipfungspunkte Bus/iBahn und Bus/Bus
(z.B. zentrale Bahnhdfe und SPNV-Haltepunkte, Busbahnhéfe und Rendezvouspunkte)

SPHY - 5PNV 5 15 2 5
optio-
SPNV - BusiBedarfsverketr | 6 | 15 | 200 ja “‘;I 5| e
Bus - Bus'Bedarfsverkehr 3 10 1
Sonstige Verkniipfungspunkte und Haltestellen mit dberdurchschnittlichem
Fahrgastaufkommen
(z.B. sonstige SPNV-Haltepunkte, Umsteigehaltestellen, Haltestellen an P+R-Anlagen)
SPNV - SPNY 5 15 2 5
optio- | optio-
SPNV - Bus'Bedarfsverkehr 5 15 150 2 10 ja np;l 1 npal y!| Ja
Bus - Bus/Bedarfswerkehr 3 10 1 5
Haltestellen mit durchschnittlichem bis unterdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen #
. tio- . tio-
Bus - Bus/Bedarsverkehr 3 10 100 1 - ja nf:a? nein nﬁ;

Legende:

1 Mach Malgabe der raumbichen und verkehrlichen Situation anzustreben.

Il Hattestellen dieser Kategaonie sind nicht als Verknipfungspunkte vorgesehen. Aus
betneblichen Grinden kénnen jedoch Umstiege erforderiich sein. Nach Maglichkeit 15t das
Umsteigen durch einen Punkianschiuss zu sichem.

¥ Die angegebenen Werte stellen allgemeine Jeformulierungen fir die Warlezeiten zur
Anschiusssicherung dar. Je nach belnebhcher, Grtlicher und zeitlicher Gegebenheit (zB.
“letzte Fahrt™) sind die maxmalen Zeitspannen entsprechend auszunchten.

Tab. 3-18: Anforderungsprofil fiir die Verkniipfung der Verkehrssysteme
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3.3.4. Piinktlichkeit

Zuverlassigkeit und Punktlichkeit sind Grundanforderungen an einen attraktiven
OPNV. Die Einhaltung des giltigen Fahrplans ist deshalb auf allen Strecken das
oberste Qualitatsziel. Dabei sind jedoch Anforderungen der Anschlusssicherung
zu beachten. Abweichungen wirken sich als Verfriihung oder als Verspatung aus.

Abfahrten vor der veroffentlichten Abfahrtszeit gelten als Verfriihung. Zur Fest-
stellung einer Verfrihung ist die Abfahrtszeit an Haltestellen relevant. Bei der
Messung von Verspatungen werden ebenfalls Abfahrtszeiten zugrunde gelegt.

Ein Bus gilt als piinktlich, wenn er maximal 59 Sekunden zu friih abféhrt bzw.
weniger als 6 Minuten Verspatung hat. Eine Verfrihung ist dabei unbedingt zu
vermeiden. Bei einer Verspatung ab 6 Minuten gilt der Bus als unptnktlich.

Als Leistungsausfall gilt der komplette Ausfall der Fahrt. Die Nichtbeférderung
von Personen (z.B. infolge Kapazitatsiberschreitungen) bedeutet keinen Leis-
tungsausfall in diesem Sinne, solange die gesetzlichen Vorgaben zur Betriebs-
pflicht und zur Beférderungspflicht laut PBefG erfiillt sind.

Verspatungen im OSPV werden haufig durch nicht vom Betreiber beeinflussbaren
Faktoren verursacht. So sind Busse zahlreichen Behinderungen und Beschrankun-
gen durch den Kfz-Verkehr ausgesetzt, wie z.B. Stau, Unfall, Falschparker, Liefer-
und Ladevorgange in zweiter Reihe. Auch Baustellen oder StralRensperrungen
zéhlen dazu. Behinderungen haben haufig Fahrzeitverlangerungen als auch Fahr-
zeitschwankungen zur Folge. Dies mindert die Attraktivitat des OPNV in erhebli-
chem Umfang.

Zielsetzung der Stadt Aachen ist es, diese Faktoren durch plinktlichkeitsbeein-
flussende Malinahmen wie LSA-Beeinflussung, Einrichtung von Busspuren und
Busschleusen, Staubekdmpfung, Ahndung von Falschparkern an Haltestellen und
in Busspuren zu beheben.
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3.4.1. Fahrzeuge

Die angestrebte Beforderungsqualitat wird durch Art, Ausstattung und Zustand
der eingesetzten Fahrzeuge beschrieben. Niederflurtechnik, behindertengerechte
Zugangsmdoglichkeiten, dynamische Fahrgastinformationseinrichtungen unter Be-
ricksichtigung der leichten und einfachen Sprache und der Bedirfnisse von Men-
schen mit Hor- und Sehbehinderungen und eine ansprechende und funktionale
Inneneinrichtung sind Mindestanforderungen an eine zeitgemalie Ausgestaltung
der Fahrzeuge. Eine Reduzierung schadlicher Emissionswerte (Larm und Abgas)
ist anzustreben. Die Ausstattung der Fahrzeuge mit ITCS Leitsystem (Intermodal
Transport Control System, ehem. RBL) und Bordcomputern ist erforderlich. Dar-
Uber hinaus missen die Fahrzeuge den Anforderungen an ein modernes elektro-
nisches einfach zu handhabendes Fahrgeldmanagement (EFM) entsprechen.

Die durch den Zweckverband AVV erlassene Richtlinie zur Verwendung der
OPNV-Pauschale nach §11 Abs. 2 OPNVG NRW (u.a. Fahrzeugférderung) beriick-
sichtigt wichtige Qualitatsmerkmale wie die Barrierefreiheit als Voraussetzung
fir die Zuwendung von Férdermitteln fiir die Anschaffung von Bussen. Die
Zweckbindung geforderter Fahrzeuge betragt in der Regel 10 Jahre bzw. 600.000
km.

Technische Eigenschaften und Ausstattung

Beschleunigung und Hochstgeschwindigkeit: Die Leistungswerte der einge-
setzten Fahrzeuge missen den Anforderungen der Fahrplane und weiteren An-
forderungen, die sich aus der betrieblichen Abh&angigkeit zu anderen Straennut-
zern ergeben, entsprechen. Ein gutes Beschleunigungsverhalten der Fahrzeuge
soll auf Strecken mit vielen Haltestellen und schwierigen topografischen Verhalt-
nissen zu einer deutlichen Reduzierung der Fahrzeiten beitragen. Bei groReren
Haltestellenabsténden sollen die Fahrzeuge schnell genug sein, um auch im regi-
onalen Verkehr die mogliche Hochstgeschwindigkeit zu erreichen.

Schadstoff- und Larmemission: Eine Verminderung der schadlichen Abgaswerte
sowie des Motoren- und Betriebslarms sind durch Einsatz geeigneter Motortech-
nik, durch Nachriustung innovativer (Abgas-)Technik (insb. SCRT-Filter), Instand-
haltungsmafnahmen (Fahrzeugwartung) und durch eine angemessene Altersbe-
schrankung der Fahrzeuge zu erreichen.

Die aktuelle AVV-Forderrichtlinie beinhaltet verbindliche Vorgaben fur die Min-
destanforderungen sowohl in Bezug auf die Schadstoffemissionen als auch in Be-
zug auf das durchschnittliche Fahrzeugalter. Neu angeschaffte Fahrzeuge muis-
sen die neueste Abgasnorm (derzeit Euro VI) erflllen.

Die aktuelle Modernisierungsstrategie ist wichtiger und verbindlicher Baustein
der Fortschreibung des Luftreinhalteplans (LRP) in 2018 / 2019 fir die Stadt
Aachen.

Ab dem 1.9.2019 missen alle Busse der ASEAG, die die (griine) Umweltzone im
Stadtgebiet Aachen befahren, dem Abgasstandard Euro VI (oder besser) entspre-
chen oder elektrisch angetrieben sein. Ein dem Abgasstandard Euro VI vergleich-
barer Standard kann durch Nachristtechnik mit SCRT-Filter erreicht werden. So-
fern in einer Ubergangszeit bis einschlieRlich 2020 aus nachgewiesenen betriebs-
bedingten Griinden Ausnahmen von 0.g. Standard unausweichlich sind, ist der
Standard mindestens an den in diesem Luftreinhalteplan definierten, den
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maRgeblichen Grenzwert tatsachlich tberschreiten-den Belastungsschwerpunk-
ten einzuhalten.

Ab dem 31.12.2020 mussen alle Busse der Subunternehmen der ASEAG, die die
(gruine) Umweltzone im Stadtgebiet Aachen befahren, mindestens an den im
Luftreinhalteplan definierten und den maR3geblichen Grenzwert tatsachlich tber-
schreitenden Belastungsschwerpunkten dem oben beschriebenen Abgasstandard
entsprechen.

Das AuRenfahrgerausch darf maximal 80 dB(A) betragen, bei Schaltgetriebe ma-
ximal 83 dB(A).

Kommunikationseinrichtungen/ITCS (RBL): Als Mindestanforderung sind alle
notwendigen Einrichtungen zum betriebsinternen Informationsaustausch (z.B.
Ortungssystem) sowie eine Schnittstelle zu den rechnergesteuerten Betriebsleit-
systemen anderer Verkehrsbetreiber vorzuhalten. Dartber hinaus sind die techni-
schen Voraussetzungen fiir die Ansteuerung von Lichtsignalanlagen auf moder-
nem Niveau sicherzustellen bzw. zu schaffen.

Innenausstattung: Die Anforderungen an die Innenausstattung orientieren sich
im Wesentlichen an den Bedurfnissen der Fahrgaste: Information, Sicherheit, Bar-
rierefreiheit und Komfort. Es sind ausreichend dimensionierte Sondernutzungsfla-
chen fir Rollstuhlnutzerinnen und -nutzer, Kinderwagen etc. sowie mindestens
eine fahrzeuggebundene Einstiegshilfe (Rampe) vorzusehen. Die Gestaltung des
Fahrzeuginneren in Bezug auf Haltegriffe und -stangen sowie der Turen muss
kontrastreich und taktil sein. Die Information muss sowohl akustisch als auch vi-
suell erfolgen. Die gesetzlichen Bestimmungen sind einzuhalten.

Befdrderungsqualitat

Fahrzeugeinstieg: Alle OSPV-Fahrzeuge miissen grundséatzlich niederflurig und
mit Kneeling ausgestattet sein. Es ist auf ein abgestimmtes Zusammenwirken von
Fahrzeug und Bordstein (16 c¢cm) hinsichtlich der Einstiegsh6he (max. 5 cm anstre-
ben) und dem sich ergebenden Spaltmal’ (max. 8 cm) zu achten, um mobilitats-
beeintréchtigten Fahrgasten einen barrierefreien Zugang zu ermdéglichen. Hilfs-
mittel zum Einstieg kbnnen automatisch ausfahrbare Rampen oder auch Klapp-
rampen sein. Breite Turen in ausreichender Anzahl und grof3e Auffangrdume im
Fahrzeug sorgen fur kurzen Haltezeitbedarf.

Mehrzweckrdaume: In den Fahrzeugen missen ausreichende Freiflachen fiir Roll-
stuhlfahrerinnen und -fahrer, Rollatoren, Kinderwagen oder Fahrréder vorhanden
sein.

Platzangebot: In den Normal- und Schwachverkehrszeiten muss auf3erhalb der
Kernbereiche i.d.R. ein ausreichendes Sitzplatzangebot vorgehalten werden.
Wahrend der Hauptverkehrszeiten ist es aus wirtschaftlichen Gesichtspunkten
nicht immer mdglich, jedem Fahrgast einen Sitzplatz anzubieten.

Informationseinrichtungen: Es missen geeignete Einrichtungen visueller und
auditiver Art zur Information der Fahrgaste vorliegen. Dabei sind die Beduirfnisse
aller Menschen, insbesondere mobilitatsbeeintrachtigter Fahrgaste, Hoér- und
Sehbehinderter sowie kognitiv und psychisch behinderter Menschen im Sinne der
zu sichernden Barrierefreiheit zu berlcksichtigen.

Ausrustungsstandard sollen die in der Tabelle 3-19 wiedergegebenen gemeinsa-
men Zielformulierungen der Aufgabentrager im AVV sein. Angesichts der not-
wendigen Flexibilitat in der Fahrzeugdisposition wird auf eine Differenzierung
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der Ausrustungsstandards nach Produktlinien, Verkehrsaufgaben oder Betriebs-
formen verzichtet.

Mdgliche Abweichungen

Auf Linienfahrten, die ausschlieBlich fiir den Schulverkehr oder zur Verstéarkung
bestehender Linienverkehre bzw. bei GrofRveranstaltungen durchgefiihrt werden,
sind Abweichungen bei der Ausstattung der eingesetzten Fahrzeuge zuldssig. Die
gesetzlichen Mindestvorgaben sind einzuhalten.

y Foac
FAHRZEUGTYP I P = |54
c a = £ u o= F
5 3 K] 5 = ¥ T 5izf{
ANFORDERUNGEN g | o | ° & EnTg
d £ 5 55
1. Fahrzeugmerkmale
ITCS (lintermodal Transport Control System, ehem. RBL) . . . - . [+] [+]
LSA-Ansteusrung . . . - . o -
mindestens zwei Einstiege . . . - . - - L
Niederflurtechnik . . . . . o - .
Aulenfahrgerdusche gemdl Richtlinien . . . - . - - .
Rulpartikelfiter gemdR Richtlinien ] . . [ L] - - L]
Anfahrspiegel rechts gem. StWZ0 . . . - . o - .
Kneelingoption [+] [+] [+] [+] [+] - -
2. Fahrgastinformation (AuBen)
Front: Liniennummer und Fahrizielanzeige . . . - . - - L
Seite rechts: Liniennummer und Fahrizielanzeige . . . - . - - .
Seite links: Liniennummer . . . - . - - .
Heck: Liniennummer L L] L] - . - - .
Kennzeichnung "Rollisymbol . . . - [+] [+] -
Kennzeichnung "Kinderwagenmitnahme” . . . - L] (2] -
Kennzeichnung "Fahrradmitnahme” [+] L+] [+] L+] [+] - -
Kennzeichnung "AST / Blrgerbus / Multibus™ - - - - - .
3. Fahrgastinformation (Innen)
Monitor:
Anzeige der ndchsten Haltestellen(n) . . . - . [+] - ]
Anzeige der Linie und des Fahrtziels (Perlschnur) . . . - -] [+] - .
Anzeige "Wagen hat” . . . - . - - L
Anzeige der aktuellen Uhrzeit . . . - L] [+) -
Werbung fiir GPNV-Produkte [+] [+] [+] [+] [+] [+] -
Ansagen:
Ansage der ndchsten Haltestells . . . - . - - .
Hinweis "Umstieg auf SPNW miglich™ . . . - o
Hinweis "Umstieg auf Bus maglich™ [+] L+] [+] L+] [+] L+]
4. Fahrgastabfertigung
elektronischer Fahrausweisdrucker ] . . - L] -
EFM-Kundenvertrieb gem. Richtlinie . . . - . -
Fahrausweisentwerter ] . . - L] - - -
5. Sonstige Ausstattung
Produktorientierte Bestuhlung . . . - . - - L
Haltegriffe . . . - . - - .
Lautsprecher/Bordmikrofen . . . - . - - .
Rampe oder Lift L] L L) - [ o - [
Haltewunschtasten . . . - . - - .
Abstellfliche fir Rollstuhle und Kinderwagen . . . - . (2] - .
Abstellfldche fir Fahrrider . . . - 0 - -
Videolberwachung [+] [+] [+] [+] [+] - -
Klimatizierung [+] [+] [+] [+] [+] [+] [+]
ergonomischer Fahrerarbeitsplatz . . . - . -
Infodispenser L L] L] - . -
6. Erscheinungsbild
Sauberkeit der Fahrzeuge gem. bes. Anforderungen . . . - . -
Zustand der Fahrzeuge gem. bes. Anforderungen . . . - . -
AVWV-Logo . . . - . - .
Unternehmens-Logo oder Name ] . . [ L] -
Fremdwerbung (innenfaullen) z z z z z z
"1 Stand: 1.1.2013 Legende: — erforderlich zuldssig
\-.'l'.insc:henswerl trifﬂ nicht zu

Tab. 3-19:  Anforderungsprofil zur Fahrzeugausstattung der Fahrzeuge im OSPV
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3.4.2. Ortsfeste Infrastruktur

Die ortsfeste Infrastruktur fir den Busbetrieb umfasst im Wesentlichen

Gebaude (Betriebshofe, Abstellanlagen, Werkstatten; Toilettenanlagen),
Vertriebseinrichtungen und Vorverkaufsstellen,

ortsfeste Funkanlagen sowie

Haltestellenausstattung (Wetterschutzstande, Fahrausweisautomaten,
dynamische Fahrgastinformationssaulen, stationare
Fahrgastinformationsanlagen).

Gebaude, Vertriebseinrichtungen, Vorverkaufsstellen, Funkanlagen (auBBer LSA-
Maste und Steuergerate), Fahrausweisautomaten sowie Anlagen der Fahrgastin-
formation werden von den Verkehrsunternehmen betrieben. Die Haltestellenaus-
stattung ist gemaf Tabelle 3-20 vorzuhalten.

3.4.3. Haltestellen und Haltepunkte

Die Haltestelle stellt den Zugang zum Nahverkehr dar und kann als dessen Aus-
hangeschild aufgefasst werden. Somit beeinflusst die Haltestelle durch ihre Lage,
Zuganglichkeit, Komfort, Erscheinungsbild und ihre Gestaltung ganz erheblich
die Entscheidung der Kundinnen und Kunden, das 6ffentliche Verkehrsangebot
wahrzunehmen.

Haltestellen fir Busse und Bahnen sind hinsichtlich ihrer Funktions- und Ausstat-
tungsmerkmale differenziert zu betrachten. Im Folgenden werden lediglich die
Anforderungen an Verknupfungspunkte und Haltestellen des Busverkehrs aufge-
fihrt. Anforderungen an Bahnhotfe und Haltepunkte kénnen dem Nahverkehrs-
plan des SPNV enthommen werden.

Funktionalitat:
Eine gute Funktionalitat einer Haltestelle ist durch nachfolgende Faktoren ge-
kennzeichnet:

hohe ErschlieBungswirkung (Lage),

optimale Eingliederung in den Verkehrsraum (kurze Wege),
barrierefreie Ausgestaltung (Zuwege/Einstieg),

gute Verknuipfung (Bus, Bahn, V) mit kurzen Wegen bei
Verknipfungshaltestellen,

e optimale Wegeleitung (gute Orientierung),

o ausreichende Flachen fiir den Fahrgastaufenthalt und -wechsel,
¢ hinderungsfreie und parallele Anfahrbarkeit.

Eine optimale Funktionalitat ist aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nicht im-
mer zu erreichen. Im Einzelfall ist daher eine sorgfaltige Abwagung der Gestal-
tungsmoglichkeiten unter Berlicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten erfor-
derlich.
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Ausstattung:

Die Ausstattung der Haltestellen ist fiir die Akzeptanz der Kundschaft von beson-
derer Bedeutung. Sie muss als Teil der Gesamtleistung des OPNV erkennbar und
wirksam sein und dariiber hinaus einen angemessenen Service bieten. Die Nut-
zung der Haltestellen einschlieflich Ein- und Ausstieg muss vollstandig barriere-
frei erfolgen konnen. Gleichzeitig sind auch die Belange einer optimalen Be-
triebsabwicklung (freies und langgestrecktes Anfahren, Bordsteinhthen) zur Ver-
besserung der Verkehrssicherheit und der Beforderungsgeschwindigkeit zu erfil-
len. Daruiber hinaus kommt der sozialen Sicherheit eine grof3e Bedeutung zu. Eine
entsprechende Gestaltung der Haltestellenbereiche (Lage, Transparenz, Beleuch-
tung u.a.) tragt wesentlich dazu bei.

Die Bushaltestellen werden nach ihrer Funktion, Frequentierung und Lage in ver-
schiedene Kategorien eingeteilt. Die Haltestelle kann als Einstiegs-, Ausstiegs- o-
der Umstiegshaltestelle eine besondere Pragung haben. Fahrgasterhebungen ge-
ben hierzu Hinweise. Auch das vorgehaltene Verkehrsangebot hilft der Kategori-
sierung. Es werden 4 Haltestellenkategorien unterschieden:

e Kategorie I
Zentrale Verknupfungspunkte (z.B. Busbahnhotfe, Rendezvouspunkte)
e Kategorie II:
Untergeordnete Verknupfungspunkte (z.B. Umstiegshaltestellen,
Haltestellen mit P+R-Anlagen) und Haltestellen mit
tiberdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen
o Kategorie llI:
Haltestellen mit durchschnittlichem Fahrgastaufkommen
e Kategorie IV:
Haltestellen mit unterdurchschnittlichem Fahrgastaufkommen.

Die Anforderungen an die Ausstattung je Kategorie werden in Tabelle 3-20 auf-
gefuhrt. Die in der Tabelle aufgefiihrten Ausstattungsmerkmale sind einzuhalten.
Bei provisorisch angelegten Haltestellen oder Haltestellen mit geringem Fahr-
gastaufkommen, speziell im Endbereich von Linienwegen, kann jedoch davon ab-
gewichen werden.

Die Zustandigkeit fur die Haltestellen liegt in der Regel beim jeweils zustandigen

Strallenbaulasttrager. Dies betrifft den Bau, die Wartung und die Instandhaltung
der Anlage.
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Kategorie
Ausstattungsmerkmal
| om | w

Haltestellenkennzeichnung

Fahne und Haltestellenbezeichnung

AVV-Kennzeichnung

Linienbezeichnung

Tarifstandort (Stammgebiet, Kurzstreckeninformation ***)

Geografische Information

Liniennetzplan

Ortsliniennetzplan L L L o

Stadtplan / Umgebungsplan

Fahrgastinformation und Anschlusssicherung

Aushangfahrplan

Tarifinformation

dynamische Abfahrtenanzeige (DFI) *

e(o|o|e
O|O|e|e

Anschlussinformationssystem

Fahrausweiserwerb und Kundenbetreuung

Hinweis auf nachste Vorverkaufsstelle

(o]
o

Fahrausweisautomat

Kiosk / Bewirtschaftung

O|le|e|e
o

Kundencenter

Ausstattung der Aufenthaltsflichen

barrierefreier Zugang, Leitelemente

Beleuchtung

Witterungsschutz **

Sitzgelegenheiten **

Fahrradstander

O|0|O|e|e|e

Abfallbenhalter ™

Uhr

Lautsprecher

Notrufeinrichtung

Toiletten

O0|0|O0|0O|O|e|e|0|e|e]|e

o]

Videouberwachung

“) Bei Haltestellen mit hohem Einstiegsaufkemmen, gemaR Vereinbarung Legende:

mit dem Aufgabentrager. ) Grundausstattung

**) Bei richtungsbelasteten Haltestellen der Kategorien Il und IV kann [e] zweckmaRige Erganzung
im Einzelfall eine richtungsbezogene Ausstattung ausreichend sein.

***) nur im Bereich der StadteRegion Aachen (Wandernde Kurzstrecke)

Tab. 3-20: Zielvorgaben zur Ausstattung der Haltestellen

3.4.4. StraReninfrastruktur

Behinderungen im Verkehrsablauf fiihren zu Fahrzeitverlangerungen und zu Fahr-
zeitschwankungen. Sie sind durch geeignete BeschleunigungsmaRnahmen wei-
testgehend abzubauen. Der Einsatz von Beschleunigungsmalinahmen héangt stark
von den jeweiligen raumlichen Gegebenheiten ab. Es ist sinnvoll, nach einer dif-
ferenzierten Analyse der jeweiligen Verkehrsablaufe (Aufzeigen von Ort, Art und
Umfang der eintretenden Behinderungen) aus einem Katalog von moglichen Be-
schleunigungsmalnahmen die fur die spezielle Situation geeignete(n) zu wahlen.

Mdgliche Elemente zur Beeinflussung des Verkehrsablaufs im Bereich der Stra-
Reninfrastruktur, die sich gezielt auf eine Beschleunigung des offentlichen Ver-
kehrs auswirken, sind:
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Busspuren,

Busschleusen,

Lichtsignalbeeinflussung,

Umbau von Bushaltebuchten zu Bushaltekaps,
Haltemoglichkeiten am Fahrbahnrand und

ordnungsrechtliche MaRnahmen (Vorfahrts- und
Geschwindigkeitsregelungen, Parkraumbewirtschaftung, etc.).

Eine vom MIV unabhangige Fahrbahn kann die Fahrzeit im OSPV erheblich redu-
zieren. Ortspezifisch sind geeignete Einsatzmoglichkeiten fur Busspuren zu pru-
fen und Planungen durchzufiihren. Bei der MalRnahmenplanung miissen Nahver-
kehrsstrecken mit besonders hohem Fahrgastaufkommen vorrangig behandelt
werden.

Viele Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet sind mit RBL oder Busdetektion ausge-
ristet. Ein Ausbau an weiteren Lichtsignalanlagen im Stadtgebiet erfolgt konti-
nuierlich. Die Vorrangschaltungen fiir den OPNV sind auf die jeweiligen 6rtlichen
Bedurfnisse im Linienbetrieb abzustimmen. Fir eine effektive OPNV-Beschleuni-
gung sollte dem OPNV mdglichst eine Durchfahrt ohne Halt gewahrt und entspre-
chend kurzen Standzeiten gegenuber dem MIV ermdglicht werden. Das Beschleu-
nigungselement Lichtsignalbeeinflussung setzt voraus, dass alle Fahrzeuge das
fiir eine Lichtsignalbeeinflussung notwendige Datentelegramm beherrschen und
senden konnen. Erforderlich ist deshalb die Ausstattung aller Unternehmen mit
einem modernen RBL (ITCS).

Qualitatssicherung an Lichtsignalanlagen

Die Qualitatskontrolle der RBL-Funktionsweise ist eine Daueraufgabe bei der
Stadt Aachen. Damit soll die Qualitéat der Busbeschleunigung an Signalanlagen
dauerhaft garantiert werden.

3.4.5. Betriebssteuerung
Durch das Qualitatsziel Betriebssteuerung soll sichergestellt werden, dass

e das OPNV-/SPNV-Leistungsangebot den Vorgaben des Fahrplans
entspricht,

o die Anforderungen an die Anschlusssicherung erfillt werden kénnen und

e eine anspruchskonforme Information der Kundschaft erfolgen kann.

Uber die Betriebssteuerung wird Folgendes beeinflusst:

Einhaltung des ort- und zeitgebundenen Fahrplans,
Vorhaltung und Einsatz einer Fahrzeugreserve,
Personalbereitschafts- sowie Pannendienst,
Information der Fahrgéaste im Falle unvorhergesehener
Betriebsbeeintrachtigungen.

Die Betriebssteuerung liegt grundsatzlich in der Zustandigkeit der Verkehrsunter-
nehmen. Fr ein Funktionieren des Gesamtsystems OPNV/SPNV miissen die Stan-
dards von allen in Aachen tatigen Unternehmen eingehalten werden.

Die Leitstellen dienen der Kommunikation auf Betreiberseite. Hierbei handelt es
sich um das Kommunikationssystem im Allgemeinen und insbesondere des Funk-
standards. Die interne und die unternehmenstbergreifende Anschlusssicherung
sind davon direkt betroffen.
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Leitstelle:

Das Verkehrsunternehmen betreibt eine eigene rechnerge-
steuerte Leitzentrale, beteiligt sich an einer vorhandenen
fremden Leitstelle oder stellt die Kommunikation zu den an-
deren Verkehrsunternehmen im Bedienungsgebiet auf an-
dere geeignete Weise sicher.

Funk:

Zuverlassiger Sprechfunk zwischen Fahrpersonal und Dispo-
nenten im wahlweise analogen oder digitalen Funksystem ist
sicherzustellen. Durch geeignete Auswahl des Ubertragungs-
wegs soll die Moglichkeit einer ibergeordneten Kommunika-
tion (z.B. verbundweit) ermdglicht werden. Die Kommunika-
tion soll den SPNV mit einbeziehen, beispielsweise bei Sto-
rungen und GrofRereignissen.

Ubergeordnete
Kommunikation:

Die Einrichtung eines tibergeordneten und vernetzten Kom-
munikationssystems, an dem sich alle Verkehrsunternehmen,
moglichst auch die auslandischen, beteiligen sollen, wird an-
gestrebt.

Echtzeitdaten:

Es ist ein rechnergesteuertes Leitsystem Intermodal Trans-
port Control System (ITCS) gemall dem anerkannten Stand
der Technik einzusetzen, welches die Erfassung und Bearbei-
tung von Echtzeitdaten sicherstellt. Technische Mindestvo-
raussetzung ist die Einhaltung der VDV-Spezifikationen fur
die betriebsubergreifende Informationstibermittlung (VDV-
Richtlinien 453 und 454).

Anschlussinformation:

Sie stellt eine erforderliche Grundvoraussetzung fur einen
funktionierenden 6ffentlichen Verkehr dar und wird daher in
den Fahrplanen berlcksichtigt. Die fahrplanméRigen An-
schliisse sind tber Funk und durch rechnergesteuerte Be-
triebsleitsysteme (ITCS) und diesbeziigliche Anzeigen zu si-
chern.

Disposition von
Bedarfsverkehren:

Die Disposition von Bedarfsverkehren obliegt dem betriebs-
fihrendem Verkehrsunternehmen. Es sind Systeme einzuset-
zen, die beispielsweise eine selbstandige Erfassung und
Ubermittlung von Bestellwiinschen ermoglichen und dem
Disponenten bei der individuellen Routendefinition unter-
stiitzen. Eine Ubertragung der Dienstleistung auf einen ex-
ternen Betreiber ist moglich.

Tab. 3-21: Anforderungen der Betriebssteuerung
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Ziel der Tarifgestaltung ist es, durch Ausschopfung aller Marktchancen die Nach-
frage zu steigern und gleichzeitig die Einnahmesituation kontinuierlich zu verbes-
sern. Vor dem Hintergrund wegbrechender Finanzierungsbeitrage der offentli-
chen Hand kommt einer marktorientierten Tarifgestaltung eine immer starkere
Bedeutung zu.

Die Gestaltung des AVV-Verbundtarifs erfolgt im regionalen Konsens durch die
Verbandsmitglieder Stadt Aachen, StadteRegion Aachen, Kreis Diiren und Kreis
Heinsberg und in engem Zusammenwirken mit den im Verbundraum téatigen Ver-
kehrsunternehmen unter Federfiihrung der Verbundgesellschaft.

Die Weiterentwicklung der ubergeordneten landesweiten und euregionalen Ta-
rife (NRW- und EMR-Tarife) wird unter Mitwirkung der Verbandsmitglieder und
der im Verbundraum téatigen Verkehrsunternehmen mafgeblich durch den AVV
vorangetrieben.

Zur weiteren tariflichen Vereinfachung wurde ab dem 01.01.2015 der VRS-Tarif
auf grenziiberschreitenden Fahrten zwischen AVV- und VRS-Gebiet eingefuhrt,
der die bisherigen AVV-VRS-Kragentarife, NRW- und DB-Tarife abgel6st hat.

Die Anwendung dieser Tarife ist fir alle Betreiber von OPNV-Leistungen im AVV
verpflichtend. Diese Verpflichtung bedingt die Integration in den Verbund, die
Anwendung des gesamten Tarifsortiments und die Teilnahme am Einnahmenauf-
teilungsverfahren einschliel3lich der diesbeziiglichen vertraglichen Regelungen.
Fur bestimmte marktgruppenspezifische Verkehrsangebote (z.B. ASEAG-Sammel-
Auto (ASA) bleiben Sondertarife zuléssig.

Durch die Integration diverser Mobilitatsdienstleistungen wie Carsharing, Fahr-
radverleih, Mitfahrbdrsen etc. wird mittelfristig die Entwicklung vom Verkehrs-
verbund hin zu einem Mobilitétsverbund angestrebt. Durch die perspektivische
Schaffung von multimodalen Tarifprodukten soll den gednderten Mobilit4tsanfor-
derungen der Kundinnen und Kunden nachgekommen werden und somit bislang
auf den Individualverkehr fokussierte Menschen zum Umstieg auf Verkehrsmittel
des Umweltverbundes bewegt werden. Ziel ist es, multimodale Angebote zu bin-
deln, Tarifvereinfachungen und das Abbauen von Zugangsbarrieren sukzessiv vo-
ranzutreiben.
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3.6.1. Information

Ziel ist eine umfassende Information der Fahrgaste und potenziellen Nutzerinnen
und Nutzer zu den Fahrverbindungen und den Tarifen im OPNV. Die Information
muss leicht zuganglich sein, gut wahrnehmbar dargestellt und in verstandlicher
Form vermittelt werden. Die gesamte Informationskette muss barrierefrei sein
und nach dem Zwei-Sinne-Prinzip erfolgen. Die Anforderungen an die Informa-
tion sind verbundeinheitlich festgelegt.

Kommunikation

Kommunikation umfasst alle Aktivitaten, die die Aul3endarstellung des 6ffentli-
chen Nahverkehrs gegentiber den Nutzerinnen und Nutzern beeinflussen. Abge-
stimmte Gestaltungskriterien sollen eine ansprechende Darstellung der Angebote
und Produkte des OPNV in den Medien bewirken und auf die Verbundzugehorig-
keit der Aufgabentréger und Verkehrsunternehmen hinweisen. Bei der Wahl der
Medien und Art der MaRnahmen ist der zunehmenden Digitalisierung der Kom-
munikationsgewohnheiten Rechnung zu tragen. Der jeweilige individuelle Auf-
tritt der Verkehrsunternehmen bleibt davon unberuhrt.

Marktauftritt

In der Wahrnehmung der Nutzerinnen und Nutzer soll der 6ffentliche Nahverkehr
als einheitliches Gesamtsystem verstanden werden. Ein méglichst homogenes Er-
scheinungsbild des OPNV sorgt fiir Transparenz und erleichtert die Nutzung von
Bus und Bahn. Ein gemeinsamer, unternehmenstbergreifender Tarif fur Busse
und Bahnen tragt wesentlich dazu bei. Darliber hinaus muss im Rahmen der
Kommunikationsarbeit das OPNV-Angebot transparent und bekannt werden.
Gleichzeitig missen geeignete Informationsplattformen alle relevanten Informa-
tionen fiir die Zielgruppen bereithalten.

Fahrgastinformation

Fahrgastinformation ist ein wesentliches Element der Kommunikation und kann
durch den Abbau von Barrieren die Verkehrsmittelwah! zugunsten der OPNV-Nut-
zung beeinflussen.

Die Fahrgastinformation umfasst die fir alle erhaltliche, ausfihrliche Bekannt-
gabe und Auskunft zum Fahrtenangebot, zu den Tarifen im OPNV sowie zur Ver-
teilung, Lage und Erreichbarkeit von Haltestellen. Die Information muss leicht zu-
ganglich sein (Barrierefreiheit), gut wahrnehmbar dargestellt sein und in ver-
standlicher Form vermittelt werden. Ubergeordnete Zielsetzungen der Fahrgast-
information sind:

¢ eine anspruchskonforme Informationsdarstellung fur die Fahrgaste,

e ein vermarktungsorientiertes Auftreten gegeniiber potenziellen OPNV-
Teilnehmerinnen und Teilnehmern und

e eine Verbesserung der Wirtschaftlichkeit durch regionale Kooperation.

Neue Technologien und elektronische Informationssysteme bieten vielfaltige
Mdglichkeiten, Umfang und Detailtiefe der Information zu optimieren. Es ist da-
rauf hinzuwirken, verfugbare Daten wie z.B. Echtzeitdaten der Verkehrsunter-
nehmen oder Ereignismeldungen (vorhersehbare und ggf. auch nicht
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vorhersehbare Ereignisse, die zu Fahrplanabweichungen fihren,) in die Informa-
tionssysteme zu integrieren.

Die Integration der Ist-Daten in das elektronische Auskunftssystem soll mindes-
tens die Daten aller Verbundunternehmen sowie der im AVV relevanten Linien
anderer Verkehrsunternehmen, die nicht Vertragspartner des AVV sind aber Ver-
kehre im Grenzraum zu anderen Verbunden betreiben, umfassen. Die Integration
von Ist-Daten aus dem benachbarten Ausland ist wiinschenswert und wird mit-
telfristig angestrebt.

Bei auflerplanmaRigen Zustanden missen die Nutzerinnen und Nutzer Uber das
voraussichtliche zeitliche AusmaR der Stérung, die Ursache der entstandenen
Fahrplaninstabilitat informiert und nach Mdéglichkeit Uber alternative Routen in
Kenntnis gesetzt werden. Im Weiteren sollten - in wirtschaftlich vertretbarem
Rahmen - alle Mdglichkeiten ausgeschdpft werden, die Kundschaft méglichst in-
dividuell zu informieren.

Bereitstellung der Fahrgastinformation

Da sich die Informationsgewohnheiten der Menschen unterschiedlich darstellen,
ist eine Informationspalette erforderlich, die den individuellen Belangen gerecht
wird. Eine effektive Informationsstrategie deckt den Anspruch ab, méglichst viel-
féltige und individuelle Informationen zu allen Tageszeiten und von jedem Ort
aus uber verschiedene Informationskanéle verfugbar zu machen. Informationen
mussen fur jeden zuganglich (barrierefrei) und so aufbereitet sein, dass auch
ortsunkundige Fahrgéaste eine Auskunft erhalten, die den gesamten Reiseverlauf
einschlieBlich der Tarifinformation beinhaltet.

Informationspalette

Die Fahrgastinformation ist von tbergeordneter Tragweite und daher verbund-
einheitlich festzulegen. Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit sollen Kooperati-
onsformen intensiviert werden, wie es in Mobilitatszentralen, regionalen Call-
Centern oder durch die landesweite Fahrplanauskunft **Schlaue Nummer** tblich
ist.

Die Bereitstellung von Informationen zu Fahrplan, Tarif, Liniennetz sowie von

Komponenten der dynamischen Echtzeitinformation erfolgt nach verbundweit
einheitlichen, mit den Verkehrsunternehmen abgestimmten, Kriterien. Soweit

Forderrichtlinien relevant sind, muss die Festlegung von Standards nach deren
Zielsetzungen erfolgen.

Sowohl die statischen als auch die dynamischen Fahrplandaten fir die regionale
und auch fiir die landesweite Fahrplanauskunft sind der AVV GmbH als einer der
regionalen Koordinierungsstellen fiir die Fahrgastinformation in NRW in elektro-
nischer Form zur Verfugung zu stellen.
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vor Reiseantritt bei Reiseantritt wiéhrend der Fahrt
zu Hause, bei der Arbeit, im :
: an der Haltestelle, beim .
Kundencenter, beim L . im Fahrzeug
Einstiegsdialog
Vorverkauf, unterwegs,...
« Fahrplanbuch / * Aushangfahrplan ¢ Linienfahrplane
Printmedien Linienfahrplane « Infovitrine * Flyer
¢ Broschdren, Infomaterial
+ |nternet, PC (stationar) | ¢ Auskunftsanzeige (DFI) | * Monitore
elektronische » mobile Webdienstean | .. ] i .
Vedien Mobiltelefonen / Tabletts Linien- und Zielanzeige Lautsprecher
« mobile Webdienste an | « mobile Webdienste an
Mabiltelefonen / Tabletts Mobiltelefonen / Tabletts
. D|reI{tgesEnrach durch e Einstiegsdialog
- Servicekrafte
persdnliche
Kundenberatung |* Telefon und Telefax
*+ |nfo-Versand

Tab. 3-22: Informationspalette im AVV

Barrierefreiheit

Auf Informationen fiir Menschen, die in ihrer Mobilitét oder sensorisch beein-
trachtigt sind, ist ein besonderes Augenmerk zu richten. So bendétigen gehbehin-
derte Menschen oder Menschen im Rollstuhl Informationen zur Art des genutzten
Verkehrsmittels (u.a. Einstiegshéhe, -hilfe, Multifunktionsflache), zur Lange und
Beschaffenheit von Umsteigewegen, zur Art und Lage von Haltestellen (u.a. Ram-
pen, taktile Hilfen) sowie zur Funktionsfahigkeit erganzender Infrastrukturele-
mente, beispielsweise Aufzlige. Es ist darauf hinzuwirken, dass die notwendigen
Datengrundlagen erhoben oder tber entsprechende Schnittstellen aus anderen
Systemen generiert werden, um diese verfligbar zu machen.

Uber Art und Umfang der Information hinaus ist zu beriicksichtigen, dass diese
fiir unterschiedliche Personengruppen leicht zuganglich ist. Blinde Menschen o-
der diejenigen, deren Sehfahigkeit stark eingeschrankt ist, sind auf akustische In-
formationssysteme angewiesen. Gehdorlose oder schwerhérige Personen miissen
uUber visuelle Informationsanlagen Zugang erhalten.

Mobilitatsplattform

Um den Veranderungen des Mobilitatsmarktes gerecht zu werden, sind zukinftig
auch externe Mobilitétsdienste wie Car- und Bikesharing aber auch Fernbusse
und Mitfahrportale starker mit den OPNV-Angeboten auf einer iibergreifenden
Mobilitatsplattform zu verkntpfen. Neue Dienste, die mit dem OPNV-Angebot
kombiniert werden, sind zu verfolgen und mit dem OPNV starker zu vernetzen.
Mittelfristig sind weitere Funktionen wie Buchung, Vertrieb und Abrechnung
starker zu integrieren.
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3.6.2. Service

Zum Kundenservice gehoéren alle Uber die reine Transportverrichtung hinaus ge-
henden Leistungen der Verkehrsunternehmen. Der planmaRige Betrieb und die
verkehrliche Funktion des OPNV sollen durch zusétzliche Serviceleistungen at-
traktiv gestaltet werden. Soweit Tarif-, Vertriebs- und Informationsstandards be-
troffen sind, gelten die Zielformulierungen dazu verbundweit. Kundenservice im
offentlichen Nahverkehr erfolgt

e stationar (z.B. Beschwerdemanagement, Fundburo,
Erstattungsverfahren),

o telefonisch (vereinheitlichte Servicenummern, ausgeweitete
Bereitschaftszeiten),

e (ber das Internet (Online-Angebote, Betreuung per Email) oder

e im Fahrzeug (Taxiruf, Halt auf Wunsch).

Die Erreichbarkeit des Verkehrsunternehmens muss gewabhrleistet sein. Entspre-
chend geeignetes Personal sowie der Einsatz unternehmensiibergreifender geo-
grafischer Auskunftssysteme sind notwendig. Gleichzeitig ist es sinnvoll, den
Kundinnen und Kunden einen vereinheitlichten Weg zu Reservierungsdiensten
und Beschwerdeabgabestellen, fir Mangelmeldungen sowie zum Fundbirobe-
trieb offen zu halten. Zustandig fur die Leistungserbringung im Bereich Service
sind in erster Linie die Verkehrsunternehmen.

3.6.3. Vertrieb

Ziel ist es, die Zugangsbarrieren zum OSPV/SPNV durch vertriebliche Verbesse-
rungen abzubauen und die Akzeptanz der 6ffentlichen Verkehrsmittel durch In-
formation und geeignete Vermarktungsstrategien zu erhohen.

Die AVV-Vertriebsrichtlinie gibt Standards fir ein einheitliches Vertriebssystem
vor. Diese sind durch die im Verbundraum tatigen Verkehrsunternehmen anzu-
wenden und nach Bedarf weiterzuentwickeln. Durch Mindestanforderungen an
das Vertriebssystem wird eine flachendeckende Grundversorgung sichergestellt.
Gleichzeitig mlssen neue Nutzerpotenziale insbesondere in den Verdichtungsge-
bieten generiert werden.

Die Vertriebsrichtlinie beriicksichtigt alle Vertriebswege vom persénlichen Ver-
kauf im Fahrzeug oder in den Vorverkaufsstellen bis hin zu den Fahrausweisauto-
maten und dem mobilen Telefon als ersten elektronischen Vertriebskanal (Handy-
Ticket). Die Zustandigkeit fiir den Vertrieb von Fahrausweisen obliegt den Ver-
kehrsunternehmen. AVV-weite Losungen, die dem Zweck einer reibungslosen,
zugigen und wirtschaftlichen Abwicklung des Vertriebes dienen, sind auszu-
bauen.

Die Einflihrung eines interoperablen elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM)
auf Basis der VDV-Kernapplikation wird verfolgt. Insgesamt soll durch den Aus-
bau elektronischer Vertriebswege Neukunden der Marktzugang und die Nutzung
des OPNV erleichtert werden.

Eine perspektivische Entwicklung hin zur automatisierten Fahrpreisfindung
wirde eine Ablésung des konventionellen Tarifes durch eine elektronische Tarifi-
erung und damit Preisfindung erméglichen, womit sich neue Spielrdume zur Ge-
staltung und bislang noch nicht realisierbare Differenzierungs- und Steuerungs-
moglichkeiten ergeben.
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3.6.4. Personal

Die grundlegenden Anforderungen an das Service- und Fahrpersonal sind Kompe-
tenz und Informiertheit zu allen beférderungsbezogenen Fragestellungen wie Ta-
rif, Vertrieb, Fahrplan und Fahrbetrieb. Darliber hinaus sind je nach Einsatzgebiet
umfassende Ortskenntnisse erforderlich. Die Eignung zur Steuerung von Fahrzeu-
gen wird durch gesetzliche Vorgaben geregelt (Fahrpersonal).

Neben der fachlichen Kompetenz sind Freundlichkeit, Hilfsbereitschaft und Ser-
viceorientierung die entscheidenden Qualitatskriterien. Diesbezligliche Qualitéts-
ziele sind fur alle Personen mit Kontakt zur Kundschaft anzusetzen, d.h. Fahrper-
sonal, Priifpersonal, Verkaufspersonal, sowie Sicherheits- und Servicepersonal.
Das Personal muss auBerdem jederzeit in der Lage sein, Hilfs- bzw. Rettungsmal3-
nahmen einzuleiten.

Das auRere Erscheinungsbild ist gekennzeichnet durch gepflegte Kleidung und
ein den Erwartungen der Kundinnen und Kunden entsprechendes personliches
Auftreten. Servicepersonal ist fiir die Fahrgaste an der Dienstkleidung als solches
erkennbar (Ausnahme: Priifpersonal). Zielsetzung ist, dass die Kundin bzw. der
Kunde in allen Belangen fachkundige Auskunft und freundliche Hilfe erhélt.

Die Beherrschung der deutschen Sprache ist erforderlich. Alle Dialoge mit der
Kundschaft mussen verstandlich gefuhrt werden. Fremdsprachenkenntnisse sind
fiir Servicepersonal wiinschenswert. Kenntnisse der englischen Sprache sind aus-
reichend, niederlandische bzw. franzdsische Sprachkenntnisse aufgrund der
Grenznéhe zu diesen Landern auBerdem wiinschenswert. Fir Mitarbeiterinnen
und Mitarbeiter mit Kontakt zur Kundschaft sind Schulungen je nach Tatigkeits-
bereich zu relevanten Themen wie:

Netz- und Ortskenntnisse,

Tarif- und Fahrplankenntnisse,

Kommunikation mit dem Kundinnen und Kunden,
situationsbezogenes, eigenverantwortliches Verhalten zum Nutzen der
Kundinnen und Kunden,

Verhalten gegeniiber Reisenden mit Mobilitatseinschrankungen,

e Sicherheits- und Ordnungsfragen sowie

e besondere Serviceleistungen

regelmanig vorzusehen. Erkannte Defizite sind durch Nachschulungen zu beseiti-
gen.
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3.6.5. Beschwerdemanagement

Qualitatskriterien fiir das Beschwerdemanagement sind zum einen der einfache
Zugang zur Beschwerdeannahmestelle, zum anderen eine zligige formale Bear-
beitung der Beschwerde, die den Erwartungen und Anspriichen der Kundinnen

und Kunden entspricht.

Das Beschwerdemanagement umfasst die Gesamtheit der Beschwerden, Hin-
weise und Vorschlage bezlglich Fahrplanangebot, Fahrpreisgestaltung und Qua-
litat der Leistungserbringung, die in mindlicher, postalischer, telefonischer Form,
per Email oder Uber die sozialen Netzwerke an verschiedene Stellen verschiede-
ner Adressaten gerichtet werden.

Im Zuge des sich wandelnden Kommunikationsverhaltens werden die meisten Be-
schwerden digital per Mail Ubermittelt. Beschwerden gehen auch Uber soziale
Netzwerke (u.a. Facebook) ein.

Zustandig fur das Beschwerdemanagement ist in erster Linie das betroffene Ver-
kehrsunternehmen. Eingehende Beschwerden bei Dritten werden an das Ver-
kehrsunternehmen weitergeleitet.

Entscheidend im Beschwerdemanagement ist eine Kanalisierung der Beschwer-
den hin zur zustandigen bzw. geeigneten Bearbeitungsstelle, und von dort aus
die Erbringung einer qualifizierten Antwort. Die Beschwerde soll innerhalb von
14 Tagen bearbeitet und inhaltlich beantwortet werden.

Das Beschwerdemanagement kann dariiber hinaus verwertbare Erkenntnisse
Uber die Erwartungen der Kundschaft und tber deren Zufriedenheit liefern. Wird
das Beschwerdeaufkommen systematisch ausgewertet, so entstehen Indikatoren,
die bei Planung und MaRnahmenentwicklung zur Qualitatssteigerung genutzt
werden sollten.

Uber das Beschwerdemanagement ist ein Berichtswesen zu fithren, aus dem Da-
tum, Inhalt und Reaktion auf die Beschwerde zu ersehen ist.

3.6.6. Sauberkeit

Sauberkeit ist ein wichtiges Ziel, um den OPNV attraktiv zu gestalten. Die Quali-
tatskriterien im Bereich Sauberkeit umfassen die Fahrzeuge, die Haltestellen und
die Vertriebsstellen. Sie sollen einem sauberen und gepflegten Erscheinungsbild
abgeben.

Das Kriterium Sauberkeit stellt eine Basisleistung dar, d.h. die Kundin bzw. der
Kunde nimmt Sauberkeit im positiven Sinn als selbstverstandliche Leistung wabhr,
wahrend die Ablehnung bei nicht erftllten Anforderungen extrem zunimmt. Qua-
litatskriterien, neben dem subjektiven Eindruck, bilden die Reinigungsintervalle
und die veranschlagte Zeit je Vorgang sowie die Bereitschaft zu (bzw. die Aufer-
legung von) leichten Reinigungstatigkeiten durch das Fahrpersonal.

Die Sorgfaltspflicht fiir saubere Fahrzeuge und Betriebsanlagen/Vertriebsstellen
liegt beim Verkehrsunternehmen. Fir die Haltestellen sind die jeweiligen Baulast-
tréger zustandig, sofern nicht anderweitige Regelungen getroffen werden. Man-
gelnder Sauberkeit mussen alle Zustandigen schnellstmdglich nachgehen.
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3.6.7. Sicherheit

Die Sicherheit an Haltestellen und in den Fahrzeugen muss gewdbhrleistet sein.
Dabei sind die Sicherheitsbeduiirfnisse bestimmter Nutzergruppen wie Frauen,
Kinder, in der Mobilitat eingeschrénkte Personen und altere Menschen in beson-
derem Mal3e zu beachten. Kriterien, die das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste
beeinflussen, sind:

ausreichende Beleuchtung der Haltestellen und des Haltestellenumfeldes,
regelmanige Prasenz durch Polizei und Ordnungskrafte,

partielle Notrufeinrichtungen an Haltestellen,

optisch abgetrennte Aufenthaltsraume,

Kontaktmaoglichkeit zum Fahr- und Dienstpersonal,

partielle Videouberwachung nicht einsehbarer Bereiche,
Sicherheitstrainings fur Kinder und Jugendliche,

Sicherheitseinweisung fiir Fahrgaste mit eingeschrankter Mobilitat,
Ausbildung des Fahrpersonals zum Verhalten bei Bedrohung,
Betriebliches Sicherheitskonzept zu Konflikt- /Gefahrensituationen (z.B.
stiller Alarm).

In den Fahrzeugen sollen die Fahrgaste im Notfall in Kontakt zum Personal treten
kdnnen. Das Personal muss in der Lage sein, RettungsmaRnahmen zu ergreifen.

Im Fahrzeug ist das Verkehrsunternehmen flr eine sichere Beférderung der Fahr-
gaste zustandig. Bezogen auf die Haltestellen stellt sich dies als eine gemein-
same Aufgabe der Aufgabentrager mit den Verkehrsunternehmen dar. Ordnungs-
partnerschaften mit der Polizei und anderen zustandigen Stellen sind anzustre-
ben.
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Barrierefreiheit ist Voraussetzung fur ein selbstbestimmtes Leben fiir Menschen
mit Behinderungen. Dabei profitieren nicht nur Menschen mit Behinderungen,
sondern alle, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind. Dazu zahlen z.B. altere
Menschen, Eltern mit Kinderwagen oder in Begleitung von Kindern sowie Perso-
nen mit schwerem Gepdack. Dariiber hinaus erhéht der Abbau von Zugangs- und
Benutzungshemmnissen fuir Personen mit Behinderung oder Mobilitatseinschran-
kung auch den Komfort und die Sicherheit flr alle Nutzergruppen und kommt da-
mit direkt der Aufwertung des gesamten OPNV-Systems zugute.

Mobilitatseingeschréankte Menschen

Eine Behinderung kann kdrperlicher, psychischer, sprachlicher oder geistiger Art,
oder eine Sinnesbeeintrachtigung wie Blindheit, Gehorlosigkeit, Schwerhdérigkeit
oder Taubblindheit sein. Die Behinderung kann in Wechselwirkung mit verschie-
denen Barrieren an der vollen, wirksamen und gleichberechtigten Teilhabe an der
Gesellschaft hindern.

Mobilitatseingeschrankte Menschen

im engeren Sinn im weiteren Sinn

| Altere Menschen
| Kleinkinder

—[ Kérperbehinderte Menschen l altersbedingt

—‘ Sehgeschidigte Menschen l reisebedingt (" Tanrgaste it Gepadk

- Fahrgaste mit Kinderwagen
—[ Hirbehinderte Menschen l | Wit Eahrradern

|. Mit Einkaufs-/Gepackwagen

| MitHunden |
Werdende Miitter |

—[ Sprachbehinderte Menschen

| Obergewichtige Menschen

_{ Menschen mit kognitiven

Entwicklungsbeeintrédchtigungen

| Orsunkundige Menschen

| Menschen mit tiemporaren Einschrankungen

4[ Psychisch behinderte Menschen I - = =
Menschen mit Allergien |

| Sprachunkundige Menschen |

Abb. 3-3:  Ubersicht iiber mégliche Mobilitatseinschrankungen
Quelle: Hinweise fiir barrierefreie Verkehrsanlagen (H BVA), FGSV 2011

Grob geschatzt umfasst die Gruppe der dauerhaft bzw. voriibergehend in ihrer
Mobilitat eingeschrankten Personen einen Anteil von insgesamt ca. 30% der Be-
volkerung.

Gesetzliche Vorgaben

Die Berlicksichtigung der Belange behinderter Menschen im OPNV ist gesetzlich
vorgeschrieben. Das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (BGG)
schreibt die Beriicksichtigung der Belange behinderter und anderer Menschen
mit Mobilitatseinschréankung bei der Ausgestaltung offentlicher Infrastruktur fest
(vgl. Kapitel 1.1.).

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) § 8 Abs. 3 flihrt dies ausfuhrlicher aus
und verpflichtet die Aufgabentrager im OPNV, im Nahverkehrsplan...

....die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankten Menschen
mit dem Ziel zu berdicksichtigen, fiir die Nutzung des OPNV bis zum 1.Januar
2022 eine vollstandige Barrierefreiheit zu erreichen. Von dieser Frist kann abge-
wichen werden, wenn im NVP Ausnahmen konkret benannt und begriindet
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werden. Im Nahverkehrsplan werden Aussagen Lber zeitliche Vorgaben und er-
forderliche MalBnahmen getroffen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes
sind dlie vorhandenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden
sind Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte, Verbénde in ihrer Mobili-
tat oder sensorisch eingeschrénkten Fahrgéste und Fahrgastverbéande anzuhd-
ren. lhre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrer zu berticksichti-
gen.”

Definition und Leitbild der Barrierefreiheit

§ 4 BGG beschreibt die Bedeutung von Barrierefrei:

.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegenstande, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und vi-
suelle Informationsquellen und Kommunikationseinrichtungen sowie andere ge-
staltete Lebensbereiche, wenn sie flr behinderte Menschen in der allgemein tbli-
chen Weise, ohne besondere Erschwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe
auffindbar, zugéanglich und nutzbar sind.”

Leitbild fir die Barrierefreiheit ist eine vollstandige und eigenstandige Teilhabe
und ein ""Design fur Alle*. Keine Personengruppe darf bewusst ausgegrenzt wer-
den. Grundlage zur Schaffung eines barrierefreien OPNV ist das Zwei-Sinne-Prin-
zip. Das bedeutet, dass bei wesentlichen Informationen und Orientierungshilfen
immer zwei der drei Sinne Horen, Sehen und Tasten angesprochen werden mdis-
sen. Zu beachten ist auch, dass die Barrierefreiheit im OPNV-System fiir die Be-
nutzer mit Mobilitétseinschrankung nur vollstéandig sichergestellt wird, wenn die
Wegekette durchgéngig und ohne Liicken barrierefrei beziiglich der jeweiligen
Mobilitatseinschrankung ist.

Aspekte eines barrierefreien OPNV
Bei der Betrachtung der Barrierefreiheit muss das Gesamtsystem OPNV betrach-
tet werden. Dazu gehdren

Haltestelleninfrastruktur,

Gestaltung und Ausstattung der Fahrzeuge,

Information und Kommunikation mit der Kundschaft sowie
Betrieb und Unterhaltung der Anlagen.

Nur in deren Zusammenspiel kann Barrierefreiheit im OPNV sichergestellt wer-
den. Auch das Umfeld muss barrierefrei sein und als lichter Raum (ohne Werbeta-
feln, Poller etc.) angelegt sein, damit die Haltestelle (iberhaupt barrierefrei er-
reicht werden kann. Eine regelméaf3ige Reinigung und Pflege sowie ein funktionie-
render Winterdienst sind fir die Barrierefreiheit unabdingbar.
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3.7.1 Haltestelleninfrastruktur

Aus Sicht der Barrierefreiheit sind bei der Planung von Haltestellen und Verkniip-
fungspunkten folgende Aspekte besonders wichtig:

o Die Haltestellenform muss eine reibungslose Anfahrbarkeit durch die
eingesetzten Fahrzeuge und damit minimale Stufen- und SpaltmaRe
ermoglichen. Abhangig von der Ausgestaltungsform sind ausreichende
Haltestellenlangen und deren Freihaltung zwingend notwendig.

¢ Im Schienenverkehr mussen Haltestellenh6he und Flurhéhe des
eingesetzten Fahrzeugs korrespondieren.

e Eine Bordsteinhthe mit 16 cm hohem besonderem Formbordstein schafft
optimale bauliche Voraussetzungen an Bushaltestellen. Die gangigen
Bauvorschriften bzgl. Neigungen sind einzuhalten.

e Ein fester, erschutterungsarmer und rutschhemmender Oberflachenbelag
im Wartebereich der Haltestelle und auf angrenzenden Gehwegen ist
erforderlich.

e Fir Menschen, die Rollstuhl oder Rollator nutzen, sind ausreichende
Bewegungsflachen erforderlich.

e Ein Leitsystem (visuell/taktil) aus kontrastreichen Bodenindikatoren wird
zum Auffinden der Haltestelle, der Einstiegstur und zur Orientierung im
Bereich der Haltestelle (z.B. Léangsorientierung, Auffinden der
uberdachten Bereiche, Auffinden der dynamischen Fahrgastinformation)
eingebaut.

e Der anhaltende Bus muss die Haltestelle so anfahren konnen, dass die
erste Tlr im Bereich des Aufmerksamkeitsfeldes zur Einstiegstir zum
Halten kommt.

Die installierte Ausstattung muss den Anforderungen der Barrierefreiheit gerecht
werden. Dazu gehdren je nach Bedeutung der Haltestelle im System:

o Sitzgelegenheiten, die moglichst weitgehend die Belange
mobilitatseingeschrénkter Menschen erfillen,

e eine taktil erfassbare und kontrastreich gestaltete
Haltestellenmoblierung,

e die kontrastreiche Gestaltung von Einbauten und Ausstattungen (z.B.
Pfosten und Maste),

o FEinbauten, die nicht unterpendelbar sind,

e die barrierefreie Gestaltung visueller Informationen, entsprechend dem
Zwei-Sinne-Prinzip auch akustisch (z.B. dynamische Fahrgastinformation
mit Sprachausgabe an zentralen Haltestellen).

Der Zu- und Abgang zur Haltestelle muss ebenfalls barrierefrei sein. Dazu ist eine
stufenlose Erreichbarkeit der Haltestelle auf den zufiihrenden Gehwegen aus
mindestens einer Richtung, mdglichst ohne Umwege, erforderlich. Hierzu gehort
eine hindernisfrei nutzbare Mindestgehwegbreite von 1,50 m, akustische Zusatz-
einrichtungen an Ampeln sowie die Ausstattung mit Bodenindikatoren an der
Querungsstelle. An Verkniipfungspunkten miissen kurze Umsteigewege zwischen
Haltestellenpositionen hergestellt werden. Die Bewegungsflache muss so grof3
sein, dass Rollstuhlfahrende bzw. Rollatorennutzende Uber die gesamte Lange
der Haltestelle einen Richtungswechsel vornehmen kénnen. Nur so ist eine prob-
lemlose Nutzung der Busrampe mdglich.

Die Standards fir den barrierefreien Haltestellenumbau wurden mit den Behin-
dertenverb&nden abgestimmt und wird im Anhang in der Anlage 3 dargestellt.
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Generell ist eine Optimierung der Lage der Haltestelle unter dem Blickwinkel der
Barrierefreiheit (z.B. Beachtung Haltestellenabstéande und Einzugsbereiche, Ein-
richtungen mit besonderen Nutzergruppen im Umfeld, spezielle barrierefreie
Wegeverbindungen im Umfeld) bei Umbauplanungen zu Gberprifen und an die
Barrierefreiheit anzupassen.

Die jeweiligen StraBenbaulasttrager sind fiur die Infrastruktur an Bushaltestellen
zustandig, der weitaus groiite Teil fallt in die Zustandigkeit der Stadt. Die unter
Umsténden nicht (sicher) zu erreichende vollstéandige Barrierefreiheit bis 2022
muss als Abweichung benannt und begriindet werden. Die Bereitstellung von Fi-
nanzmitteln von Bund und Land ist hierbei unerlasslich.

3.7.2. Fahrzeuge

Neben der baulichen Gestaltung der Haltestelleninfrastruktur ist die Gestaltung
und Ausstattung der Fahrzeuge das zentrale Handlungsfeld bei der Schaffung
von Barrierefreiheit im OPNV. Folgende Fahrzeugaspekte sind fiir die Barrierefrei-
heit besonders wichtig:

o Niederflurtechnik sowie das Vorhandensein mindestens einer
Einstiegshilfe (Rampe),

o Kneeling,

e ausreichend dimensionierte Multifunktionsflache fiir Rollstuhlnutzerinnen
und -nutzer, aber auch flr Personen mit Kinderwagen, Rollator etc.,

o eine kontrastreiche Gestaltung im Fahrzeuginnern (besonders Haltegriffe
und -stangen, Anforderungstasten, Podeste, Sitzflachen) nach DIN 32975
und leichter Zugang zu Haltewunschtasten,

e barrierefreie akustische und visuelle Fahrgastinformation,

e Haltewunschtasten fiir Rollstuhlfahrende und Rollatorennutzende im
Fahrzeug bzw. die Turtffnertaste auf’en am Fahrzeug sind anzuzeigen.

Diese Kriterien sind in den Fahrzeuganforderungen im Kapitel 3.4.1. Fahrzeuge
berticksichtigt.

Niederflurtechnik

Fahrzeuge mit Niederflurtechnik besitzen im Einstiegsbereich keine weiteren Stu-
fen und sind somit von mobilitatseingeschrankten Personen, wie auch alteren
Kundinnen und Kunden oder Eltern mit Kinderwagen, insbesondere aber von
Menschen, die mit dem Rollstuhl fahren oder einen Rollator nutzen, leicht zu be-
nutzen.

Abb. 3-4:  Einstieg vordere Tiire Niede‘r‘f‘ll‘frfahrzeuge
Quelle: ASEAG
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Klapprampe

Die Klapprampe ermdglicht Rollstuhlfahrern oder stark mobilitatseingeschrank-
ten Personen meist tiberhaupt erst die Nutzung Offentlicher Verkehrsmittel. Da
wo im Haltestellenbereich ausreichende Aufstellflachen vorhanden sind l&sst sich
die Rampe auf den Gehweg/Haltestellenaufenthaltsflache ausklappen. Rollstuhl-
fahrerinnen und -fahrer kdnnen dann meist ohne weitere fremde Hilfe in das
Fahrzeug fahren/rollen. Die Klapprampe selbst wird in aller Regel von Fahrgéasten
oder einer Begleitperson bedient. In diesem Zusammenhang bietet die ASEAG
mobilitatsbeeintrachtigter Kundschaft und anderen Fahrgéasten Schulungen zur
Benutzung offentlicher Verkehrsmittel zur Hilfe an.

Voraussetzung fir ein eigenstandiges Einsteigen ist ein ausreichend hoher Bord-
steinanschlag, der den Neigungswinkel der Rampe zwischen Bordstein und Ein-
trittsbereich méglich gering halt (i.d.R. max. 3%, in Ausnahmen max. 6%) und
frei von stérenden Einbauten, wie Poller, Masten fur Papierkérbe, etc. ist.

Abb. 3-5:  Klapprampe

Quelle: ASEAG
Kneeling

Nicht abgesenkt betragt der Hohenunterschied zwischen Fahrbahn und Bus ca.
32 cm. Durch das Kneeling kann um 10 cm auf ca. 22 cm Hohendifferenz abge-
senkt werden. Bei ausgeklappter Rampe verringert sich damit der Neigungswin-
kel auf ein MaR, das der Rollstuhlfahrerin bzw. dem -fahrer ein bequemes Ein-
steigen ohne fremde Hilfe mdglich macht. Der Ho6henunterschied zwischen einem
abgesenkten Bus und einem 16 cm hohen Formbordstein betragt nur noch ca. 6
cm. Dieser Héhenunterschied ermdglicht selbst bei nicht ausgeklappter Rampe
Eltern mit Kinderwagen einen selbstandigen Einstieg ohne fremde Hilfe. Das
Kneeling ist bei Anforderung durch Rollstuhl-/Rollatorennutzende bzw. Eltern mit
Kinderwagen zu aktivieren.

Absenkung mittels Kneelingtechnik ‘
Quelle: ASEAG
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3.7.3. Information und Kommunikation

Zu einer barrierefreien Wegekette gehort eine lickenlose Informationskette vor
und wahrend des Reiseweges. Im Bereich Fahrgastinformation sind folgende An-
forderungen an die Barrierefreiheit mafigebend:

e eine Beratung Uber barrierefreie Angebote in den Kundenzentren sowie
per Telefon (keine neue Zugangsbarrieren zum OPNV aufbauen),

¢ Informationen zur konkreten Gestaltung der Haltestellen und zur
Ausstattung mit Rampen,

o barrierefreie Aufbereitung digitaler Informationen auch fir blinde und
sehbehinderte sowie hdrbehinderte und gehdrlose Menschen,

¢ eine leicht verstandliche Information fir Menschen mit
Lernbehinderungen und kognitiven Einschrankungen,

e eine Ausstattung der dynamischen Fahrgastinformationsanlagen mit
einer sprachbasierten Ausgabe gemaf} dem Zwei-Sinne-Prinzip sowie

o eine leichte Zuganglichkeit der Informationen.

Far die barrierefreie Gestaltung visueller Informationen im ¢ffentlichen Raum
muss die DIN-Norm 32975 beachtet werden. Es handelt sich um einen Standard,
wie sichtbare Informationen (Schriften, Bilder, Grafiken) gestaltet werden mdis-
sen, damit sie auch fur Menschen mit Sehbehinderungen gut wahrnehmbar sind.

An der Haltestelle ist eine schnelle Identifizierung einfahrender Fahrzeuge von
groRer Bedeutung. Die Beschilderungen (Liniennummer und Fahrtziel) an Fahr-
zeugfront und -seite missen groR und kontrastreich ausgefiihrt sein. Des Weite-
ren sind gut sichtbare Hinweise auf die barrierefreien Einstiegsturen an den Fahr-
zeugen wichtig.

Im Fahrzeug sind eindeutige und gut sichtbare Hinweise auf Sitzplatze fiir behin-
derte Menschen sowie Aufstellflachen und Feststellhilfen fiir Rollstiihle, Rollato-
ren und Kinderwagen notwendig. Die Fahrgaste werden tber eine optische An-
zeige und akustische Haltestellenansage informiert.

Besonders an Verknupfungspunkten ist es wichtig, dass alle bedeutsamen Infor-
mationen zur Orientierung sowohl visuell als auch akustisch und taktil zur Verfi-
gung stehen.

3.7.4. Betrieb und Unterhaltung

Das Fahr- und Servicepersonal der Verkehrsunternehmen muss im Hinblick auf
die besonderen Belange mobilitatseingeschrankter Personen regelmaRig geschult
werden. Das Fahrpersonal sollte auch dafiir sensibilisiert werden, die Haltestel-
lenkanten so anzufahren, dass der Spalt zwischen Fahrzeug und Bordstein tat-
sachlich weitgehend minimiert wird. Auch die Bedeutung des Einstiegsfeldes fur
blinde und sehbehinderte Menschen sollte dem Fahrpersonal bewusst sein. Ein
regelmagiger Erfahrungsaustausch mit den Behindertenverbanden wird empfoh-
len.

Die Wartung und Reinigung der Verkehrsanlagen und der Fahrzeuge ist eine

wichtige Voraussetzung fur die Nutzbarkeit. In diesem Zusammenhang ist auch
der Winterdienst mit den jeweils zustandigen Stellen zu regeln.
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Grundsatzlich soll der Schulverkehr auch in Zukunft moglichst in den Linienver-
kehr integriert werden. Dies darf aber auch zukiinftig nicht dazu fiihren, dass die
Belange der anderen Nutzerinnen und Nutzer eingeschrankt werden. Es besteht
kein Anspruch auf die Herstellung jeder gewiinschten Schulverkehrsbedienung,
weder in rdumlicher noch in zeitlicher Hinsicht. Bei der Angebotsgestaltung sind
daher folgende Rahmenbedingungen zugrunde zu legen:

In den Zeitraumen groflRer Angebotsnachfrage des Schulverkehrs sind
zusatzlich zum jeweiligen Grundtakt bestehender Linien
Verstarkungsfahrten einzurichten.

Die Zusatzfahrten kénnen zeitlich und raumlich entsprechend der
Belange des Schulverkehrs optimiert werden. Dabei kdnnen sie sowohl in
der morgendlichen Hauptverkehrszeit mit Abweichungen vom Grundtakt
angepasst an die Schulanfangszeiten fahren, wie auch die
nachmittaglichen Rickfahrten mit den Schulschlusszeiten abzugleichen
sind.

Wartezeiten von bis zu 15 Minuten, in besonderen Fallen bis zu 30
Minuten, vor Schulbeginn oder nach Schulschluss gelten grundsatzlich als
zumutbar.

Abweichende Linienwege sind grundsatzlich nur dann zu wahlen, wenn
hinreichend starke Schulverkehrsstrome bedient werden missen.
Alternativ sind bei ausreichendem Fahrgastpotenzial einzelne
Schulbusfahrten, mit individuell ausgerichteter Linienfuhrung auf
einzelne Schulen bzw. Schulzentren, als Zusatzfahrten einzurichten.
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Im Interesse eines attraktiven Nahverkehrsangebotes ist die Sicherung einer an-
gemessenen Qualitat von elementarer Bedeutung. Das Thema Qualitat im OPNV
hat aufgrund der Reformen der Organisations- und Finanzierungsstrukturen an
Bedeutung gewonnen. Bei der Ausgestaltung des OSPV sollen erwartete Leistun-
gen effizient und fur die Allgemeinheit zu giinstigen Kosten erbracht werden. Die
im Nahverkehrsplan definierten Qualitatsstandards bilden den Rahmen fiir das
Angebot.

Das Anforderungsprofil der Aufgabentrager im AVV wurde in enger Abstimmung
unter Mitwirkung der Verkehrsunternehmen ausformuliert und verbundeinheit-
lich aufgestellt. Angestrebte Qualitatsstandards fur den Nahverkehr in NRW wur-
den im Abstimmungsprozess mitbertcksichtigt. Besondere Anforderungen im
Stadtgebiet Aachen erganzen den Rahmen der Qualitatssicherung der Stadt
Aachen.

3.9.1. Qualitatskriterien

Grundsatzlich kénnen Kriterien zur Bemessung der Qualitat des OSPV in drei Be-
reiche eingeteilt werden: Betrieb, Infrastruktur und Kommunikation/Information.

Kriterien zur Bemessung der Qualitat des OSPV

Kommunikation

Betrieb Infrastruktur und Information
Leistungsangebot Produktpalette Fahrzeuge Marktauftritt
Verfligbarkeit (Ausfall) Haltestellen Fahrgastinformation
Fahrplanstabilitat / Pinktlichkeit StralReninfrastruktur | Erreichbarkeit
Anschlusssicherheit Leitstellen Beschwerdemanage-

ment

Betriebssteuerung

Verkaufsstellen

Personal
Sauberkeit
Sicherheit

Tab. 3-23:  Qualitatskriterien im OSPV

Die Anforderungen fir die oben genannten Kriterien wurden in diesem Kapitel
umfassend beschrieben. Aufgabe der Qualitatssteuerung ist es, durch verschie-
dene Mess- und Steuerungsverfahren die definierten Qualitatsstandards zu si-
chern.
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3.9.2. Qualitatsmessung

Messung und Uberwachung definierter Qualitatsziele (Qualitatscontrolling) sol-
len weitgehend standardisiert und zu moglichst geringen Kosten durchgeftihrt
werden. Bausteine des Qualitatscontrollings sind:

Allgemeine Nachweise der Verkehrsunternehmen,
Auswertung betrieblicher Messdaten,

Spezielle Qualitatsprufungen,
Kundenbefragungen,

Beschwerdemanagement.

Nicht alle Bausteine sind fiir die Messung und Uberwachung aller Qualitatsziele
gleichermalen geeignet. Zu beachten ist, dass die gewéhlte Erfassungsmethode
dem verfolgten Zweck entspricht und pragmatisch handhabbar ist.

Die Qualitatstiberprifung im OSPV obliegt dem kommunalen Aufgabentrager und
ist im Rahmen der vertraglichen Regelungen mit dem Betreiber zu spezifizieren.

Kenntnisse Uber die heutige Lage sind flr die Qualitatstberpriifung eine notwen-
dige Voraussetzung. Belastbare Daten Uber den Ausgangszustand miissen vorlie-
gen.

Die Ergebnisse der Qualitatsmessungen werden dokumentiert, so dass eine zeitli-
che Entwicklung daraus ablesbar wird.

Bisher gab es keine vertraglich geregelte Qualitatssicherung fiir den OPNV in
Aachen. Im Rahmen eines offentlichen Dienstleistungsauftrages muss gemafn EU-
Richtlinie ein Anreizsystem fir eine wirtschaftliche Geschaftsfihrung und zur Si-
cherung der Qualitat geschaffen werden. In diesem Zusammenhang werden zu
messende Qualitatskriterien festgelegt.

Im Rahmen einer regelmaRigen Evaluierung werden die festgelegten Qualitats-
ziele Uberprift und bewertet. Dies kann Anpassungen erforderlich machen.

Folgende Qualitatskriterien sind fiir eine erste Stufe eines Qualitatssicherungs-
systems in Aachen vorgesehen:

Kundenzufriedenheit,
Verfligbarkeit (Fahrtausfall),
Plnktlichkeit,
Beschwerdemanagement.

Kundenzufriedenheit:

Die Fahrgéste sind mit dem OPNV-Angebot in Aachen zufrieden. Vorschlag: Die
allgemeine Zufriedenheit (, die Globalzufriedenheit”) soll mindestens die Bewer-
tungsgruppe ,durchschnittlich” der am OPNV-Kundenbarometer-Teilnehmer er-
reichen. Dieser Wert wird bei jeder Umfrage aktualisiert. Fiir das Jahr 2014 liegt
die Globalzufriedenheit der Kunden aller teilnehmenden Verkehrsunternehmen
im Durchschnitt bei 2,83. Eine Teilnahme am Kundenbarometer ist alle zwei Jahre
vorgesehen. Der Vergleichswert fur eine zukiinftige Bewertung soll eine Kunden-
befragung im Jahr 2016 mit einer reprasentativen Anzahl an Befragten bilden.
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Verfiigbarkeit (Fahrtausfall):
Es dlirfen nicht mehr als 0,5% aller Fahrten ausfallen. Gemeint sind hierbei reine
Fahrtenausfalle. Ausgenommen sind:

e Witterungsbedingte Fahrtausfélle,

e Streikbedingte Fahrtausfalle,

e Fahrtausfélle aufgrund unvorhersehbarer gréRerer Ereignisse wie
schwere Unfélle.

Bei geplanten Betriebsunterbrechungen (Baustellen etc.) gilt ein Ersatzverkehr
geman Fahrplan.

Punktlichkeit:

Mindestens 85% aller Fahrten sind plinktfich. Ein Bus gilt als punktlich, wenn er
maximal 59 Sekunden zu friih bzw. weniger als 6 Minuten Verspatung hat. Eine
Verfriihung ist dabei unbedingt zu vermeiden. Ab 6 Minuten Verspatung gilt der
Bus als unpunktlich.

Verspéatungen werden in einem ersten Schritt an sechs Referenzpunkten im
Stadtgebiet vierteljahrlich gemessen und analysiert:

e Scheibenstralle,

e Bliicherplatz,

e Ponttor (inkl. Ringlinien),
e Gartenstralie,

e Misereor,

e Normaluhr.

Beschwerdemanagement:

Mindestens 85% der Beschwerden werden innerhalb von 14 Tagen bearbeitet.
Die Bearbeitung und Beantwortung der Beschwerden erfolgt durch die zustandi-
gen Verkehrsunternehmen. Als Qualitatskriterium wird das Zeitfenster vom Ein-
gang der Beschwerde bis zu deren Beantwortung betrachtet.
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Die Stadt Aachen ist gekennzeichnet durch Wechselbeziehungen zwischen der
Siedlungs-, Bevolkerungs- und Arbeitsplatzverteilung einerseits und der Ver-
kehrsinfrastruktur, dem Verkehrsaufkommen sowie der Verkehrsverteilung ande-
rerseits. Eine starke Konzentration von Arbeitsstatten und Dienstleistungsange-
boten wie im Aachener Kernbereich ruft ein hohes Verkehrsaufkommen hervor.
Gute Straken- und OV-Verbindungen erweitern den Einzugsbereich der Kernstadt
und beglinstigen eine hohe Mobilitat.

Die Aussagen zu Verkehrsmengen und Verkehrsverflechtungen erfolgen mit Hilfe
des Verkehrssimulationsmodells der Stadt Aachen. Die zugrunde liegenden Struk-
tur- und Erzeugungsdaten wurden im Jahr 2014 aktualisiert. Der Planungsraum
umfasst nicht nur das Stadtgebiet Aachen, sondern auch Stadte und Gemeinden
des Umlandes. Dadurch ist es moglich, den Stadtgrenzen tiberschreitenden, regi-
onalen Verkehr differenziert darzustellen. Das dargestellte OPNV-Angebot und
die resultierenden Fahrgastbelastungen basieren auf dem Fahrplan 2014/2015.

Das Oberzentrum Aachen liegt als westlichste Grof3stadt der Bundesrepublik
Deutschland im Dreilandereck Belgien, Niederlande, Deutschland und gehdrt zum
Regierungsbezirk KéIn. Auf deutscher Seite wird die Stadt von der StadteRegion
Aachen umgeben, zu der die Gemeinden Alsdorf, Baesweiler, Eschweiler, Herzo-
genrath, Monschau, Roetgen, Simmerath, Stolberg und Wirselen gehoren.
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Mit den Stadten und Gemeinden im niederlandisch-belgischen Grenzraum exis-
tieren enge Verflechtungen. Hierzu z&hlen die in der Arbeitsgemeinschaft der
MHAL-Stadte zusammengeschlossenen Stadte Maastricht, Heerlen, Hasselt und
Luttich (Entfernung jeweils ca. 50 km), aber auch kleinere belgische Grenzge-
meinden wie Raeren, Eupen, Welkenrath und Kelmis sowie die niederléandischen
Kommunen Vaals, Simpelveld, und Kerkrade.

Im Nordosten der Stadt befindet sich der Schnittpunkt der grenziiberschreitenden
Autobahnen A4 und A44 (Autobahnkreuz Aachen). Uberregionale Zugverbindun-
gen bestehen uber die Kursbuchstrecke (KBS) 480 nach Kdln sowie tber die KBS
485 nach Monchen-gladbach und von diesen Stadten aus im Fernverkehr
deutschlandweit. Im internationalen Bahnverkehr bestehen Direktverbindungen
nach Paris Uber Luttich und Brissel (mit Anschluss nach London), nach Spa in
Belgien und nach Heerlen in den Niederlanden.

Der nachstgelegene Flughafen liegt in den Niederlanden: Der Maastricht Aachen
Airport befindet sich 40 km von Aachen entfernt. In 85 km Entfernung von
Aachen liegt der Flughafen KéIn/Bonn und bis zum Flughafen Dusseldorf betragt
die Distanz 90 km.

Innerstadtische Raumstruktur

Das Stadtgebiet selbst ist in einen zentralen Kernbereich und verschiedene Ort-
steile mit lokalen Versorgungszentren gegliedert. Nach der politischen Gliede-
rung werden die Bezirke

B O: Aachen-Mitte
B1: Aachen-Brand
B 2: Aachen-Eilendorf

B 3: Aachen-Haaren
B 4: Aachen-Kornelimlnster/Walheim
B5: Aachen-Laurensberg

B 6: Aachen-Richterich

unterschieden. Die bereits in Kapitel 3.2.2. benannten Siedlungsschwerpunkte
(rdumlich abgegrenzte Bereiche mit mehr als 2.000 Einwohnerinnen und Einwoh-
nern) und solitaren Ortsteile (raumlich abgegrenzte Bereiche mit weniger als
2.000 und mehr als 250 Einwohnerinnen und Einwohnern) geben ebenfalls Auf-
schluss Uber die innere Struktur des Stadtgebietes. Die gesamte Stadtflache be-
tragt 161 km2,

Hauptverkehrsstralennetz

Das Stadtgebiet wird im Norden und im Stidosten von den grenziiberschreitenden
Autobahnen A4 und A44 tangiert. Die Autobahnen nehmen den groRten Teil des
Durchgangsverkehrs auf und bieten (iber insgesamt sieben Anschlussstellen eine
gute Anbindung fiir den ein- und ausstromenden Kfz-Verkehr. Auch Teile des Bin-
nenverkehrs werden Uber die Autobahnen abgewickelt; insbesondere der Ab-
schnitt zwischen den Anschlussstellen Laurensberg und Wiirselen / Krefelder
Stral3e, der als Ringschluss des AuRRenringes dient.

Abbildung 4-2 zeigt die - entsprechend dem Verkehrsentwicklungsplan Aachen -
fir eine BUndelung des Kfz-Verkehrs vorgesehenen Hauptverkehrsstralen. Die
als Erganzungsnetz gekennzeichneten Straen dienen bei Uberlastung der
Hauptverkehrsstralen als zusatzliches Angebot.
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Ende 2013 betrug die Einwohnerzahl in Aachen 249.746 Personen (Melderegister
Stadt Aachen). Die Einwohnerstatistik weist fir die besonders OPNV-relevanten
Altersgruppen einen jeweiligen Anteil fir

e 10-19-Jahrige von 9,1% (22.650 Personen),

e 20-29-Jahrige von 21,9% (54.700 Personen) sowie

e Senioreninnen und Senioren (alter als 64) von 18,0% (44.800 Personen)
aus.

Die Fluktuation der Bevolkerung ist erheblich. Im Jahr 2013 zogen 20.038 Perso-
nen nach Aachen wahrend 18.359 Menschen die Stadt verlieRen. Dies hat vor al-
lem mit der Funktion als Hochschulstandort zu tun: Aachen zieht jahrlich eine
hohe Anzahl Studienanfangerinnen und -anféangern an, die Abwanderungsrate
der Hochschulabsolventinnen und -absolventen nach Abschluss ihres Studiums
ist ebenfalls erheblich.

Der leichte Bevolkerungszuwachs Aachens spricht fur die Attraktivitat der Stadt,

vor allem als Aushildungsstandort. Die Bevdlkerungsgewinne ergeben sich letzt-

endlich aus dem positiven Wanderungssaldo der Stadt. Dieser Wanderungsuber-
schuss ist ausschlieRlich in den Altersgruppen der 15-19-Jahrigen und der 20-24-
Jahrigen festzustellen. In allen anderen Altersklassen liegt die Zahl der Fortziige

Uber der Zahl der Zuzuge.

Das ungleichmaRige Wanderungsverhalten unter den jungen Erwachsenen flhrt
in der Konsequenz zu einer starken Abweichung der Zusammensetzung der
Aachener Bevolkerung von der Gesamtbevolkerung Nordrhein-Westfalens: Der
Anteil der 15- bis 35-Jahrigen ist stark erhoht, aufgrund der naturwissenschaft-
lich-technischen Ausrichtung der Hochschule gibt es auBerdem ein klares Uber-
gewicht an mannlicher Bevolkerung.

Seit 1987 ist die gesamtstadtische Bevélkerung um 1,6% angewachsen. Die Be-
volkerungszahl hat sich je nach Stadtbezirk in unterschiedlichem MaRe veran-
dert. Brand (+22%), Haaren (+21%) und Vaalserquartier (+20%) sind signifikant
gewachsen, wahrend die Bevolkerung in den Bezirken Rothe Erde (-16%), Han-
bruch (-15%) und Theater (-14%) jeweils geschrumpft ist.

Demografischer Wandel

Ein Blick auf die demografischen Merkmale zeigt, dass in Aachen, wie in meisten
Regionen Deutschlands, kein natirliches Bevolkerungswachstum stattfindet. Die
Anzahl der Sterbefalle liegt Uber der Zahl der Geburten. Die Gruppe der Personen
tber 60 Jahre nimmt relativ und absolut zu, wahrend auf Dauer die anderen Al-
tersgruppen zurtickgehen. Die geburtenstarksten Jahrgange wechseln ab 2030
ins Seniorenalter.

Bevdlkerungsprognose

Im Rahmen der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans wurde eine aktuelle
Einwohnerprognose aufgestellt. Nach diesen Berechnungen steigt die Bevolke-
rungszahl in den néchsten Jahren leicht auf ca. 250.000 Einwohner. Je nach wirt-
schaftlicher Entwicklung vor allem im Zusammenhang mit den Campusgebieten
bleibt die Einwohnerzahl zundchst auf diesem Niveau oder sinkt geringflgig.
2030 wird Aachen nach diesen Berechnungen dann ca. 240.000 Einwohner ha-
ben.
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Vor dem Hintergrund der steigenden Anzahlen von Menschen in Ausbildung und
im Rentenalter, kommt dem OPNV eine Schliisselrolle in der stadtischen Mobilitat
zu, wenn man auch in Zukunft eine stadt- und umweltvertragliche Abwicklung
der Verkehrsleistungen gewéhrleisten will.

Die Aussagen zu Verkehrsmengen und Verkehrsverflechtungen erfolgen mit Hilfe
des Verkehrssimulationsmodells der Stadt Aachen. Die dem Modell zugrunde lie-
genden Struktur- und Erzeugungsdaten wurden im Jahr 2014 aktualisiert und be-
schreiben das in 179 Verkehrszellen aufgeteilte Stadtgebiet von Aachen. Der
komplette Planungsraum umfasst zudem auch Stadte und Gemeinden des Umlan-
des einschlielich der Niederlande und Belgien. Dadurch wird es méglich, den
Stadtgrenzen Uberschreitenden, regionalen Verkehr differenziert darzustellen.

Planungen fiir die Erweiterung von Wohn- und Gewerbegebieten werden - basie-
rend auf Angaben der Fachabteilungen des Fachbereichs Stadtentwicklung und
Verkehrsanlagen - im Verkehrsmodell beriicksichtigt, ebenso wie allgemeine Da-
ten zur Einwohner-, Erwerbs- und Arbeitsplatzsituation einflieBen. Eine Ubersicht
aktueller Planungen von Wohn- und Gewerbegebieten ist der Anlage 2 im An-
hang zu entnehmen.

Zum Verkehrsverhalten der Bevdlkerung in Aachen liegen Ergebnisse einer Mobi-
litatserhebung aus dem Jahr 2011 vor. Parameter wie z.B. Anzahl der Wege, An-
teil Mobile und die Verkehrsmittelwahl wurden fur den Aufbau und die Eichung
des Verkehrsmodells genutzt.

Das dargestellte OPNV-Angebot und die resultierenden Fahrgastbelastungen ba-
sieren auf dem Fahrplan 2014/15. Umfangreiche haltestellen- und linienbezo-
gene Fahrgastzahlungen aus den letzten Jahren wurden zur Kalibrierung des OV-
Modells verwendet.

4.3.1. Nachfragerelevante Strukturen und Daten

Neben der Einbeziehung aller verkehrserzeugenden Strukturdaten werden bei der
Simulation des Verkehrsgeschehens fiir den Nahverkehrsplan alle nachfragerele-
vanten Strukturen, Daten und Planungen, die den 6ffentlichen Personennahver-
kehr in besonderem Mal3e beeinflussen, berticksichtigt. Nachfragerelevante
Strukturen sind 6ffentliche Einrichtungen mit einem expliziten Angebot fiir Besu-
cherinnen und Besucher (z.B. Arbeitsamt) oder jene, die der Daseinsvorsorge die-
nen (z.B. Krankenhauser) sowie Einkaufs- und Freizeitangebote mit zentraler Be-
deutung wozu auch Sportstatten und kulturelle Zentren zahlen. Daneben sind
Gewerbegebiete von Bedeutung. Zudem missen - wie in allen Kommunen - Schu-
len und Bildungseinrichtungen, insbesondere aber in Aachen, als bedeutender
Hochschulstandort, universitare Einrichtungen Eingang in die Betrachtung fin-
den. Die hierdurch bestimmte Nachfrage wird flachendeckend simuliert. Wahrend
fiir die allgemeinen Einrichtungen des 6ffentlichen Lebens - angefangen von Am-
tern Uber Krankenhduser bis zu religiésen Einrichtungen - weitgehend pauschale
Ansatze flr die Besucherzahlen im Verkehrssimulationsmodell verwendet werden
missen, kann der Anteil des Verkehrsaufkommens an Schulen und universitaren
Einrichtungen differenzierter beschrieben werden. GrélRenordnung und zeitlicher
Bezug zu den Anfangs- und Endzeiten lassen sich relativ genau erfassen und
missen in besonderem Male bedient werden. Aus diesem Grund werden die
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Schul- und Studierendenverkehre in den nachfolgenden Kapiteln gesondert be-
schrieben.

Die Abbildungen 4-3 bis 4-5 zeigen nachfragerelevante Strukturen und Gebiete,
Standorte von Schulen sowie Einrichtungen der Hochschulen auf Aachen Stadtge-
biet, die als OPNV-Schwerpunkte in die Planung einflieRen.

Amter und 6ffentl. Einrichtung
(Arbeitsamt, Einwohnermeldeamt, Gericht)

Kinos, Theater, Museen, VHS,
Einkaufzentren

Schwimmbaéder, Sportcenter

Kirchen
(Dom, Anna-Kirche und City-Kirche)

Moscheen
(Junus-Emre- und Bilal-Moschee)

A

*

4  Krankenhauser
*

¢

9

-

Synagoge

N N

Gewerbegebiete

N .
\F T NS T A il |-~ a =0

Abb. 4-3; OPNV-SchWerpﬂnkte in Aachen (allgémein)

Die Abbildung zeigt alle Amter und 6ffentlichen Einrichtungen, zudem alle Kran-
kenh&user und grol3eren Sportstatten sowie Kinos, Theater, Museen und Ein-
kaufszentren, die in der Verkehrssimulation Berucksichtigung fanden.

Religitse Einrichtungen wurden dann in die Betrachtung mit einbezogen, wenn
sie auch an den Werktagen eine regelméafige Zahl von Besucherinnen und Besu-
chern aufweisen und nicht nur religidse Veranstaltungsorte sind, sondern auch
kulturelle oder touristische Anziehungspunkte darstellen. Neben den zwei groRen
Moscheen und der Synagoge wurden dementsprechend die zentralen Kirchen
.Dom” und ,Anna-Kirche” sowie die , City-Kirche” als 6kumenische Eventkirche
in die Kategorie der verkehrsrelevante Einrichtungen eingestuft.
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Weiterfilhrende Schulen
Haupt-, Real-, Gesamtschulen und Gymnasien

i A Berufskollegs

4} || ® Grundschulen

e e R s
Abb. 4-4:  OPNV-Schwerpunkte - Schulstandorte

Statistik zu Schulen sowie Schiilerinnen und Schiilern

Im Schuljahr 2014/15 wurden in Aachen rund 7.500 Schiilerinnen und Schiiler an
40 Grundschulstandorten, 16.900 an 28 weiterfiihrenden Schulen inklusive der
privaten Schulen, 11.000 an Berufskollegs sowie 1.450 an 12 stadtischen und
stadteregionalen Férderschulen beschult.

Von den Grundschulerinnen und -schilern haben im Mittel lediglich 10% ein
Schulerticket. Die meisten von ihnen nutzen demnach nur in geringem MaRe die
offentlichen Verkehrsmittel, da alle Stadtteile iber eine ausreichende Anzahl
wohnortnaher Grundschulen verfugen, die fullaufig zu erreichen sind. Ausnah-
men bilden die Grundschulen ganz im Stden, in Walheim und in Oberforstbach,
im Norden die Grundschule Laurensberg sowie die konfessionellen Grundschulen
in der Innenstadt.

An den weiterfiihrenden Schulen liegt der Prozentsatz von Schillerinnen und
Schulern, die Gber ein Schilerticket verfiigen, im Mittel zwischen 73% an Gymna-
sien und 80% an Real- und Gesamtschulen. Nur die Berufskollegs liegen mit ca.
20% deutlich hinter dem Durchschnitt der weiterfiihrenden Schulen, was auf den
hohen Motorisierungsgrad der meist alteren Schillerinnen und Schuler zuriickzu-
fuhren ist. Ebenfalls nur 20% der Forderschilerinnen und -schiler verfiigen tGber
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ein Schilerticket, da diese zumeist im Rahmen des , freigestellten” Schulverkehrs
beférdert werden, der keinen 6ffentlichen Linienverkehr darstellt.

Insgesamt wurden im Schuljahr 2014/15 rund 16.100 Tickets fur Schilerinnen
und Schiiler an Aachener Schulen ausgegeben. Etwas Uber drei Viertel der Ticket-
besitzer nutzen es regelmagig fur die Fahrt zur Schule. Die restlichen Schilerin-
nen und Schiler benutzen das Ticket vornehmlich fur den Freizeitverkehr.

Fahrten von Schilerinnen und Schillern aus Aachen Uber die Stadtgrenze hinaus
zu einer Schule in der Region sind vornehmlich auf das Schulzentrum Liester in
Stolberg ausgerichtet, untergeordnet werden auch noch Fahrten nach Herzogen-
rath und Wirselen nachgefragt. Schultéglich missen ca. 300 Kinder und Jugend-
liche, die von Aachen in die Region fahren wollen, eingeplant werden.

Insgesamt kann von 12.000 bis 16.000 Schulfahrten (saisonal schwankend) aus-
gegangen werden, die in der morgendlichen Verkehrsspitze auf dem Aachener
Stadtgebiet mit dem OPNV abgewickelt werden miissen. Die nachmittéglichen
Heimfahrten sind geringftigig hoher, da der Hohlverkehr der Eltern i.d.R. geringer
ist als der morgendliche Bringverkehr.

Studierende, Horsaalplétze und Forschungseinrichtungen

Neues Hc trum Cla

O C.ARL. (im Bau)
A Horsale (bestehend)

Harsale (im Bau)
Y Forschungsinstitute

L @ Hochschulsportzentrum
@ Mensen und Bibliotheken

© Studentenwohnheime

7“ n@rw“ v //A,A

Abb. 4-5:  OPNV-Schwerpunkte - Studierendeinrichtungen
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Im Wintersemester 2014/15 waren rund 42.300 Studierende an der RWTH in
Aachen eingeschrieben, 57% davon in einem ingenieurwissenschaftlichen Fach
(Stichtag 05.11.2014). Damit ist die Rheinisch-Westfélische Technische Hoch-
schule Aachen die groRte Universitat fur technische Studiengange in Deutsch-
land. Weitere 12.900 Studierende verzeichnet die Fachhochschule Aachen
(Stand: WS 2014/15), die sich auf die Standorte Aachen und Jiilich verteilen, wo-
bei mit rund 9.100 Studierenden die Stadt Aachen der weitaus groRere Ausbil-
dungsstandort der Fachhochschule ist.

Die Studienplatze der RWTH verteilen sich im Nordwesten des Aachener Stadtge-
bietes auf drei groBe Campusbereiche mit Horsaal-, Seminar- und Ubungsraum-
kapazitaten in folgender Gréf3enordnung:

e Campus Mitte rund 14.650 Platze,

e Campus Horn rund 4.350 Platze und

e Campus Melaten rund 2.000 Platze sowie das Trainingszentrum Medizin
am Universitatsklinikum (UKA/AIXTRA) mit noch einmal 1.600 Platzen.

Der Campus Mitte (TH Kernbereich) mit dem Hauptgeb&ude, dem Audimax,
dem Karman-Auditorium und ab 2016 dem neuen Horsaalzentrum C.A.R.L. an der
ClaRenstraRe umfasst den Hauptanteil des Horsaalangebots. Hier liegen auch die
meisten Mensen, insbesondere die Hauptmensa, in der aktuell taglich bis zu
5.000 Essen ausgegeben werden. Zudem befinden sich dort die Zentralbibliothek
der RWTH sowie ein auf Studierende ausgerichtetes Restaurantangebot in der
Pont- und MilchstraRe.

Der Campus Hérn, wo sich u.a. die Institutsstandorte fiir Informatik und Bauin-
genieurwesen befinden, wird zurzeit am slidwestlichen Ende der Kopernikus-
stralle mit den Neubauten der sogenannten ICT-Cubes erweitert.

Auf dem Campus Melaten, dem Erweiterungsgebiet der RWTH Aachen in unmit-
telbarer Nahe des Universitatsklinikums, wéachst auf ca. 473.000 m2 ein Zentrum
fiir Forschungsinstitute sowie Industrieunternehmen heran. Hier entstehen insge-
samt elf themenspezifische Cluster mit rd. 5.000 Arbeitsplatzen.

Ein weiterer Stadtbereich mit Forschungseinrichtungen, Buros und Hallenflachen
fur Laboreinrichtungen ist mit der Planung Campus West vorgesehen. Bereits
heute werden auf dem innerstadtischen Areal 6stlich der Bahnstrecke

Aachen - Mdnchengladbach mit dem Riickbau alter Gleisanlagen erste Infrastruk-
turmalRnahmen durchgefiihrt und schon seit 2013 ca. 350 provisorische Horsaal-
platze voraus weisend im Gewerbegebiet KackertstralRe genutzt. AbschlieBend
sollen auf dem Campus West 19 Forschungscluster mit bis zu 5.000 Arbeitsplat-
zen realisiert sein.

Die Studienorte der rund 9.100 in Aachen Studierenden der Fachhochschule
Aachen liegen Uberwiegend im Stadtteil Burtscheid im sudlichen Stadtgebiet,
verteilt auf die beiden Standorte in der Eupener Stral3e bzw. Bayernallee. Weitere
Einrichtungen befinden sich am Boxgraben sowie in der Hohenstaufenallee. Mit
dem Bau eines Kompetenzzentrums Mobilitat an der Hohenstaufenallee ist eine
Ausweitung der Horsaal- und Seminarraumkapazitaten vorgesehen.

Far die Unterbringung der Studierenden stehen 2015 neben privatem Wohnraum
4.450 Wohnheimplatze zur Verfugung. Die Einrichtungen konzentrieren sich vor-
nehmlich in der N&he der Hochschulanlagen bzw. im Umfeld der Fachhochschule.
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Wohn- und Arbeitsstandorte

Die Darstellung von Bevélkerungsdichte (Abbildung 4-6) und Arbeitsplatzdichte
(Abbildung 4-7) geben Aufschluss uber sinnvolle Linienverlaufe und erforderliche
Bedienungstakte. Die hohe Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzdichte in der Aachener
Innenstadt ist typisch fuir ein Oberzentrum mit zentral6rtlicher Bedeutung.

Die Nutzungsmischung von Wohnen und Arbeiten ist flir eine mittlere Grof3stadt
relativ guinstig. Dichte Siedlungsbereiche befinden sich aufRerdem im Stadtteil
Forst, entlang von Adalbertsteinweg und Trierer Stral3e, entlang der Roermonder
StralRe und in den Ortsteilen Burtscheid, Driescher Hof und Gut Kullen. Dichter
besiedelt sind auch die Verkehrszellen Hanbruch, Horn, Beverau, Ostviertel sowie
die zentralen Bereiche der Stadtteile Haaren, Eilendorf, Brand und Laurensberg.

\0‘
.

v “| '\
s
l!\'\
A B
,\FJ\_ &

5.5

S |

LER

e

Einwohnerdichte (Einwohner pro km?)

B >10.000 Einwohner/km?
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Abb. 4-6:
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen 2014
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Wachsende Bereiche mit hoher Arbeitsplatzdichte befinden sich an der Suster-
feldstralRe (u.a. Lindt & Spruingli, Lambertz), im Gewerbegebiet Eilendorf Std
(u.a. Grinenthal, Deutsche Post, Automobilhéandler), im Gebiet Kullen-Melaten
(Uniklinik, Campus Melaten) sowie entlang der Krefelder Strae und am Griinen
Weg.

Bereiche mit hoher Arbeitsplatzdichte aber mit schrumpfender Tendenz sind ent-
lang der oberen Jilicher StraRe (u.a. Zentis) sowie in Rothe Erde (Continental,
Philips) anzutreffen.

K25

O N~
Arbeitsplatzdichte (Arbeitsplatze pro ha)
> 100 Arbeitspl./ha

50 bis 100 Arbeitspl./ha

20 bis 50 Arbeitspl./ha

10 bis 20 Arbeitspl./ha

50 bis 10 Arbeitspl./ha

bis 5 Arbeitspl./ha

OO0DEmm

4 o
? 4

7~ F N 4 - .
Abb. 4-7:  Arbeitsplatzdichte [Arbeitsplatze/Hektar]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen 2014
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4.3.2. Verkehrsaufkommen und Verflechtungen

Mit Hilfe des Verkehrssimulationsmodells Aachen wird das Gesamtaufkommen an
Wegen und Fahrten im Stadtgebiet berechnet und fir jeden Ortswechsel Quelle
und Ziel bestimmt.

Binnenverkehre

Taglich beginnen und enden im Stadtgebiet Aachen ca. 1.203.000 Wege und
Fahrten. Davon Uberschreiten 371.000 Fahrten die Stadtgrenzen (=Pendelfahr-
ten). Im Binnenverkehr der Stadt Aachen werden an einem durchschnittlichen
Werktag 832.000 Wege zuriickgelegt. Ca. 30% aller Wege in Aachen haben also
eine Quelle oder ein Ziel auBerhalb des Stadtgebietes.

Etwa 63.000 Wege sind Binnenverkehre der Innenstadt und haben sowohl Quelle
als auch Ziel innerhalb des Alleenrings. Weitere 282.000 haben entweder Quelle
oder Ziel innerhalb des Alleenrings.

Pendlerverkehr

Als Pendlerinnen und Pendler werden alle Personen, die auf dem taglichen Weg
eine Gemeindegrenze Uberqueren, bezeichnet. Aufgrund der oberzentralen Be-
deutung mit vielen Arbeitsplatzen und der technischen Hochschule hat Aachen
einen deutlichen Einpendleriiberschuss: Allein im Berufsverkehr pendeln taglich
ca. 80.000 Personen ein und 30.000 aus [Landesbetrieb Information und Technik
Nordrhein-Westfalen (IT.NRW), 2012].

Die Reisezwecke ""Beruf'" und ""Ausbildung™ machen nur etwa die Halfte aller
Pendelfahrten aus. Hinzu kommen die Reisezwecke "'Einkaufen'’, "*Freizeit" und
""Besorgungen/sonstige Fahrten'. Das Verkehrssimulationsmodell Aachen er-
mdglicht es, Quelle und Ziele aller Pendelfahrten in der Region per Simulations-
rechnung nachzuvollziehen. Berufs- und Ausbildungspendelzahlen des Landesbe-
triebes IT.NRW sowie Ergebnisse eigener Erhebungen des grenziiberschreitenden
Verkehrs wurden hierfiir eingearbeitet.

Das Verkehrsmodell weist folgende Pendeldaten (Personenfahrten an einem
Werktag, beide Richtungen) aus:

. Pendlerfahrten
Quelle/Ziel )
(alle Reisezwecke)
Niederlande 39.000
Belgien 43.000
Stadteregion Aachen 196.000
Rest Deutschland 93.000
Gesamt 371.000

Tab. 4-1:  Ein- und Auspendler/-innen Stadt Aachen
Quelle: Verkehrsmodell Aachen 2014
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Abbildung 4-8 zeigt die Pendelverflechtungen zwischen Aachen und umliegenden
Stadten und Gemeinden.
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Abb. 4-8:  Ein- und Auspendler Aachen [Personenfahrten/Werktag]
Quelle: Verkehrsmodell Aachen 2014

Viele Menschen haben ihren Wohnsitz in den umliegenden Gemeinden und
fahren taglich zur Arbeit nach Aachen. Starkste Verflechtungen bestehen zwi-
schen Aachen und Stolberg (42.000 Fahrten), Aachen und Wiirselen (35.200
Fahrten) sowie zwischen Aachen und Herzogenrath (36.100 Fahrten). Auch zu
den Nachbarlandern Niederlande und Belgien - vor allem zu Vaals, Kerkrade, Kel-
mis, Raeren und Eupen - sind starke Pendelbeziehungen vorhanden, u.a. weil
viele Deutsche, die in Aachen arbeiten, studieren oder zur Schule gehen, hier
wohnen.
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4.3.3. Nutzung des OPNV in Aachen

2011 wurde von der Stadt Aachen in Kooperation mit der StadteRegion Aachen
mit Mitteln des Landes NRW eine reprasentative Mobilitatserhebung als Haus-

haltsbefragung durchgefiihrt. Die wesentlichen Ergebnisse fiir den OPNV in
Aachen sind:

15,2% der Wege der Einwohnerinnen und Einwohner werden mit dem OPNV zu-
rickgelegt, davon entfallen 13,1% auf den Bus und 2,1% auf die Bahn.

Womit legen die Aachener ihre Wege
zuriick? [Modal-Split]

10,1% 0.3%

22 5% Czu FuB
| Fahrrad

= Bus&Bahn

= Pkw (Fahrer)

11,1%

40 B'% Plow (Mitfahrer)

m Sonstiges

Stadt Aachen, FB 61/30
15,2% Mobilitatserhebung 2011

Abb. 4-9:  Anteile der Verkehrsmittel am Gesamtverkehr

19% der Aachener nutzen den OPNV fast taglich und weitere 17% mindestens

einmal in der Woche. Insgesamt nutzen 53% der Aachenerinnen und Aachener
mindestens einmal im Monat den OPNV. In der Aachener Innenstadt sind es so-
gar 64%, die den OPNV mindestens einmal im Monat nutzen.

Wie haufig nutzen Sie Bus und Bahn? (nach Stadtteil) Siadischen, PG o110

0% 0% 2% 3% 4% 50% Bl % Bls &% 00

10% 21%

fuachar-Edander [153] _ 8% 14%
achersasen 120 [[SSSDIRN 7% 11%
e [ o T
facherrL srenebery 19% 1% 9% IEE
S e
st nchan 2ocr) [SOIN 27% %

u {fas1) taglich 113 Tage pro Woche 1-3 Tage pra Monat +seltener als monatlich ui{fasi) nie kA

17% 1% 16%

Abb. 4-10: OPNV-Nutzungsh&ufigkeiten nach Stadtteilen
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Die intensivste Nutzergruppe des OPNV sind die Studierenden, bei denen 73%
mindestens einmal in der Woche und 91% mindestens einmal im Monat den
OPNV nutzen.

Am wenigsten genutzt wird der OPNV von den Vollzeit-Berufstatigen, bei denen
nur 20% mindestens einmal in der Woche den OPNV nutzen und 63% seltener als
einmal im Monat 6ffentliche Verkehrsmittel nutzen.

Wie haufig werden Bus/Bahn in Aachen genutzt?

Gesamt 19% 1% 17%

Vorschulkind 23%
Schiiler 42% 14% 14%
Azubi 10%

Shudent 41% 32% 18%

beruistatig (Volizeit) WEFCIETE 7%
benufstatig (Teilzeit) 13% 1% 18% u (fast) taglich
Hausfrau / Hausmann 19% = 1-3 Tage pro Woche

abeisios 2%
Renier 16%

0% 0% 100%
Abb. 4-11: OPNV-Nutzungshiufigkeiten nach Bevélkerungsgruppen

1-3 Tage pro Monat

47% der Wege im OPNV sind 6,5 km und langer, 37% der Wege entfallen auf den
Bereich zwischen 3,5 und 6,4 km und 16% der Wege sind kiirzer als 3,5 km.

Wie lang war der Weg? (nach Verkehrsmittel)  5i5et foe 0
100%
| 8% 20% 7% >10 km
75% - o " 10k
50% | | I o 4-6 km
30%
250 R ! m2-3km
A
L'ﬁl"n !
zu Fuf Fahrrad Bus & Bahn  Pkw (Fahrer)

Abb. 4-12: Wegelangen je nach Verkehrsmittelnutzung
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4.3.4. OPNV-Nachfrage

Streckenbelastungen

Werktéglich nutzen ca. 200.000 Fahrgaste 6ffentliche Transportmittel in Aachen.
Vorhandene Zahldaten an Haltestellen und auf Buslinien innerhalb des Stadtge-
bietes und an den Schnittstellen zum Umland konnten bei der Eichung des OV-
Modells genutzt werden. Die Nachfrageverteilung im Stadtgebiet ist in Abbildung
4-13 dargestellt.

Abb. 4-13: Streckenbelastungen OPNV-Nachfrage [Fahrgiste/Werktag im Quer-
schnitt]
Quelle: Verkehrsmodell Aachen 2014
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Die Fahrgastzahlen nehmen naturgeman in Fahrtrichtung Innenstadt zu. Die
héchsten Besetzungen sind im Innenstadtbereich auf dem Streckenabschnitt zwi-
schen Alter Posthof, Elisenbrunnen, Bushof und Hansemannplatz (ca. 40.000
Fahrgaste/Werktag) festzustellen.

AuBerhalb der Innenstadt haben neben den SPNV-Achsen vor allem folgende
Korridore ein sehr hohes Fahrgastaufkommen:

e Innenstadt - Forst - Brand (bis Trierer Platz): > 13.000 Fahrgaste/Werk-
tag,

e Innenstadt - HOrn (bis Mies-van-der-Rohe-Str.): > 13.000 Fahrgaste/
Werktag,

e Innenstadt - Haaren (bis Prager Ring) > 11.000 Fahrgaste/Werktag,

e Innenstadt - Laurensberg > 10.000 Fahrgéaste/Werktag,

e Innenstadt - Vaalser StraRRe (bis Westfriedhof) > 10.000 Fahrgéaste/
Werktag.

Bei all diesen Achsen ist Aachen Bushof Ziel, Ende oder Durchgangspunkt der
Fahrt.

Dartiber hinaus biindeln die Ringlinien 3 und 13 einen wesentlichen Anteil der
OPNV-Nachfrage auf dem Alleenring. Dieser tibernimmt damit auch fiir den OPNV
eine verteilende Funktion.

Eine Darstellung der Querschnittsbelastungen im gesamten Stadtgebiet ist in der
Anlage 4 im Anhang enthalten.

Nachfrageentwicklung an den Bahnhé6fen
Die Entwicklung des Bahnangebotes in den letzten 20 Jahren hat zu einer starken
Zunahme der Reisendenzahlen im Regionalverkehr gefiihrt (vgl. Abbildung 4-14).

[Einsteiger / Entwicklung der Einsteigerzahlen
Werktag] an den Aachener Bahnhéfen

25.000

19.763

20.000
15.000

10.000

6.473

5.649 —
) I T
o

1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Abb. 4-14: Entwicklung der Reisendenzahlen an den Bahnhdéfen (ohne Fernver-
kehr)
Quellen: AVV GmbH, NVR

So gab es beispielsweise eine deutliche Fahrgastzunahme nach der Er6ffnung des
Bahnhaltepunktes Aachen-Schanz im Jahr 2004. Die kontinuierliche Erweiterung
der euregiobahn und die damit einhergehenden Verbesserungen des Angebotes
locken zusatzliche Bahnkunden an.
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Nachfrage nach Haltestellen

Aachen Bushof ist die am starksten frequentierte Haltestelle im Stadtgebiet, ge-
folgt vom Elisenbrunnen. In der Summe steigen rund 65.000 Fahrgéaste/Tag an
diesen beiden zentralen Haltestellen ein, aus oder um. Rund ein Drittel der Fahr-
gaste im Aachener Stadtgebiet ist somit auf diese beiden Haltestellen ausgerich-
tet.

Weitere bedeutsame Haltestellen sind Hansemannplatz, Alter Posthof, Kaiser-
platz, Normaluhr und Hauptbahnhof. Auf3erhalb des Alleenrings sind u.a. die Hal-
testellen Brand, Uniklinik, Haaren Markt, Halifaxstralle, Elsassstrafle, Burtscheid,
Laurensberg und Vaals Grenze stark nachgefragt.

Nachfrage im Tagesverlauf (Werktag)
Beispielhaft wird die Tagesganglinie des Fahrgastaufkommens an der Haltestelle
Bllicherplatz in Abbildung 4-15 dargestellt.

Tagesganglinie Haltestelle Bliicherplatz
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Abb. 4-15: Nachfrage an der Haltestelle Bliicherplatz im Tagesverlauf
(beide Richtungen)

Die mit Abstand hdchste Nachfrage entsteht in der morgendlichen Hauptver-
kehrszeit zwischen 7:00 und 8:00 Uhr. In dieser Spitzenstunde berlagern sich
Berufs- und Ausbildungsverkehr. Insgesamt wurde 21% des Fahrgastaufkom-
mens an einem Werktag in dieser Stunde gezahlt (Belegung an der Haltestelle
Bllicherplatz).

Nachmittags ist die Verkehrsspitze weniger ausgepragt, da die Fahrgaste sich
auf einen groReren Zeitraum verteilen. Die meisten Fahrgaste wurden zwischen
16:00 und 16:30 Uhr gezahlt.
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4.3.5. Angebots- und Nachfragestruktur im MIV

Parken
Der 6ffentliche Parkraum in der Innenstadt ist flachendeckend mit Bewohnerpar-

ken bewirtschaftet. Bewohnerinnen und Bewohner mit gultigem Bewohnerpark-
ausweis sind von der Gebuhrenpflicht und Héchstparkdauer befreit, Besucherin-
nen und Besucher missen wahrend der Geblhrenpflichtzeit an den Parkschein-
automaten (in einigen Stral’en auch per Handy moglich) ein Ticket ziehen.

Auf und innerhalb des Alleenringes stehen ca. 5.250 Parkplatze (Stand 2013),
einschlieBlich der Parkplatze fur Liefer- und Ladevorgange, fiir Fahrzeuge einer
Carsharing-Organisation und Schwerbehinderte, zur Verfligung. AuRerdem sind
innerstadtisch 18 Parkhauser mit 6.921 Stellplatzen (Stand 2014) nutzbar. Dar-
Uber hinaus werden zukiinftig noch ca. 600 Stellplatze im Parkhaus Aquis Plaza
zur Verfugung stehen. Eine Darstellung der Parkh&user in der Innenstadt befindet

sich in der Anlage 5 im Anhang.

MIV-Nachfrage
Dem Kfz-Verkehr stehen mit dem AufRenring und dem Alleenring zwei Ringe als

HauptverkehrsstraRen zur Verfiigung. Dieses Ringsystem wird durch Hauptradia-
len, die in alle Richtungen flihren, ergénzt. Der Grabenring Gbernimmt nur noch

ErschlieBungsfunktionen.

In Abbildung 4-16 sind Belastungszahlen im motorisierten Individualverkehr aus
dem Verkehrssimulationsmodell dargestellt.
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Abb. 4-16: Streckenbelastungen Kfz-Verkehr [DTVw]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen 2014
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Seit der Abschaffung der StraRenbahn im Jahr 1974 wird der OPNV in Aachen mit
einem reinen Bussystem betrieben. Das Netz- und Bedienungsangebot wurde in
den letzten 30 Jahren unter Berucksichtigung der Finanzierbarkeit immer wieder
neuen Anforderungen angepasst. Die Uber einen langen Zeitraum ,gewachse-
nen” Angebotsstrukturen wurden dabei jedoch niemals in Ihren Grundztigen ver-
andert. Die Stadtstruktur gibt ein radiales System vor, dessen Hauptachsen durch
die Siedlungsschwerpunkte festgelegt sind.

Seit Mitte der 80er Jahre versucht die Stadt Aachen verstarkt, das Stralennetz
den Anforderungen eines qualitativ hochwertigen OPNV anzupassen. Mit der An-
lage von Busspuren, der Bevorrechtigung von Bussen an Lichtsignalanlagen und
der Verbesserungen im Netz- und Bedienungsangebot konnten seit 1985 deutli-
che Fahrgastzuwéchse verzeichnet werden. Konkret kann das anhand der Fahr-
gastzahlen der ASEAG belegt werden. 1985 lag die Fahrgastzahl bei 36 Mio.
1999 waren es 57 Mio. Fahrgaste (vgl. Geschéaftsbericht ASEAG 1999). 2006 wa-
ren es bereits 62 Mio. Fahrgéaste. Im Jahr 2013 beforderte die ASEAG 65,65 Mio.
Fahrgaste (vgl. Geschaftsbericht ASEAG 2014). Die Tendenz ist aufgrund des sich
wandelnden Mobilitatsverhaltens insbesondere junger Menschen und der demo-
grafischen Entwicklung perspektivisch weiterhin steigend (vgl. hierzu auch VDV,
Geschéftsbericht ASEAG 2011).

Auf die stetig steigende Nachfrage wurde 2005 mit der Einfllhrung von Doppel-
gelenkbussen auf der Achse Brand - Driescher Hof - Aachen Bushof - Vaalser
Stral3e - Uniklinik reagiert sowie 2010 mit der Einfllhrung einer neuen Linie (73)
auf der Achse Bf. Rothe Erde - Aachen Bushof - Halifaxstral3e - Uniklinik.

4.4.1. Verkehrsunternehmen und Linienkonzessionen

Der strafengebundene OPNV wird - bis auf wenige Ausnahmen - durch das kom-
munale Verkehrsunternehmen, die Aachener Stralenbahn und Energieversor-
gungs-AG (ASEAG), abgewickelt. Die Voreifel und der Raum Jiilich werden (ber-
wiegend von der Regionalverkehr Euregio Maas-Rhein GmbH (RVE) angebunden.
Weitere Linien betreiben die Firma Taeter und Veolia Verkehr Rheinland GmbH,
Aachen, sowie das niederlandische Verkehrsunternehmen Veolia Transport, Lim-
burg. Die Linienkonzessionen sind in Anlage 6 aufgefihrt (Stand August 2015).

Die Nachbarstaaten Belgien und Niederlande werden zum Teil durch Gemein-
schaftsbuslinien der ASEAG mit dem belgischen Verkehrsunternehmen TEC (Busli-
nie 14) bzw. der niederlandischen Veolia (Buslinie 44), teilweise auch durch reine
ASEAG-Buslinien (Buslinien 24, 25, 33 und 34) mit der Stadt Aachen verbunden.

Nicht in den Aachener Verkehrsverbund integriert verkehrt zwischen Maastricht
Station NS und Aachen Hauptbahnhof die Linie 50 der Veolia.
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Verkehrs-unter- Anzahl Verkehrs-unter- Nutzwagen Anteil

nehmen Linien nehmen -km p.a. [%6]
ASEAG 43 ASEAG 9.826.400 94,14
ASEAG+Veolia 1 RVE 521.550 5,00
ASEAG + TEC 1 Taeter 89.600 0,86
RVE 4 Summe 10.437.550 100,00
RVE+Taeter 1
Veolia 1 Veolia 50.000

(auBerhalb AVV)

Tab. 4-2:  Anzahl Linien und Nutzwagen-km der Verkehrsunternehmen im Stadt-
gebiet (Planwerte 2015)
Quelle: AVV GmbH

Dartber hinaus werden Schnellbusfahrten auf sechs ASEAG-Linien (103, 125,
135, 147, 151, 173) angeboten. Zuséatzlich ist ein Nachtbusnetz mit acht Linien
vorhanden.

Insgesamt werden in Aachen jahrlich Gber 10 Mio. Nutzwagen-km gefahren. Das
sind tUber 34.000 Nutzwagen-km pro Tag, um die Mobilitat fur die Burgerinnen
und Burger in Aachen und das Umland mit Ziel/Quelle in Aachen zu sichern. Dies
ist etwa 4/5 der Strecke, die bendétigt wird, um die Erdkugel zu umfahren. Hinzu
kommen Leistungen der RVE zwischen der Voreifel und Aachen sowie der Veolia
zwischen Vaals und Aachen Hbf.

Im Folgenden wird das OPNV/SPNV-Angebot im Einzelnen beschrieben. Es wer-
den zunéchst die Ubergeordneten Verkehre dargestellt und dann in hierarchi-
scher Reihenfolge die lokalen Verkehre néher erlautert.

4.4.2. Schienenpersonennahverkehr

Fur den Schienenpersonennahverkehr wird vom Zweckverband Nahverkehr
Rheinland ein eigener Nahverkehrsplan erstellt. Details zum Schienenpersonen-
nahverkehr sind diesem zu entnehmen.

Aachen liegt an der europdischen Schienenstrecke Paris - Briissel - Aachen - KéIn
(- Frankfurt). Seit 1998 wird mit dem Fernverkehrsprodukt ,Thalys” eine schnelle
Zugverbindung zwischen KoIn - Aachen - Brissel (mit Anschluss an den Eurostar
nach London) - Paris angeboten. Seit Ende 2002 hélt in Aachen der ICE auf der
Verbindung zwischen Brissel - Aachen - KéIn und Frankfurt.

Folgende Kursbuchstrecken (KBS) tangieren Aachen:

e KBS 480 Liege - Aachen - Duren - Kéln,

e KBS 482 Heerlen (NL) bzw. Alsdorf Annapark - Herzogenrath Merkstein -
Herzogenrath - Aachen - Stolberg - Stolberg Altstadt bzw. Eschweiler
Talbf. - Eschweiler-Weisweiler - Langerwehe,

e KBS 485 Aachen - Mdnchengladbach.
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Der regionale Schienenpersonennahverkehr wird auf diesen Strecken mit folgen-
den Angeboten durchgefihrt:

Auf der KBS-Strecke 480 Liege - Aachen - Diren - KéIn verkehren die Linien:

e RE 1 (NRW-Express) Aachen - KdIn - Dusseldorf - Essen - Dortmund -
Hamm - Paderborn; 60-Minuten-Takt,

e RE 9 (Rhein-Sieg-Express) Aachen - KéIn - Troisdorf - Siegburg - Siegen;
60-Minuten-Takt,

e RB 20 (euregiobahn) Aachen - Stolberg - Eschweiler - Weisweiler - Lan-
gerwehe - Dlren; 30-Minuten-Takt.

Dartiber hinaus ist Belgien im SPNV-Netz (KBS 480a/L37) angebunden:
e RE 29 (EuregioAlXpress) Aachen - Verviers - Spa; 60-Minuten-Takt.

Auf der KBS 485 Aachen-Mdonchengladbach verkehren die Linien:

e RE 4 (Wupper-Express) Aachen - Mdnchengladbach - Disseldorf - Wup-
pertal - Hagen - Dortmund; 60-Minuten-Takt,

e RB 33 (Rhein-Niers-Bahn) Aachen - Monchengladbach - Krefeld - Duis-
burg; 60-Minuten-Takt. Seit Dezember 2013 wird der zweiteilige RB 33 in
Lindern gefliigelt, ein Zugteil fahrt Uber die reaktivierte Strecke nach
Heinsberg.

e RB 20 (euregiobahn) Aachen - Herzogenrath; 30-Minuten-Takt.

Die wichtigste regionale Schienenverbindung stellt die euregiobahn (RB 20) dar.
Die grenziberschreitende euregiobahn bedient auf der KBS 482 den Abschnitt
Heerlen (NL) - Herzogenrath bzw. Eschweiler-St. J6ris - Alsdorf - Herzogenrath
sowie die weitere Strecke Herzogenrath - Aachen (KBS 485), weiter auf der KBS
480 nach Stolberg - Eschweiler - Weisweiler - Langerwehe und Diren. Der groRRte
Teil der Strecken wird halbstindlich befahren, die Abschnitte Diiren - Langer-
wehe, Herzogenrath - St. JOris und Herzogenrath - Heerlen (NL) werden stundlich
befahren.
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Abb. 4-17: SPNV-Netz Aachen
Quelle: AVV GmbH (Stand Juni 2014)
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In Aachen gibt es funf Bahnhdfe bzw. Haltepunkte: Aachen Hauptbahnhof, Bahn-
hof Aachen West, Haltepunkt Aachen Schanz, Bahnhof Aachen-Rothe Erde und
Haltepunkt Eilendorf. Im Fernverkehr wird nur der Aachener Hauptbahnhof be-
dient. Im Regionalverkehr werden alle Bahnhtfe auf der jeweiligen Kursbuchstre-
cke angefahren. Eine Ausnahme stellt der Haltepunkt Eilendorf dar: hier halt nur
die RB 20 und wenige Verstarkerfahrten des RE 1.

4.4.3. Regionalbusverkehr

Dem Regionalbusverkehr werden jene Buslinien zugeordnet, die den Kernbereich
Aachens mit den anderen Kommunen der StadteRegion Aachen, den Randkom-
munen der Kreise Heinsberg und Duren sowie den Nachbarlandern Niederlanden
und Belgien verbinden. Das regionale Busliniennetz umfasst 20 Regionalbusli-
nien, 4 Schnellbuslinien und erganzende Schnellbusfahrten auf 6 Linien. Uber die
Regional- und Schnellbuslinien sind die umliegenden Kommunen und Nachbar-
lander, wie in Tabelle 4-3 dargestellt, angebunden.

Relation Linien
Aachen « Stolberg 1,12, 22, 25, 35, 67
Aachen « Alsdorf 11,51
Aachen < Eschweiler 52
Aachen « Wirselen 11,21,51
Aachen « Herzogenrath 21, 34, 47,57, 80
Aachen « Julich SB20, 220
Aachen « Eifel (Simmerath, Roetgen, Monschau) 66, 67, 68, SB63
Aachen « Belgien (Eupen, Kelmis) 14,24
Aachen « Niederlande (Vaals, Kerkrade, Heerlen, 25, 33, 34, 44,
Maastricht) 50 (Veolia)
Aachen < Avantis 74

Tab. 4-3:  Verbindungen im Regionalbusverkehr

Die Schnellbusse (vgl. Tabelle 4-4) unterscheiden sich von den ibrigen Buslinien,
in dem sie nicht alle Haltestellen, die auf ihrem Linienweg liegen, bedienen. Es
werden regional bedeutende Haltestellen angefahren, wie beispielsweise Bahn-
haltepunkte, relevante Bus/Bus-Umsteigepunkte oder Haltepunkte mit einem ho-
hen Ein-/Aussteigendenaufkommen.
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Legende
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Regionalbuslinie y o / 6

Abb. 4-18: Regional- und Stadtbuslinien in Aachen
Quelle: ASEAG

In Abbildung 4-18 ist das Busliniennetz der Regional- und Stadtbusse der Stadt
Aachen dargestellt. In rot sind Linienverlaufe der Stadtbuslinien und in Griin die
Regionalbuslinien gekennzeichnet. Dadurch, dass die meisten Regionalbuslinien
innerhalb der Stadt Aachen Durchmesserlinien mit Erschlieungscharakter sind,
sind innerhalb des Stadtgebietes neben den roten Linienwegen auch griine Lini-
enwege abgebildet. Das dargestellte Liniennetz zeigt die enge Verzahnung der
Stadt Aachen mit den umliegenden Kommunen und den Nachbarlandern Belgien
und Niederlande.

4.4.4. Lokaler Busverkehr

Das lokale Busliniennetz der Stadt Aachen setzt sich aus den Produkten Regional-
buslinien, Schnellbuslinien, Stadtbuslinien, Anruflinientaxen, Nachtbuslinien und
Anruf-Sammel-Taxen zusammen. Dabei wird der grote Anteil des Angebots Uber
Stadtbuslinien bereitgestellt. Die Systematik der Regional-, Schnell- und Stadt-
buslinien ist in Tabelle 4-4 zusammenfassend dargestellt.

Linienart Linien nach Fahrplan 2015/16

Regionabuslinien | 1,11, 12, 14, 21, 22, 24, 25, 34, 35, 47, 51, 52, 57, 66, 67, 68,
74, 80, Veolia50

Stadtbuslinien 2,3,4,5,7,13,15, 16, 17, 23, 27, 30, 32, 33, 36, 37, 41, 43, 45,
46, 50, 53, 55, 65, 70, 73, 75, 77

Schnellbuslinien 44,103, 125, 135, 147, 151, 173, SB20, 220, SB63

Tab. 4-4: Buslinien in Aachen
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In seiner Grundstruktur entspricht das Aachener Busliniennetz im Wesentlichen
der stadtebaulichen Struktur.
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Abb. 4-19: Grundstruktur des Aachener Busnetzes
Quelle: Busnetz 2015+, Endbericht S.9

Im Innenstadtbereich weist es die Struktur eines Radial-Ring-Netzes mit einer
zentralen Verknlpfungshaltestelle im Zentrum der Stadt auf. Die Linien 3 und 13
Ubernehmen die RingerschlieBung Gber den Graben- und Alleenring. Die radialen
Achsen laufen aus allen Richtungen auf die zentrale Haltestelle Aachen Bushof
zu. Die Achsen mit der groRten Nachfrage werden von den 2er und 5er Linien-
gruppen bedient. Dartber hinaus gewinnt die Anbindung der Campusbereiche
und des Universitatsklinikums zunehmend an Bedeutung.

In Ost-West-Orientierung liegen die strukturpragenden Einrichtungen (Uniklinik,
Campi der RWTH Aachen und Innenstadt), die einwohnerstarken Stadtteile
(Brand, Forst, Eilendorf, Rothe Erde, Vaalser Stral3e und Vaalserquartier) und die
Arbeitsplatzschwerpunkte (Rothe Erde, Eilendorf Stid, RWTH Aachen), vgl. Abbil-
dung 4-19. Der Hauptbahnhof liegt an der stdlichen Peripherie der Ost-West-
Hauptachse. Die Nord-Siid-Ausdehnung ist dagegen wesentlich geringer.

Das Aachener Busnetz ist durch eine Filhrung fast aller Linien ber die innerstad-
tische Stammstrecke Hansemannplatz - Bushof - Elisenbrunnen - Alter Post-
hof/Theater gepragt. Daher kann aus nahezu allen Stadtteilen die Haltestelle Eli-
senbrunnen, die an zwei innerstadtischen FulRgéangerzonen liegt, umsteigefrei er-
reicht werden. Auf dem sudlichen und auf dem noérdlichen Grabenring sichern Li-
nien, die ebenfalls Gber die Stammstrecke gefiihrt werden, eine periphere Innen-
stadtanbindung. Die Linie 4 Gbernimmt die innerstadtische Anbindung des Mark-
tes bzw. Rathauses.
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Die meisten Stadtbuslinien werden als Durchmesserlinien gefuhrt. Dadurch wer-
den den Fahrgésten deutlich mehr direkte und umsteigefreie Verbindungen gebo-
ten als bei einem rein radialen Liniennetz. Die Regionalbuslinien erfullen tiber ih-
ren stadteverbindenden Charakter hinaus in den jeweiligen Gemeinden eine Er-
schlieBungsfunktion.

Buslinientyp Charakterisierung Buslinien
Radial- und Durch- | zur inneren ErschlieBung der | 1, 2, 4,5, 7,11, 12, 15, 16, 17,
messerlinien Wohnbereiche und Gewer- 21, 22, 23, 25, 27, 32, 33, 35,
begebiete und Anbindung 36, 37, 41, 43, 44, 45, 46, 47,
an das Stadtzentrum 51, 52, 53, 55, 57, 65, 66, 68,
73,75, 77
Tangentiallinien zur Verkniipfung von Wohn- | 30, 50, 70, 80
gebieten und Arbeitsstatten
auBerhalb der Innenstadt;
sind nicht auf das
Zentrum der Stadt ausge-
richtet
Ringlinien werden um die engere In- 3,13
nenstadt herumgefiihrt,
ohne dabei das
Zentrum selbst zu bedienen
Zubringerlinie Anschluss an eine 67
Verknlpfungshaltestelle
im AuRenbereich der Stadt

Tab. 4-5: Lokale Buslinien

4.4.5. Bedarfs- und Spezialverkehre

Neben dem Angebot der Regional- und Stadtbuslinien existieren Angebote aus
dem Segment der bedarfsorientierten Verkehre wie Anruf-Linien-Taxi (ALT) und
Anruf-Sammel-Taxi (AST) in den Neben- und Schwachverkehrszeiten, Nachtbusli-
nien und Sonderverkehre, wie beispielsweise der C-Shuttle bei Heimspielen der
Alemannia und dem CHIO sowie saisonale Freizeitangebote wie der Fahrradbus
in die Eifel.

Nachtbus

Im Spéat- und Nachtangebot wird auf acht Linien jeweils stiindlich in den Nachten
von Freitag auf Samstag, Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen der Nachtex-
press angeboten. Zwischen 00:15 und 04:15 Uhr wird das Angebot des Nachtex-
presses halbstundlich um die flachenhafte Bedienung tber Anruf-Sammeltaxen
(ASA) ergénzt (vgl. Abbildung 4-20). Mit dem ASA kann jedes Ziel innerhalb der
Stadtgrenzen von Aachen erreicht werden. Ausgenommen sind Fahrten innerhalb
des Alleenrings. Bei Zielen aulRerhalb des Stadtgebietes ist ab der Stadtgrenze
eine Weiterfahrt zum 0blichen Taxitarif mdglich. Im ASA-Verkehr gilt nicht der
AVV-Tarif, sondern ein eigener ASA-Tarif von 5,00 € pro Person und Fahrt inner-
halb des Stadtgebietes. Fur die Haltestellen im Stadtzentrum gilt eine Voranmel-
defrist von 30 Minuten, wéhrend fir alle brigen Haltestellen 45 Minuten vor Ab-
fahrt ein Fahrtwunsch bei der ASA-Zentrale telefonisch angemeldet werden
muss.
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Abb. 4-20: Spéat- und Nachtangebot [Stand: Juni 2015]
Quelle: ASEAG

Fahrradbus

In der Zeit vom 1. Mai (bzw. ab Ostern) bis Anfang Oktober wird am Wochen-
ende und an Feiertagen ein Fahrradbus (Bus mit Fahrradanhanger) zwischen
Aachen und der Eifel eingesetzt. Wichtige Verkehrsaufgabe ist die Anbindung des
Nationalparks Eifel und des Rurtals fir wandernde und radfahrende Menschen.
Die Verknupfung mit dem Eifelsteig und der RAVel-Route soll Streckenwanderun-
gen und Radtouren ermdglichen. Das Busangebot wird durch Freizeitverkehre im
SPNV ergénzt (euregiobahn, Rurtalbahn).
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4.4.6. Leistungsangebot Bus

Die auf die Innenstadt radial ausgerichteten Bedienungsachsen sind weitgehend
zu Durchmesserlinien durchgebunden. Die Linien einer Liniengruppe verkehren
auf den Hauptachsen gebundelt und gewahrleisten dort ein dichtes Taktangebot.
Mit zunehmender Entfernung von der Innenstadt verzweigen sich die Linien zu
einer Vielzahl unterschiedlicher Linienwege zur FlachenerschlieBung, Gberwie-
gend mit einer Bedienung im 30- bzw. 60-Minuten-Takt. Einzelne Ringlinien bzw.
tangentiale Linien im AufRenbereich verkehren als Erganzung.

Auf den Hauptachsen biindeln sich mehrere Linien in der Regel zu einem 7,5-Mi-
nuten-Takt oder einem dichteren Angebot. Daneben gibt es Korridore mit einem
15-Minuten-Takt oder einem 30-Minuten-Takt.

Von den 57 tagsuber in Aachen verkehrenden Buslinien fahren 12 Linien (inkl.
der nicht in den AVV integrierten Linie Veolia 50) durchgéangig im 15-Minuten-
Takt. Die anderen Linien werden im 30- bzw. 60-Minuten-Takt bedient. Die Uber-
lagerung der Buslinien bietet den Vorteil, dass die Innenstadt in einem dichten
Takt angebunden ist. Die Durchmesserlinien erh6hen die Anzahl der Haltestellen,
die umsteigefrei erreichbar sind.

Insgesamt 15 Linien fahren im Aachener Bushetz seltener als stuindlich, dazu zah-
len die sechs Schnellbusse, die Tangentiallinien sowie Linien, die in den Haupt-
verkehrszelten als Verstarkerfahrten eingesetzt werden.

Y

Haai-Oppen %

Abb. 4-21: Bedienungsh&ufigkeiten im OPNV [Fahrten/Werktag]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen 2014
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4.5. Mobilititsverbund

Im Zusammenspiel mit weiteren vor- und nachgelagerten Mobilitatsangeboten
sowie in der Vermarktung eines gemeinsamen Mobilitaitsmanagements kann der
OPNV weitere Fahrgastpotentiale erschlieBen und zu einer Verlagerung von Ver-
kehren auf den Umweltverbund hinwirken.

Vom Neubiirgerflyer zum Mobilitatsverbund ,Aachen clever mobil”

2008 wurde als Baustein des Mobilitdtsmanagements der Stadt Aachen ein Infor-
mations- und Schnupperpaket fur Neubtrgerinnen und Neuburgern eingefihrt.
2012 wurde die Broschure komplett Gberarbeitet und zugleich die Bildmarke
,Aachen clever mobil” etabliert.

Aachen

IS .\'" |
oy
2T TMOoD1

www.aachen.de/clevermobil Sas o =

Abb. 4-22: Aachen clever mobil

Auf der stadtischen Homepage www.aachen.de/clevermobil sind weiterfiihrende
Informationen zu allen Verkehrsmitteln verfugbar.

Carsharing

Carsharing und OPNV unterstiitzen sich gegenseitig. Fiir den OPNV bedeuten Ko-
operationen mit Carsharing eine Ausweitung des Mobilitatsangebotes und die
Erschliefung und Bindung neuer Kundenkreise.

Der grof3te Carsharing-Anbieter Aachens, Cambio, hat es in den 25 Jahren seit
1990 geschafft, in Aachen 42 Stationen (siehe auch Abbildung 4-24 auf Seite
117) mit 115 Fahrzeugen und einem Kundenstamm von 6.000 Kundinnen und
Kunden aufzubauen. Die 115 Fahrzeuge ersetzen rund 800 Privat-Pkw.

Seit 1995 geht die ASEAG Kooperationen mit den Anbietern ein. Zuletzt wurde im
Frihjahr 2008 erfolgreich eine gemeinsame Werbekampagne durchgefiihrt. Zum
Ausdruck kommt die Kooperation in speziellen tariflichen Angeboten sowohl fur
die Cambio- als auch die ASEAG-Kundschaft. Dartiber hinaus werden periodisch
gemeinsame Werbe- und Marketing-Aktivitaten durchgefuhrt.

Portal fir Mitfahrgelegenheiten - Pendlerportal.de

Stadt Aachen und StadteRegion Aachen beteiligen sich zusammen mit weiteren
26 Stadten und Landkreisen aus Nordrhein-Westfalen an der Internetplattform
www.pendlerportal.de. Auf der Plattform kénnen Berufspendlerinnen und Be-
rufspendler sowie Freizeitfahrerinnen und -fahrer kostenlos Mitfahrgelegenhei-
ten suchen oder anbieten. Es gibt eine Internetprésenz, die fur die Nutzung von
Smartphones und Tablets optimiert wurde. Alle Funktionen der Internetseite bie-
tet auch die neue Pendlerportal-App.
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Das Pendlerportal tragt auf kostenguinstige Weise zur Verkehrsentlastung im Be-
rufsverkehr bei. Derzeit werden in NRW fast 1.200 verfugbare Fahrten pro Tag
aufgefuhrt, bundesweit sind es rund 16.500 - Tendenz steigend. Zusatzlich sind
auch die Mdglichkeiten des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) in das Sys-
tem integriert. Zu jedem Suchergebnis werden die passenden OPNV-Verbindun-
gen angezeigt.

Beispielhaft flir NRW werden in Aachen im Jahr 2015 interne Vermittlungsborsen
fir Unternehmen getestet. So kdnnen Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter bzw. Stu-
dierende von RWTH Aachen, FH Aachen, der Uniklinik sowie der Stadt- und Regi-
onalverwaltung die Mdglichkeiten des Portals auf den eigenen Betrieb einschran-
ken. Im System werden Listen mit Treffpunkten fir Fahrgemeinschaften hinter-
legt, fur Betriebe mit Schichtdiensten gibt es eine individualisierte Suchmaske.

Fahrradverleihsystem

Mit dem von Aachener Studierenden entworfenen Projekt ,velocity” startet 2015
ein Pedelec-Verleihsystem mit dem Ziel, flachendeckend 100 Stationen mit 1.000
Pedelecs bis 2020 aufzubauen und durch Nutzerinnen und Nutzer sowie Sponso-
ren zu finanzieren. Der Rat der Stadt Aachen hat eine Startunterstiitzung von
305.000 Euro beschlossen und 2014 eine 6ffentliche Betrauung ausgesprochen.

Mobilitatsstationen

Wesentliches planerisches Ziel ist die Kombination von Carsharing-Standorten
und Haltepunkten des OPNV in gemeinsamen Mobilitatsstationen. Im Rahmen
der Forderprojekte ,e-move”, ,CIVITAS DYN@MO" und ,mobility broker” wer-
den die Grundlagen fur eine rdumliche Vernetzung von Mobilitdtsangeboten an
Mobilitatsstationen gelegt. Bei einem Erfolg der Pilotstationen und einer Berlick-
sichtigung der Wachstumspléne von Carsharing und velocity E-Fahrrad-Verleih-
system erscheint ein Zuwachs von weiteren Stationen realistisch.

Fahrradmitnahme in Bussen

Die Fahrradmitnahme in Bussen ist im AVV in den mit einem Fahrradsymbol ge-
kennzeichneten Bussen Mo. - Fr. ab 19 Uhr, Sa. ab 15 Uhr sowie am Sonntag und
an Feiertagen ganztagig maoglich. Dies gilt auch fir Pedelecs und E-Bikes. Fahr-
gaste mit Kinderwagen, Rollstuhl, Rollator etc. haben jederzeit Vorrang vor Fahr-
radern. Das Personal kann im Einzelfall Giber die Fahrradmitnahme entscheiden.
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Lokaler Verkehr

Der lokale Verkehr wird von der ASEAG in der Stadt Aachen mit einem geringen
Anteil von Subunternehmern von nur etwa 15% durchgefiihrt, da die Subunter-
nehmer meist im Besitz von Standard-Niederflurfahrzeugen sind und aufgrund
der hdheren Nachfrage in Aachen verstarkt Standard-Gelenkbusse oder die Grol3-
raumfahrzeuge der ASEAG zum Einsatz kommen.

Die ASEAG unterhalt im eigenen Fuhrpark 211 Fahrzeuge, die sich wie folgt auf-
teilen:

zul. pr.
Fahrzeugtyp Anzahl Achsen Plitze Anzahl Anteil [%]
Doppelgelenkbus 4 Achsen 183 8 3,8
CapacCity 4 Achsen 180 7 3,3
(1 Doppelachse hin-
ten)
Standard-Gelenkbus | 3 Achsen 145 128 60,7
Standard- 2 Achsen 100 68 32,2
Niederflurbus
Summe 211 100,0
Tab. 4-6:  Busbestand ASEAG, 2014
Quelle: ASEAG

Die Fahrzeugtypen werden in der Anlage 7 im Anhang ausfihrlich beschrieben.

Das alteste Fahrzeug der ASEAG stammt aus dem Jahr 2002, das Durchschnittsal-
ter liegt unter 7 Jahren. Von den 211 Fahrzeugen werden taglich 185 Fahrzeuge
eingesetzt. Die restlichen Fahrzeuge dienen der Betriebs- und Werkstattreserve.

Von den Subunternehmern werden flr den téglichen Einsatz 133 Fahrzeuge ge-
stellt. Hinzu kommen Reservefahrzeuge, die aber nicht von allen Subunterneh-
mern vorgehalten werden. In diesen Fallen wird auf die ASEAG-Reserve zurick-
gegriffen. Die Subunternehmer erbringen zum Grof3teil Leistungen im Spitzen-
und Schulverkehr.

Fahrzeugtyp Anzahl Achsen Plzé;ltlz.e Anzahl Anteil [%]
Standard-Gelenkbus | 3 Achsen 145 35 26,3
Standard- 2 Achsen 100 95 71,4
Niederflurbus
Kleinbus 2 Achsen 20 3 2,3
Taxi 2 Achsen 4-8 0 0
Summe 133 100,0

Tab. 4-7:  Busbestand Subunternehmer der ASEAG, 2014
Quelle: ASEAG
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Die Abbildung 4-23 zeigt die Tagesganglinie des Fahrzeugeinsatzes von ASEAG
und Subunternehmern.

= [] standardbus
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[[] Subunternehmer
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Abb. 4-23: Fahrzeugeinsatz ASEAG und Subunternehmer, Tagesganglinie
Quelle: ASEAG

Die ASEAG-Fahrzeuge sind bereits heute Uberwiegend mit Motoren der Schad-
stoffklasse Euro 5 bzw. Euro 5/EEV und Euro 6 ausgestattet (ca. 60%). Ca. 80%
verfiigen Uber einen RuBpartikelfilter. Die Fahrzeugbeschaffung sieht derzeit
jahrlich 14 Neufahrzeuge der Schadstoffklasse Euro 6 vor.

Der Busbestand der Subunternehmer erflllt zu 32% die Euro 5- oder Euro 6-
Norm. 52% haben einen Rufipartikelfilter. Knapp 25% der Busse sind noch Euro
2-Fahrzeuge (Stand 31.12.2014). Die Anschaffung weiterer Euro 6-Fahrzeuge in
2015 ist vorgesehen.

Die ASEAG schafft seit 1990 ausschlief3lich Niederflurfahrzeuge an. Diese Fahr-
zeuge verfugen tber eine ausklappbare Rampe und sind an der rechten, dem
Bordstein zugewandten, Seite absenkbar (Kneeling).

Regionalverkehr

Im Regionalverkehr setzen die RVE, Taeter Aachen, Veolia und TEC Standardli-
nien- und Standardgelenkbusse, die meisten mit Niederflurtechnik, ein. Auf den
Eifellinien sowie auf der Relation Aachen - Maastricht werden Uberlandbusse mit
groéRerem Sitzplatzangebot eingesetzt.

Die Fahrzeugflotte des RVE in Aachen besteht aus 40 Fahrzeugen, 11 Gelenk-
busse und 29 Standardbusse. Die Gelenkbusse verkehren auf den Linien SB63,
66, SB20 und 220. 73% der Fahrzeuge sind EEV- bzw. Euro 6-Fahrzeuge. 20% er-
fullen die Anforderungen einer griinen Plakette nicht. Diese werden in 2015 aus-
getauscht.
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Fahrzeuge mit alternativen Antrieben

Seit vielen Jahren testet die ASEAG unterschiedliche innovative Antriebskonzepte
unter realen Bedingungen, um zu bewerten, welche Antriebsformen unter 6kolo-
gischen und finanziellen Gesichtspunkten die Flotte zukiinftig ergédnzen konnten.
2012 sind zwei Hybrid-Fahrzeuge in Betrieb genommen und auf ihre Energieeffi-

zienz und Einsatzpotenziale im Linienverkehr getestet worden.

Der Hybrid-Gelenkbus wurde im Rahmen des Projektes CIVITAS DYN@MO zum
reinen Elektrobus umgebaut und hat jungst die Zulassung fur den Linienbetrieb
erhalten. Der Bus soll auf der Linie 73 (Uniklinik - Melaten - Horn - West Bf - Bus-
hof - Bahnhof Rothe Erde) eingesetzt werden. Eine Ladestation wird noch 2015
an der Haltestelle Uniklinik errichtet.

4.7.1. Haltestellenanlagen

Im Stadtgebiet existieren

e 1 Fernbahnhof (Aachen Hbf),

e 4 weitere Bahnhdofe und Haltepunkte (Aachen-West, Aachen-Schanz,
Aachen-Rothe Erde und Aachen Eilendorf) sowie

e 438 Bushaltestellen mit 972 Haltestellenkanten/richtungsbezogene Hal-
tepositionen (Stand: Dezember 2014)

davon 1 zentraler Verknipfungspunkt (Aachen Bushof), drei Umstiegshaltestel-
len mit Anschlusssicherung sowie ca. 30 Verkniipfungshaltestellen untergeordne-
ter Bedeutung.

Bahnhofe

Die Bahnhofe sind wichtige Verkniipfungspunkte aller Verkehrsmittel (Fuf3, Rad,
MIV, OPNV). Sie weisen unterschiedliche Gute und Qualitat auf. Wahrend der
Hauptbahnhof Aachen mit seiner Ausstattung einen Fernbahnhof ist, handelt es
sich bei den Bahnhofen Aachen-West, Aachen-Schanz, Aachen-Rothe Erde und
Aachen Eilendorf lediglich um Haltepunkte mit einem MindestmaR an Ausstat-
tung wie Fahrscheinautomaten, Fahrplanen, Gberdachten Aufenthaltsflachen und
teilweise dynamischen Fahrgastinformationen.

Der einzige Zugang zum Bahnsteig am Bahnhof Aachen West erfolgt tber eine
Treppenanlage aus einer Unterfihrung vom Seffenter Weg kommend. Diese Er-
schlielung ist sowohl aus Sicht der Kundschaft als auch aus rettungstechnischer
Perspektive nicht akzeptabel. Die Bedeutung als ,zentraler Hochschulbahnhof”
fiir Gber 40.000 Studierende steht im scharfen Kontrast zum derzeitigen Erschei-
nungsbild. Nicht akzeptabel ist dabei insbesondere die nicht vorhandene Barrie-
refreiheit.

Der Bahnhof Aachen-Rothe Erde wurde 2008 umféanglich modernisiert. Der
Bahnsteig kann stufenlos erreicht werden, ein taktiles Leitsystem ist installiert.
Die Bushaltestellen wurden ebenfalls erneuert.

Der Haltepunkt Aachen Schanz wurde 2004 in Betrieb genommen. Der Zugang
auf der Nordseite ist mit einem Fahrstuhl barrierefrei ausgebaut. Die Aufriistung
mit einem weiteren Fahrstuhl auf der Sudseite ist geplant.
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Am Haltepunkt Eilendorf besteht eine grofie Trennwirkung durch die Bahnanla-
gen, insbesondere zwischen der Besiedlung auf der Sudseite (Ortsteilzentrum)
und dem Bahnsteig auf der Nordseite. Je nach Fahrtrichtung ist der Bahnsteig nur
Uber groRere Umwege (Unterfiihrung Nirmer Stral3e oder Briicke Wolfsbenden-
stralie) zu erreichen. Diese Situation fiihrt haufig zu gefahrlichen Situationen, da
die Gleisanlagen und ein zwischen den Gleisen stehender Zaun insbesondere von
Kindern und Jugendlichen unerlaubterweise gequert werden. Neben diesem si-
cherheitsrelevanten Aspekt wird aufgrund der langen Zugangswege auch die
Umsetzung einer besseren Verkehrsmittelverkniipfung (z.B. Bus-Bahn-Verknip-
fung, Bike+Ride-Anlagen, weitere zentrale Serviceeinrichtungen) deutlich er-
schwert. SchlieRlich weist der Haltepunkt wegen seiner Randlage auch groRRe De-
fizite hinsichtlich der sozialen Kontrolle auf. Eine Uberplanung ist in Vorbereitung
und aus barrierefreien Gesichtspunkten dringend erforderlich. Zudem ist ein
Wegeleitsystem fiir FuBganger (z.B. Beschilderung Richtung Zentrum) nicht vor-
handen.

Bushaltestellen

Die Bushaltestellen im Stadtgebiet unterscheiden sich hinsichtlich ihrer Ausstat-
tung und Art. W&ahrend Haltestellen im Innenstadtbereich mit einem Fahrgastun-
terstand (wenn baulich méglich) inklusive Informationstableau (Fahrplan, Linien-
netzplan, Informationen zu Fahrpreisen) ausgestattet sind, findet man in Rand-
bereichen entsprechend den Vorschriften der StVO und BOKraft vielfach nur das
Haltestellenschild mit dem Fahrplan vor.

2013 wurde ein Haltestellenkataster der Stadt Aachen erarbeitet. Das Kataster
enthalt Uber 50 Datenséatze zu allen 972 Bushaltestellen(kanten) im Stadtgebiet.
Katalogisierte Merkmale beziehen sich auf den Ausbaustandard (Form, Lange,
Bordsteinhthe etc.), die Ausstattungsmerkmale (Fahrgastunterstand, Fahrgastin-
formation, Leitsystem usw.) und das Umfeld (Zugange, Radverkehrsanlagen,
Querungshilfen) als auch auf betriebliche Informationen (Fahrtenzahl, Fahrgast-
aufkommen). Die Datenbank wird kontinuierlich gepflegt und erganzt: So miissen
Baumafinahmen berticksichtigt, neue Haltestellen eingefiigt werden und Daten
aus neuen Zahlungen eingearbeitet werden.

Im Kataster sind die Haltestellen in Anlehnung an die vier Haltestellenkategorien
aus Kapitel 3 plus einer fiinften Kategorie ,sehr schwach genutzte Haltestelle”
klassifiziert. Schwerpunkt hier ist die Bewertung der Dringlichkeit fiir den barrie-
refreien Ausbau.

e Kategorie 1: Wichtige Verknupfungspunkte, vor allem an den Bahnho-
fen, sowie Haltestellen mit sehr hohem Fahrgastaufkommen (mehr als
1.000 Ein- oder Aussteiger pro Werktag).

e Kategorie 2: Haltestellen mit hoher Nachfrage (zwischen 500 und 1.000
Ein- oder Aussteiger pro Werktag) und/oder mit besonderen Einrichtun-
gen fir mobilitatseingeschrankte Menschen im unmittelbaren Einzugsbe-
reich der Haltestelle, Krankenh&user, behordliche oder kulturelle Einrich-
tungen.

o Kategorie 3: Haltestellen mit einem mittleren bis hohen Fahrgastauf-
kommen (zwischen 50 und 500 Ein- oder Aussteiger pro Werktag).

e Kategorie 4: Haltestellen mit weniger als 50 Ein- oder Aussteigende pro
Werktag, jedoch mehr als 10.

o Kategorie 5: Diese Kategorie umfasst Haltestellen, die bis auf weiteres
nicht ausgebaut werden. Das Fahrgastaufkommen ist sehr niedrig und/o-
der das Angebot gering. Der Aufwand eines Umbaus wiirde deshalb nicht
im Verhaltnis zur Nutzung stehen.
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Nach diesem Schema fallen

58 Haltestellen(kanten) in die Kategorie 1,
178 in die Kategorie 2,

335 in die Kategorie 3,

253 in die Kategorie 4 und

148 Haltestellen in die Kategorie 5.

Betrachtet man den Ausbauform der 972 Bushaltestellen in Aachen, teilen sich
die Haltestellen wie folgt auf:

e 59% sind Fahrbahnrandhaltestellen,

o 7% Buskap-Haltestellen,

o 11% der Haltestellen sind in Busspuren oder anderen Sonderstreifen ein-
gerichtet,

e 19% in baulich angelegten Busbuchten,

o weitere 4% in Parkstreifen mit Halteverbot und

e einige wenige Haltestellen in Wendeschleifen angelegt.

Ausstattung:

o 447 Haltestellen sind mit einem Fahrgastunterstand versehen und

e an weiteren 25 Haltestellen kann eine vorhandene Uberdachung als Wet-
terschutz genutzt werden, z.B. an einem Geschaft, unter einer Briicke, im
Bushofgebaude etc.

e Rund 10% der Haltestellen sind mindestens teilweise mit taktilen Elemen-
ten ausgestattet,

e davon 5% vollumféanglich barrierefrei.

Den Belangen von mobilitédtseingeschrankten Menschen wird also nur zum
Teil Rechnung getragen. H&aufig sind die Zugange zur Haltestelle und die Warte-
hauschen stufenfrei und beleuchtet. Bei Strallenumbauten werden die fiir Nieder-
flurtechnik geeigneten Spezialbordsteine (Formsteine) mit 16 cm Hohe einge-
setzt, die einen barrierefreien Einstieg in die Niederflurbusse ermdglichen.

In Aachen sind von der ASEAG in Abstimmung mit der Stadt Aachen 43 Dynami-
sche Fahrgastinformationsanlagen (DFI-Anlagen) an 26 Haltestellen sowie 4
DFI-Anlagen als TFT-Monitore innerhalb von 6ffentlichen Gebduden (Uniklinikum,
Arbeitsagentur, Stadtverwaltung Aachen, Stadteregionshaus) in Betrieb, an de-
nen den Kundinnen und Kunden Echtzeitinformationen in Form von , Bus kommt
in XX Min.” zur Verfiigung steht. Diese Standorte der DFI-Anlagen sind in Anlage
8 im Anhang dargestellt. Baustellenbedingt konnten die am Kaiserplatz sowie an
der Haltestelle Schanz geplanten Anlagen noch nicht aufgebaut werden. Hier
werden die Arbeiten am Aquis Plaza bzw. die Briickenbauarbeiten im Zusammen-
hang mit der Verlangerung des Bahnsteigs am Haltepunkt Aachen Schanz abge-
wartet. Um alle Abfahrten der Busse an den DFI-Anlagen anzeigen zu kdnnen,
werden die entsprechenden Daten durch die Einrichtung eines Haltestellen-Da-
tenabonnements Uber eine standardisierte VDV-Datenverbindung von der zentra-
len Drehscheibe beim Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) bezogen und dem Real-
time-System der ASEAG zur Weiterleitung an die einzelnen DFI-Anlagen zur Ver-
fiigung gestellt. Die Daten kdnnen nur in der Qualitat (als Soll-Fahrplandaten o-
der als Echtzeitdaten) wiedergegeben werden, wie sie der ASEAG durch den
zentralen Server des VRS zur Verfiigung stehen.
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Seit 2008 kdnnen Aufgabentrager, Verkehrsverbiinde sowie Verkehrsunterneh-
men Forderantrége fir Investitionsvorhaben nach § 12 OPNVG NRW beim
Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) stellen. Fordergegenstande sind u.a.
Neu- und Ausbau von Bushaltestellen und Zentrale Omnibusbahnhéfe des OPNV
sowie ortsfesten Informations- und Kommunikationsinfrastruktur. Im Rahmen
dieses Forderprogrammes wurden in den letzten Jahren auf Aachener Stadtge-
biet 14 Haltestellen umgebaut bzw. neu hergestellt und dynamische Fahrgastin-
formationsanlagen finanziert. Des Weiteren wird das Programm , Fahrradboxen
an Haltepunkten und Bahnhéfen” finanziert, ebenso die Nachriistung eines Fahr-
stuhls am Haltepunkt Aachen Schanz.

4.7.2. Verkniipfungspunkte

Im Linienverkehr kénnen die gewtinschten Ziele nicht immer direkt und umsteige-
frei erreicht werden. An strategischen Verknupfungspunkten werden deshalb
Ubergange zwischen mehreren Betriebsformen hergestellt.

Haltestellen und Bahnhofe

An Bahnhofen und zentralen Haltestellen in den Innenstédten oder an anderen
bedeutenden Punkten, wo Buslinien sich beriihren oder kreuzen, finden planma-
Rige oder aber auch zufallige Verknlpfungen statt. Die Bahnhofe

e Aachen Hauptbahnhof,

e Bahnhof Aachen West,

e Bahnhof Aachen-Rothe Erde,

o Haltepunkt Aachen Schanz und
e Haltepunkt Eilendorf

sind Verknipfungshaltestellen von ibergeordneter Bedeutung.

Die wichtigste Verkniipfungshaltestelle fiir den Ubergang Bus/Bus ist Aachen
Bushof, der von allen Radial- bzw. Durchmesserlinien angefahren wird. Um-
stiegshaltestellen mit ebenfalls groRer Bedeutung sind die Haltestellen Elisen-
brunnen und Alter Posthof sowie alle Haltestellen am Alleenring, wo tagstber
aufgrund der dichten Busfolgezeiten das Umsteigen zwischen den Radiallinien o-
der auch zwischen den Radial- und den Ringlinien zeitnah erfolgen kann. An eini-
gen Haltestellen auBerhalb der Innenstadt werden die Anschliisse Uber das rech-
nergestitzte Betriebsleitsystem RBL/ITCS gesichert.

AuBerdem gibt es eine Vielzahl von Haltestellen, an denen sich mehrere Buslinien
ohne Anschlusssicherung beriihren oder kreuzen, die dennoch von den Fahrgas-
ten aufgrund gunstiger Verbindungen als Umsteigepunkte genutzt werden. Die
Abbildung 4-24 stellt Verknupfungs- und Umsteigepunkte dar.

Neben den Verkniipfungspunkten im Stadtgebiet gibt es wichtige Verknipfungs-
punkte in der StadteRegion Aachen, die sowohl von Buslinien aus der Stadt
Aachen wie auch aus den Regionsgemeinden angefahren werden. Diese Ver-
knipfungspunkte bilden mit den Verknlpfungshaltestellen in Aachen eine wich-
tige Funktion fir die Netzsystematik, sofern sie von einer Buslinie angefahren
werden, die auch durch das Stadtgebiet von Aachen fuhrt. AuBerhalb des Karten-
ausschnittes und deshalb nicht abgebildet sind dartber hinaus die Verknupfungs-
punkte Roetgen Post, Simmerath und Monschau Imgenbroich sowie Stolberg
Muhlener Bahnhof, Eschweiler Bushof, Alsdorf Annapark, Baesweiler In der Schaf
und Herzogenrath Bahnhof zu nennen.
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Der Aachener Bushof ist als Haltestelle der Kategorie I, alle anderen Verkn(p-

fungspunkte mit Anschlusssicherung als Kategorie Il - Haltestellen einzuordnen

(vgl. Kapitel 3.4.3.).

Einen Uberblick tiber die Verkniipfungspunkte im Stadtgebiet liefert die Abbil-

dung 4-24.
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Abb. 4-24: Verkniipfungs- und Umsteigepunkte im Stadtgebiet
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Park+Ride-Anlagen

Zur Senkung der Verkehrsbelastungen auf den mafigeblichen Verbindungsstra-
Ren in der Stadt Aachen und der Region wurde schon in den 90er Jahren mit dem
Auf- und Ausbau eines P+R-Systems das komfortable Umsteigen vom Kfz auf Bus
und Bahn gefordert und beworben. Durch den Ausbau der P+R-Pléatze an den
Bahnhofen in der Region konnte seitdem eine starke Ausweitung der Verkehrs-
mittelverkniipfung erreicht werden. Der innenstadtnahe Umstieg Kfz - Bus, der
vor allem fur diejenigen Pendlerinnen und Pendler ein Angebot darstellt, die tber
keinerlei Schienenverkehrsangebot in ihrer Nahe verfligen, wurde zeitgleich nicht
mit dem gleichen Aufwand gefordert. Mit der Ausarbeitung eines Luftreinhalte-
plans fiir die Stadt Aachen im Jahr 2009, erfolgte eine erneute Uberpriifung der
bis dahin bereits verfolgten Ansatze zum Park+Ride. Ein Ergebnis der Ursa-
chenanalyse der Luftqualitatsprobleme war die Notwendigkeit, die regionalen
Verkehrsverflechtungen starker zu fokussieren. Der Ausbau des P+R-Systems an
den grofien Einfallstrallen Aachens wurde daraufhin als eine Manahme im Luft-
reinhalteplan beschlossen.

2010 konnten auf Basis einer ausfuhrlichen Analyse der damaligen Sachlage zum
Park+Ride in Aachen sowie auf einer Potenzialabschatzung auf Grundlage der
Pendlerzahlen Parkplatze ausgewahlt werden, flr die von Verwaltung, AVV,
ASEAG und APAG ein P+R-Probebetrieb entwickelt wurde. Zentrale Elemente des
Probebetriebs waren die Einbindung des Parkhauses Tivoli und des Parkplatzes
am Westfriedhof, ein Shuttlebuskonzept sowie ein attraktiver P+R-Tarif. Nach
Ablauf der halbjahrlichen Probezeit, die zunachst zeitlich auf Samstage und ver-
kaufsoffene Sonntage beschrankt war, wurde im Mai 2013 das P+R-Angebot mit
Ausnahme des kostentrachtigen Shuttlebuseinsatzes fest etabliert.

Seit dem Zeitpunkt gibt es ein P+R-Angebot an alle Wochentagen fiir die Park-
platze:

Tivoli (Parkhaus),

Westfriedhof,

Waldfriedhof (Monschauer StraRe) und
Jilicher Strale (Berliner Ring).

Das P+R-Ticket wird fiir 5 € angeboten. Damit kdnnen bis zu fiinf Personen die
Linienbusse zwischen dem jeweiligen P+R-Platz und allen Haltestellen innerhalb
und auf dem Alleenring nutzen. Das Ticket berechtigt zur Hin- und Ruckfahrt, je-
doch nicht zu Zwischenfahrten. Am Tivoli gilt die Parkkarte des Parkhauses als
Fahrkarte, bei den anderen Parkplatzen ist das P+R-Ticket im Bus erhaltlich.

Das Projekt wird durch 6ffentlichkeitswirksame Kommunikationsmafinahmen
flankiert. Es gibt Flyer und Poster sowie alle wesentlichen Informationen zum
P+R-Angebot auf der stadtischen Webseite: www.aachen.de/DE/stadt buer-
ger/verkehr strasse/clevermobil/parken/park ride

118



NVP - Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Dartiber wird alljahrlich vor Beginn der Weihnachtssaison in den Medien fur das
P+R-Angebot geworben. Eine Wegweisung zu den P+R-Platzen ist ausgeschil-
dert und ergéanzt die PR-MaRnahmen. Die Zielgruppe fir den P+R-Betrieb ist in
erster Linie der Einkaufsverkehr.

Abb. 4-25: Werbung P+R in Aachen

Das Angebot wird ohne Zusatzfahrten im Linienverkehr bereitgestellt. Die Zahlen
der Nutzerinnen und Nutzer zeigen eine stetige Annahme des Angebotes, insbe-
sondere wenn der Parkdruck in der Innenstadt - wie zur Vorweihnachtszeit - sehr
hoch ist. Wurden 2013 insgesamt 1.950 Tickets verkauft, haben sich 2014 die
Verkaufszahlen mit 5.560 verkauften Tickets fast verdreifacht. Die Abbildung 4-
26 stellt die Entwicklung der Verkaufszahlen des Kombi Tickets Park+Ride im
Jahresverlauf der Jahre 2013 und 2014 dar. Die Zahlen belegen, dass neben der
ausgepragten Nutzung des Angebotes im Dezember, auch Uber das Gesamtjahr
allgemeinen ein Zuwachs zu verbuchen ist.
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Abb. 4-26: Verkaufszahlen Kombiticket P+R

Bike+Ride-Anlagen

Seit 1998 wurde ein Bike+Ride-Programm umgesetzt. An zentralen Verknlp-
fungspunkten des OPNV und SPNV stehen 13 Bike+Ride-Anlagen, die jeweils
Platz fur 14-30 Fahrréder bieten. Die Standorte befinden sich vor allem an Ver-
knipfungspunkten in den AuBenbezirken, in denen der Vor- und Nachtransport
mit dem Fahrrad durch das Angebot eines witterungsgeschiitzten und sicheren
Fahrradparkens sinnvoll geférdert werden und die Verkehrsmittelkombination
Bus/Rad unterstitzt. An folgenden Standorten wurden in Aachen Bike+Ride-An-
lagen errichtet:
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Vaalser StraRe: Haltepunkt Schanz (Bus und Bahn),
Seffenter Weg: Bf. AC-West,

Horbacher StraRe: Kirche,

Oberforstbacher StralRe: Laschet,

Vaalser StralRe: Vaals Grenze

Latticher Straf3e: Bildchen Zollamt,
Horbacher StraRe: Locht deutsches Zollamt,
Raerener Stral3e: Lichtenbusch,

Trierer StralRe: Brand, Vennbahnradweg,
Trierer Stral3e: Bf. Rothe Erde,

Roermonder StraRe: Berensberger Strafe,
Roermonder Stral3e: Laurensberg,
Schleidener Stral3e: Walheim.

Eine hohe Relevanz fiir ein Bike+Ride-Angebot besteht an den Bahnhdfen. Im
Sommer 2008 wurde die Radstation am Aachener Hauptbahnhof eréffnet. In der
ehemaligen Expressguthalle kdnnen 160 Fahrrader bequem, sicher bewacht und
trocken abgestellt werden. Zudem bietet der Betreiber der Radstation weitere
Serviceleistungen wie Reparatur, Wartung und Kleinteileverkauf an. Informatio-
nen zur Stadt und zu Radrouten runden das Angebot der Radstation ab.

Zusatzlich zur Radstation am Hauptbahnhof ist fiir die Haltepunkte der eure-
giobahn ein Fahrradboxensystem geplant und zum Teil umgesetzt. Die ersten
acht abschlieRbaren Fahrradboxen wurden 2009 am Bahnhof Eilendorf aufge-
stellt, vier auf der Nirmer Seite (Fingerhutsmiihlenweg) und vier am Hansemann-
platz (Kehrbriickstrale).

Nach Abschluss von Verhandlungen mit der DB werden 2015 an den Bahnho-
fen/Haltepunkten Aachen Rothe Erde, Aachen Schanz und Aachen West weitere
Fahrradboxen aufgestellt.

4.7.3. Busbeschleunigung

Busbeschleunigungsmalnahmen dienen in erster Linie einem schnelleren, punkt-
licheren und zuverlassigeren Busverkehr. Die Erh6hung der Beférderungsge-
schwindigkeit und die Plnktlichkeit tragen neben dem Angebot wesentlich zur
Attraktivitat des Busverkehrs bei. Beschleunigungsmalinahmen kdnnen

e Punktuelle MalRnahmen (z.B. an Haltestellen),
e Streckenbezogene MalRhahmen (z.B. Busspuren),
¢ Malnahmen an Lichtsignalanlagen (z.B. RBL)

sein.

Busspuren

In Aachen sind an vielen Haupteinfallstrallen (Adalbertsteinweg, Jilicher Stral3e
und Vaalser StraRRe) sowie auf Hauptmagistralen im Stadtzentrum (Kapuzinergra-
ben, Friedrich-Wilhelm-Platz, PeterstralRe, Heinrichsallee) Busspuren teils behin-
derungsfrei in Mittellage eingerichtet.

Ein weiterer Schwerpunkt sind Busspuren im Zusammenhang mit Bushaltestellen
vor Lichtzeichenanlagen an Hauptverkehrsstraflen (z.B. Haltestellen Bendplatz,
Schanz, Talbot, Rothe Erde), um ungehindert und rechtzeitig am Rickstau des
MIV vorbei die Haltestelle anfahren und Giber ein Bussondersignal vor dem MIV
die Haltestelle wieder verlassen zu kénnen.
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Die im Jahr 2013 gebaute Busspur in der Pauwelsstral3e an der Uniklinik fungiert
als Umwelttrasse: der Radverkehr ist zugelassen, die Nutzung durch den MIV ist
untersagt.

Derzeit existieren in Aachen Busspuren in einer Gesamtlange von rund 10,9 km.
Davon befinden sich 3,5 km in Mittellage. Die Busspuren sind in der Anlage 9 im
Anhang aufgefuhrt.

LSA-Beeinflussung mittels Rechnergestiitztem Betriebsleitsystem (RBL) oder
Detektion

Um Busse an Lichtsignalanlagen (LSA) zu beschleunigen, miissen diese LSA ent-
weder mit einem Detektor oder einem Funkempfénger ausgestattet sein.

Wird der Bus auf der normalen Fahrspur mitgefihrt, kann er mittels RBL wie folgt
beschleunigt werden:

Der Bus setzt per Funk an einer vorher berechneten Stelle vor der LSA ein Daten-
telegramm ab, welches die LSA mit Hilfe eines Empfangers auswertet. In der Re-
gel meldet sich der Bus je nach 6rtlicher Gegebenheit ca. 100 bis 200 m vor der
LSA an. Mit Hilfe der im Steuergerat hinterlegten Zeit, die der Bus fir die Strecke
bis zur LSA bendtigt, erfolgt im Steuergerat eine Berechnung, in welcher Sekunde
des Umlaufs der Bus die LSA erreicht. In Abhéngigkeit von den ortlichen Gege-
benheiten kann der Bus die flir seine Fahrtrichtung notwendige Griinzeit unter-
schiedlich beeinflussen. Die meisten Berechnungen sehen vor, dass er die Grin-
zeit entweder vorziehen oder verlangern kann. In einigen Berechnungen ist auch
ein Phasenwechsel vorgesehen, d.h. die Griinphase fir die Fahrtrichtung des an-
gemeldeten Busses wird zu einer anderen Zeit des Umlaufs als urspringlich im
Signalprogramm vorgesehen geschaltet.

Hat der Bus eine eigene Fahrspur, kann er mit Hilfe eines Sondersignals beschleu-
nigt werden. Dies hat den Vorteil, dass der Bus vor den anderen Verkehrsteilneh-
merinnen und -teilnehmern fahren kann. Um die Griinzeit der anderen Verkehrs-
teilnehmerinnen und -teilnehmer nicht unnotig zu kirzen, sollte das Signal nur in
Umlaufen mit Busanforderung geschaltet werden. Dieses Sondersignal kann
ebenfalls durch RBL angefordert werden. Dabei ist aber sicherzustellen, dass
auch Busse, die nicht mit einem Bordrechner ausgestattet sind, in der Signal-
schaltung berticksichtigt werden. Dies ist einerseits moglich, wenn der Bus mit-
tels anlagenseitiger Detektoren erfasst wird oder ein fest im Umlauf eingeplantes
Permissivsignal den nicht erfassten Bussen die Ausfahrt ermdglicht.

82 von insgesamt 215 LSA im Stadtgebiet Aachen sind mit Hilfe des RBL beein-
flussbar. Eine Ubersicht tiber die RBL-Anlagen ist in Anlage 10 im Anhang darge-
stellt. 19 Anlagen werden mittels Busdetektion beeinflusst, an acht dieser Anla-
gen sind beide Beschleunigungsmalinahmen méglich. Dabei sind fast alle LSA in-
nerhalb und auf dem Alleenring sowie der (iberwiegende Teil der LSA Adalbert-
steinweg/Trierer Stral’e, Von-Coels-Stralie und des sudlichen AuRRenrings mit RBL
ausgestattet. Dartiber hinaus gibt es weitere einzelne LSA im Stadtgebiet, an de-
nen eine RBL-Beeinflussung maglich ist. Auch in Zukunft sollen weitere LSA, an
denen eine Busbeschleunigung sinnvoll ist, geratetechnisch aufgeriistet und in
den RBL-Betrieb integriert werden.

In regelmaRigen Abstimmungsterminen zwischen der Stadt Aachen und der
ASEAG werden gezielt Optimierungsmaglichkeiten in den Meldepunktketten ge-
sucht. Zusatzlich werden die empfangenen Telegramme mit den Telegrammsoll-
zahlen verglichen, die anhand von Fahrplanen, verkehrenden Linien und einge-
setzten Subunternehmern erstellt wurden. Auf diese Weise konnten bereits meh-
rere Fehler in der RBL-Funktionalitat behoben werden.
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Durch die Modernisierung von Lichtsignalanlagen hat sich auch die Kommunikati-
onsfahigkeit zwischen Signalanlage und zentralem Verkehrsrechner erweitert. In
der stadtischen Zentrale fur Verkehrstechnik kénnen die Griinzeiten sowie das
Eintreffen der Bus-An- und Abmeldungen an der Signalanlage verfolgt werden.
So kann bei umgebauten Anlagen stets geprift werden, ob die Signalanlage kor-
rekt reagiert und eine Beschleunigung erreicht werden kann. Es wird gezielt nach
Schwachstellen gesucht, um dadurch die Beschleunigung zu optimieren.

Der stadtische Verkehrsrechner soll auf die Telegrammdaten permanent zugrei-
fen, um so eine automatisierte Funktionskontrolle und Qualitatsanalyse durch-
fuhren. Durch kirzlich erfolgte Aktualisierungen bietet der Verkehrsrechner wei-
tere Tools zur Qualitatsanalyse an. Nach erforderlicher Schulung werden in einem
nachsten Schritt diese Tools genutzt, um die Qualitat der Busbeschleunigung an
Signalanlagen dauerhaft zu sichern. Kriterien flr die Qualitat werden beispiels-
weise die Abweichung der Meldepunkte in einer Meldepunktkette, die Abwei-
chung der theoretischen von der tatsachlichen Fahrzeit und die Anzahl von Mel-
depunkttelegrammen.

Ferner haben Nachfragen bei vergleichbaren Grof3stéadten ergeben, dass der Ein-
satz Uber entsprechende rechnergestiitzte RBL-Funktionskontrollen bisher nicht
oder wenn ja nur mit grof3em finanziellen Aufwand durchgefiihrt wird. Mit der
von der Stadt Aachen betriebenen Qualitatskontrolle soll dieser finanzielle Auf-
wand reduziert und gleichzeitig ein Hochstmal an Zuverlassigkeit des Systems
geschaffen werden.

Beschleunigungskonzepte

2006 wurden Beschleunigungskonzepte fur die Buslinien 2 und 11 entwickelt.

Ziel war es, die Punktlichkeit zu erh6hen und dadurch dauerhaft zu vermeiden,
dass ein zusatzliches Fahrzeug aufgrund von Verspatungen eingesetzt werden
musste.

Aufbauend auf Fahrzeit- und Stérungsanalysen wurden zahlreiche Malinahmen-
vorschlage entwickelt. Diese waren:

e signaltechnische Optimierungen/RBL,

e erhohte Uberwachung (Parken 2.Reihe, Halten/Parken an Haltestellen,
Liefer-/Ladeverkehr),

Aufhebung Tempo 30,

Anderungen der Vorfahrt,

Abbiegeverbote MIV,

Busschleusen,

Busspuren,

Umbau von Busbuchten in Fahrbahnrandhaltestellen.

Politisch durchsetzbar waren fast ausnahmslos nur lichtsignaltechnische sowie
ordnungsrechtliche MalRnahmen. Eine deutlich h6here Wirkung kann jedoch nur
mit der Umsetzung aller MaRnahmen erzielt werden.

122



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Verbundtarif

Im AVV gilt ein einheitlicher Flachentarif fir Bus und Bahn. Der Verbundtarif
wurde in der Vergangenheit kontinuierlich den Bedrfnissen und Anforderungen
der Fahrgaste sowie auch im Hinblick auf eine landesweite Harmonisierung der
NRW-Tariflandschaft angepasst und fortentwickelt.

Das Tarifsystem im Aachener Verkehrsverbund stellt sich wie folgt dar:

Der AVV-Verbundtarif ist ein kommunaler Flachentarif.

Der AVVistin ,Stammgebiete”, in linienbezogene Kurzstreckenab-
schnitte und in Kurzstrecken-Zonen (Duren, Heinsberg) aufgeteilt. In der
Regel gilt: Ein Stammgebiet = eine Stadt oder Gemeinde. Fir Fahrten in-
nerhalb eines Stammgebietes gilt die Preisstufe 1. Fir Fahrten dartber
hinaus gibt es drei weitere Preisstufen (Preisstufen 2 bis 4).

Fur kurze Busfahrten in Aachen kann das Flugs-Ticket genutzt werden.
Dieses Kurzstrecken-Ticket berechtigt in der Regel nach Einstieg zum Be-
fahren von vier Haltestellen. Die raumliche Gultigkeit des Flugs-Tickets
ergibt sich aus dem Tarifinformationsaushang an der jeweiligen Ein-
stiegshaltestelle.

Fir Fahrten innerhalb der City-XL-Zone in der Aachener Innenstadt (ehe-
mals Kurzstreckenzone 01) greift der City-XL-Tarif. Dieser ist als Einzel-
Ticket, 4Fahrten-Ticket sowie als City-XL-Monatskarte flir Erwachsene er-
héltlich.

Zeitkarten und Tages-Tickets (inkl. Minigruppen-Tickets) haben im jewei-
ligen Geltungsbereich Netzgultigkeit; Einzelfahrscheine und 4-Fahrten-
karten berechtigen zu einer einmaligen Fahrt innerhalb des jeweiligen
Geltungsbereiches. Zur Vermeidung von tberproportionalen Preisspriin-
gen gilt bei einer einzelnen Fahrt Uber eine Stammgebietsgrenze hinweg
der Fahrpreis der Stufe 1 bei Einzelfahrscheinen und 4-Fahrtenkarten
auch fir Fahrten zwischen zwei aneinanderstofRenden Kurzstreckenzonen
unterschiedlicher Stammgebiete.

Monats- und Wochenkarten fiir Erwachsene sind tbertragbar und jeweils
einen Kalendermonat bzw. eine Kalenderwoche (Mo. - So.) bis einschlieR-
lich des ersten Werktags (Mo. - Fr.) des folgenden Kalendermonats bzw.
der folgenden Kalenderwoche giiltig.

Der Geltungsbereich von AVV-Zeitkarten endet grundsatzlich an der
Stammgebietsgrenze (i.d.R. Kommunalgrenze). Mit dem Anschluss-Ticket
AVV kann eine mindestens bis zur Stammgebietsgrenze giiltige AVV-Zeit-
karte flr eine Fahrt erweitert werden. Das Anschluss-Ticket AVV berech-
tigt wiederum zu einer einmaligen Fahrt innerhalb des AVV-Gebietes.
Kinder unter 6 Jahren fahren grundsatzlich unentgeltlich; Kinder bis unter
15 Jahren zahlen einen gegeniiber dem Bartarif fir Erwachsene rabattier-
ten Fahrpreis.

Monatskarten fir Erwachsene (inkl. Job-Ticket und Regiokarte) berechti-
gen an Samstagen und Sonn- und Feiertagen zur unentgeltlichen Mit-
nahme von 1 Erwachsenen und bis zu 3 Kindern unter 15 Jahren.

Neben dem tblichen Ticketangebot werden fir spezielle Zielgruppen wei-
tere tarifliche Angebote bereitgehalten, wie z.B. Semester-Tickets,
School&Fun-Tickets, Job-Tickets, AktivAbo, Fun-Tickets, Mobil-Tickets,
Wochenend-Tickets fir Jugendliche, Ferien-Tickets, Minigruppen-Tickets.
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Eine Ubersicht der Fahrpreise (Stand Januar 2015) und des Fahrkartenvertriebes
im AVV ist in der Anlage 13 im Anhang wiedergegeben.

Ubergangstarife in benachbarte Kooperationsraume

Im Verbundraumgrenzen tberschreitenden Verkehr fliihren tarifliche Barrieren
oftmals dazu, dass Fahrgastpotenziale fiir den OPNV nicht voll ausgeschopft
werden. Insbesondere aufgrund der Integration des Schienenverkehrs kommt im
Grenzbereich zwischen AVV und VRS bzw. VRR sowie zwischen AVV und den an-
grenzenden Gebieten des benachbarten Auslands der Schaffung bzw. Fortent-
wicklung transparenter tariflicher Ubergangsregelungen eine hohe Bedeutung
zu. Im Folgenden wird der Bestand dargestellt.

Tarifliche Ubergangsregelungen fir Fahrten im Inland

Ergénzend zu dem fur landesweite Fahrten mit Nahverkehrsziigen und weiteren
Verkehrsmitteln der Verkehrsverbiinde und -gemeinschaften in NRW angebote-
nen NRW-Tarif greift ein mit den an den AVV angrenzenden Verkehrsverbund
VRR vereinbarter Kragentarif. Dessen raumliche Giltigkeit ist auf kleinrdumige
Fahrten im grenznahen Ubergangsverkehr begrenzt. Die bislang geltende VRS-
Kragentarifregelung konnte durch die Tarifkooperation AVV/VRS zum 01.01.2015
abgel6st werden.

Tarifkooperation AVV/VRS

Zum 01.01.2015 wurde im grenziiberschreitenden Verkehr zwischen dem AVV-
Netz und dem erweiterten VRS-Netz der VRS-Tarif als , Tarifkooperation
AVVIVRS" eingefiihrt. Bislang galten zwischen den beiden Raumen teils der AVV-
Tarif, teils der VRS-Tarif sowie teils der NRW-Tarif und der DB-Tarif. Diese un-
Ubersichtliche Situation soll nun durch einen einheitlichen Tarif verbessert wer-
den. Uber die zuvor bereits in das erweiterte VRS-Netz integrierten 5 AVV-Kom-
munen (Duren, Merzenich, Norvenich, Titz und Vettweil3) hinaus, kommt der VRS-
Tarif im Ubergang zum AVV auch in den (brigen 30 AVV-Kommunen zur Anwen-
dung. Damit Preisharten bestmdglich vermieden werden kdnnen, wurde der VRS-
Tarife hierfiir um die Preisstufen 6 und 7 erganzt. Der AVV-Tarif bleibt innerhalb
des AVV-Netzes unverandert bestehen.

Die beiden Verbundraume AVV und VRS verfolgen mit dieser Umstellung das Ziel,
die Tariflandschaft zu vereinfachen, zielgruppenspezifische ZeitTicket-Angebote
zu starken und somit neue Kundschaft zu gewinnen. Gleichzeitig wird auch eine
Vorgabe der Landesgesetzgebung umgesetzt, die im OPNV Gesetz festschreibt,
dass innerhalb der Zweckverbande fiir den Schienenpersonennahverkehr einheit-
liche Tarife umzusetzen sind.

Kragentarif zwischen AVV und VRR

Fur verbundgrenziberschreitende Fahrten zwischen einigen VRR-nahen Kommu-
nen im Kreis Heinsberg bzw. im Kreis Diren und einigen AVV-nahen Kommunen
im VRR wird ein Kragentarif angeboten. Er basiert weitgehend auf dem AVV-Ver-
bundtarif und umfasst sowohl Bartarif-Fahrausweise als auch die Regel-Zeitkar-
tenangebote.

Der Geltungsbereich des Kragentarifes deckt die Stadt- bzw. Gemeindegebiete
Erkelenz, Wegberg, Wassenberg, Hiickelhoven und Linnich im AVV sowie M&n-
chengladbach, Schwalmtal/Niederkriichten, Nettetal/Briiggen im Gebiet des VRR
ab.
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NRW-Tarif

Far verbundraumiberschreitende Fahrten tiber den Geltungsbereich der Ver-
bund- bzw. Kragentarife hinaus mit den Nahverkehrsprodukten im SPNV inner-
halb des Landes NRW hat der NRW-Tarif den bis dahin fur Fahrten tber ein Ver-
bundgebiet hinaus giltigen Schienentarif der Deutschen Bahn abgeldst. Seither
beinhaltet jeder Fahrausweis, der zur Fahrt mit einem Nahverkehrszug innerhalb
der Landesgrenzen gel6st wird, grundsétzlich die Berechtigung zur Nutzung
samtlicher lokaler Nahverkehrsmittel am Start- sowie am Zielort. Der originare
DB-Tarif wird somit in den relevanten Relationen im Land NRW lediglich noch auf
den Ziigen des DB-Fernverkehrs angewandt.

Neben einigen Tickets zum Pauschalpreis fiir den Gelegenheitsverkehr, die von
allen Verkehrsunternehmen im AVV vertrieben werden, wird im Rahmen des
NRW-Tarifs seitens der DB ein vollstandiges Bar- und Zeitfahrausweissortiment
zu relationsabhangigen Preisen angeboten.

Um zukinftig die Tarifierung samtlicher Relationen sowie die freie Wahl an Ver-
kehrsmitteln zwischen den Regionen zu ermdglichen, haben sich das Land NRW,
die SPNV-Unternehmen und die 8 Kooperationsrdume im Land NRW daftir ausge-
sprochen, den NRW-Tarif einer Revision zu unterziehen. Im Zuge dessen sollen
bislang bestehende Tarifierungsliicken geschlossen und vergleichbare Relationen
zu einem Raum mit einem Preis zusammengefasst werden. Die Umsetzung des
neuen NRW-Tarifes soll zum Fahrplanwechsel Dezember 2015 bzw. zum 1. Ja-
nuar 2016 erfolgen.

Tarifliche Ubergangsregelungen fir Fahrten in das benachbarte Ausland

euregioticket
Das euregioticket ist im Gebiet der Euregio Maas-Rhein im gesamten Busverkehr

sowie auf fast allen SPNV-Linien gultig. Das Gultigkeitsgebiet der Euregio Maas-
Rhein umfasst den AVV, den Kreis Euskirchen, den sidlichen Teil der niederlandi-
schen Provinz Limburg, die belgische Provinz Limburg und die Provinz Littich.
Das euregioticket wird derzeit ausschlief3lich als Tageskarte ausgegeben.

Ubergangstarif zwischen dem AVV und Heerlen (NL)

Auch im grenziberschreitenden Nahverkehr in die Niederlande wird ein deutlich
ausgeweiteter Ubergangstarif angeboten. Dieser gilt gleichermaRen fiir die Busli-
nie 44 und die euregiobahn zwischen Heerlen und dem AVV-Gebiet.

Der Anwendungsbereich des Ubergangstarifs umfasst AVV-seitig das gesamte
AVV-Netz. In der Kernzone des Heerlener Stadtgebiets ist die Nutzung von Busli-
nien sowie die Bahnverbindung , Stoptrein Kerkrade - Maastricht” bis einschlieR-
lich Haltepunkt Heerlen-Woonboulevard mdéglich. Die Haltepunkte der eure-
giobahn in den Niederlanden (Eygelshoven, Heerlen-De Kissel und weitere) sind
ebenfalls in den Ubergangstarif AVV/Heerlen enthalten.

Im Angebot sind neben Einzelfahrscheinen (Erwachsene und Kinder) und 4-Fahr-
tenkarten auch Wochen- und Monatskarten fur Erwachsene (einschlieRlich Abon-
nement und AVV-AktivAbo).

Auf den niederlandischen Streckenabschnitten der ASEAG-Linien 25 und 33
(Vaals) und 34 (Kerkrade) gilt der AVV-Tarif.
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Studierendenticket Parkstad Limburg - AVV

Zur Forderung der grenzuberschreitenden Mobilitét bietet die Parkstad Limburg
Studierenden, die im Besitz eines durch eine im AVV ansassige Hochschule aus-
gestellten Semestertickets sind und ihren Wohnsitz in ausgewéhlten Gemeinden
in der Parkstad Limburg haben, ein kostenloses Erganzungsticket fiir die Nutzung
des lokalen Bus- und Bahnverkehrs an.

Tarifliche Situation fiir Fahrten nach Belgien

Aufgrund einer Vereinbarung zwischen dem belgischen Busunternehmen TEC und
dem AVV ist es seit dem 1. Oktober 2011 mdglich, zwischen dem Stadtgebiet
Aachen und den grenznahen Regionen Belgiens mit nur einem Ticket zu fahren.

Dieser sog. region3tarifumfasst grenziiberschreitende Einzel-, Tages- und Mini-
gruppen-Tickets sowie Monatskarten (auch im Abonnement) mehrerer Preisstu-
fen. AVV-Job-Ticket-Inhaber, Schiilerinnen und Schiiler sowie Studierende kon-
nen ebenfalls eine Anschlusszeitkarte fir den gesamten belgischen Geltungsbe-
reich des region3arifes erwerben.

Auch der Ticketkauf wurde mit der Einfihrung des region3farifvereinfacht und
unkomplizierter, da dieser in den Kundenzentren der TEC und der ASEAG sowie in
den Bussen der Verkehrsunternehmen erworben werden kann. Dariiber hinaus
konnte durch die Abldsung des AlXpress-Tarifes auf der SPNV-Linie zwischen
Aachen und Lattich durch den belgischen Bahntarif eine wesentliche Attraktivie-
rung herbeigefiihrt werden.

Auf dem belgischen Streckenabschnitt der ASEAG-Linie 24 (Kelmis) gilt weiterhin
der AVV-Tarif.

Fur den internationalen Verkehr zwischen Aachen und Belgien bezieht der Betrei-
ber (THALYS) beim regionalen Verkehrsunternehmen (ASEAG) Einzelfahrscheine
der Preisstufe 1 und gibt Fahrgéasten die Mdglichkeit, somit eine Fahrtberechti-
gung fir das Stadtgebiet Aachen im THALYS k&uflich zu erwerben.

Vertrieb

Der Vertrieb von Verbundfahrausweisen erfolgt Giber die im AVV tétigen Ver-
kehrsunternehmen. Die jeweils gultige Vertriebsrichtlinie fur den AVV dient hier-
bei als verbindliche Arbeits- und Entscheidungshilfe bei der Umsetzung der ein-
zelnen Vertriebsaufgaben hinsichtlich der unterschiedlichen Vertriebskanéle und
Vertriebskomponenten im Rahmen eines einheitlichen Vertriebskonzeptes. Sie
definiert vertriebliche Mindeststandards, die neben den technischen Gegebenhei-
ten, tarifbedingten Notwendigkeiten und sicherheitsorientierten Aspekten auch
die Anforderungen der Fahrgaste beriicksichtigen.

Mit Wirkung zum Dezember 2013 ist flir das Erbringen von Vertriebsleistungen
im SPNV des Kooperationsraumes NVR (ohne Rurtalbahn) und auf ausgewahlten
Strecken des Kooperationsraumes Schienenpersonennahverkehr Rheinland-Pfalz
Nord (SPNV-Nord) die Beauftragung eines Vertriebsdienstleiters, derzeit DB Ver-
trieb, fur die Dauer von 10 Jahren erfolgt. Ab Dezember 2016 tGbernimmt der
durch den NVR beauftragte Dienstleister den Vertrieb im SPNV zudem auf dem
Nordast der Rurtalbahn. Der Vertriebsdienstleister handelt im Auftrag der im
NVR tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU). Die Inhalte des NVR-Ver-
triebsvertrags sind fur den Vertriebsdienstleister verbindlich.
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Der Vertrieb der Fahrausweise erfolgt derzeit durch

Direktverkauf durch das Fahrpersonal,

stationare Fahrausweisautomaten

mobile Fahrausweisautomaten,

unternehmenseigene Vertriebsstellen,

private Vertriebsstellen,

zentralen Vertrieb, z.B. bei Kombi-Tickets, Job-Tickets, Schiiler-Tickets
und Semester-Tickets sowie durch

e den elektronischen Vertriebskanal HandyTicket.

In Stadt Aachen sind 11 Verkaufsautomaten der ASEAG und 13 DB-Verkaufsauto-
maten vorhanden. Insgesamt gibt es 30 Vorverkaufsstellen.

Direktverkauf im Fahrzeug

Das Fahrpersonal im Bus verkauft grundsétzlich Einzelfahrscheine fir Kinder und
Erwachsene sowie Tages-Tickets. Aufgrund der raumlich unterschiedlichen Situa-
tion zwischen den stadtischen und landlichen Bereichen ist beim Fahrpersonal
der Unternehmen RVE und Taeter auch der Erwerb von Zeitkarten moglich.

Als Verkaufsgeréte sind bei allen Busverkehrsunternehmen elektronische Fahr-
ausweisdrucker im Einsatz.

Auf den Schienenstrecken Aachen - Merzenich (Richtung KolIn), Aachen - Heins-

berg und Aachen - Herrath (Richtung Disseldorf) kann ein Fahrausweis des Nah-
verkehrs lediglich bei Nicht-Betriebsbereitschaft des Fahrausweisautomaten am

Quellbahnhof gegebenenfalls beim Zugbegleitpersonal erworben werden.

Stationdre Fahrausweisautomaten

Die ASEAG betreibt stationéare Fahrausweisautomaten an wichtigen Verkehrskno-
ten in ihrem Bedienungsbereich. Von Seiten des Vertriebsdienstleisters im SPNV
werden an allen Bahnhdfen bzw. Haltepunkten stationére Fahrausweisautoma-
ten betrieben.

An den Automaten der ASEAG wird nahezu das gesamte Regel-Fahrausweis-sor-
timent inkl. NRW-Pauschalpreistickets angeboten. Die Fahrausweisautomaten
sind fir die Annahme von Geldscheinen und Miinzgeld geeignet.

Uber die Fahrausweisautomaten des Vertriebsdienstleisters wird an allen Bahn-
hofen und Haltepunkten im AVV das gesamte Fahrscheinsortiment des Bartarifes
sowie Zeitkarten fur Erwachsene und Auszubildende (inkl. Kragentarif VRR und
Tarifkooperation AVV/VRS) vertrieben. Zuséatzlich kénnen hier auch Einzelfahr-
scheine fur Fahrten Gber die Verbundraumgrenze hinaus sowie Zuschlagtickets
fir die 1. Klasse erworben werden. Die Automaten sind mit Banknotenakzepto-
ren ausgeristet und auch fiir den bargeldlosen Zahlungsverkehr geeignet.

Unternehmenseigene Vertriebsstellen

Sowohl die ASEAG als auch der Vertriebsdienstleister im SPNV unterhalten im
Stadtgebiet unternehmenseigene Kundencenter. Hier erfolgt der Verkauf samtli-
cher Fahrausweisarten des AVV einschlieRlich der Ubergangstarife/Kragentarife
sowie dem Fahrausweissortiment der Tarifkooperation AVV/VRS.
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Private Vertriebsstellen

Alle Verkehrsunternehmen des AVV kooperieren mit privaten Vertriebsstellen.
Uber diese Vertriebsstellen, in aller Regel Schreibwarengeschafte sowie Reisebi-
ros, ist ein Fahrausweissortiment erhéltlich, das sich an den regionalen Erforder-
nissen orientiert.

Sonstige Vertriebswege

Tarifliche Sonderangebote wie beispielsweise Job-Tickets, School&Fun-Tickets
und Semester-Tickets werden Uber die Verkehrsunternehmen, in erster Linie tUber
die ASEAG, direkt vertrieben.

Fahrkarten im Abonnement werden Uber ASEAG und den Vertriebsdienstleister
im SPNV in deren Abo-Centern zentral fur alle Fahrtrelationen im AVV ausge-
stellt.

Kombi-Tickets sind im Allgemeinen an den Verkaufsstellen der Kooperations-
partner (z.B. im Kartenvorverkauf) erhéltlich. Die Fahrtberechtigung ist i.d.R. auf
der entsprechenden Eintrittskarte aufgedruckt.

HandyTicket

Zum 1. Februar 2011 wurde im AVV das HandyTicket eingefuhrt. Nach einmaliger
Registrierung im Webportal kénnen Kundinnen und Kunden folgende AVV-Tickets
sowie eine Fahrscheinauswahl des VRS-Tarifes und Pauschalpreistickets des
NRW-Tarifes per Mobiltelefon kaufen:

e Einzel-Ticket Erwachsene,

e A4Fahrten-Ticket Erwachsene,
Flugs-Ticket,

Tages-Ticket ,

Minigruppen-Ticket (max. 5 Personen),
Welcome-Ticket,

Fahrrad-Ticket AVV,

Fahrrad Einzelfahrt.

HandyTickets gelten in allen Verkehrsmitteln des AVV entsprechend ihrer raumli-
chen und zeitlichen Gultigkeit gemalR dem Verbundtarif.

Der Kundschaft stehen verschiedene Bestellwege offen. Fiir Smartphone-Kundin-
nen und —Kunden gibt es beim jeweiligen Anbieter im jeweiligen App-Store eine
kostenlose Applikation (App) flr den Ticketkauf. Zus&tzlich bieten die Apps auch
Fahrplanauskinfte an. Registrierte Kundinnen und Kunden kénnen Tickets in al-
len beteiligten Verkehrsregionen Deutschlands per Mobiltelefon beziehen und
nutzen. Zu den Partnerregionen zéhlen u.a. der Verkehrsverbund Rhein-Sieg
(VRS) und der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR).
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Werbung und Offentlichkeitsarbeit

Werbe- und PR-MaflZnahmen werden sowohl durch die Verbundgesellschaft als
auch durch die Verkehrsunternehmen umgesetzt. Initiatoren fir Marketingmal3-
nahmen sind das Land NRW, die Aufgabentrager, der Verbund und die Verkehrs-
unternehmen. Kernbotschaft des Verbundes ist die Einheitlichkeit des Bus- und
Bahnangebotes im AVV durch die Anwendung eines einheitlichen Tarifsystems
sowie gleicher Beférderungsbedingungen und Tarifbestimmungen. Die Werbe-
botschaften von Verbund und Unternehmen tberschneiden sich. Durch abge-
stimmte Gestaltungsrichtlinien und durch die Abstimmung der Kommunikations-
plane wird sichergestellt, dass das Bus- und Bahnangebot in der Offentlichkeit
als einheitliches, transparentes System wahrgenommen wird.

Werbung beabsichtigt eine gezielte Verkaufsforderung, wahrend Offentlichkeits-
arbeit eher auf einen Imagegewinn des OPNV im Allgemeinen abzielt. Werbe-
kampagnen sind daher auf bestimmte Produkte (Linien, Tickets etc.) oder auf ein-
zelne Kundengruppen ausgerichtet. Als Werbetrager in Aachen dienen Grolfla-
chenplakate, Anzeigen in Printprodukten, Plakataushange (in Bussen, an 6ffentli-
chen Orten), Internetplattformen sowie Horfunkspots. Die Offentlichkeitsarbeit in
Form von Presseaktivitaten, Aktionen zur Prasentation neuer Produkte, allgemei-
ner Unternehmenspublikationen etc. ist themenbezogen ausgerichtet.

Das Land NRW (,, Busse und Bahnen NRW") wirbt auf Landesebene fiir die Nut-
zung des OPNV in Form von Imagekampagnen. Auf Ebene des Verkehrsverbundes
wird neben der unternehmensibergreifenden Fahrgastinformation in erster Linie
der Verbundtarif kommuniziert. Bedingt durch die Lage des AVV liegt ein weite-
rer Schwerpunkt in der Vermarktung grenzuberschreitender Verkehrsangebote.
Dartiber hinaus werden in Kooperation mit den Verkehrsunternehmen neue An-
gebote liber Promotion-Aktionen und bei Informationsveranstaltungen bewor-
ben. Die Verkehrsunternehmen konzentrieren sich auf die Vermarktung der un-
ternehmenseigenen Leistungen zur Verkaufsforderung sowie zur Profilierung des
Unternehmens.

Mobilitatsprojekte an Schulen

Langfristig bestimmt die im Kindes- und Jugendalter erworbene Mobilitatskom-
petenz, das Mobilitatsverhalten in der Zukunft. Die Vorgaben des Nahverkehrs-
plans sollen deshalb bzgl. des Schulverkehrs nicht nur Angebots- und Qualitats-
anforderungen festlegen (siehe Kapitel 3.8.), sondern auch die Bindung kiinftiger
Stammkunden fordern.

Die Stadt Aachen bietet mit Unterstlitzung externer Partner den Schulen seit
2007 Mobilitatsprojekte an, die die eigenstéandige Mobilitat von Schilern fordern
sollen. Schulleitungen und Lehrkréfte wie auch die Eltern werden dabei mit ein-
bezogen. Neben der Suche nach dem sichersten Weg zu FuB in die Schule, wer-
den die notwendigen Kompetenzen vermittelt, die fur die Schulwegbewaltigung
mit dem Fahrrad notwendig sind. Wurden zuné&chst nur die Bedirfnisse der
Grundschulkinder in dem Programmplan der Mobilitatsprojekte bertcksichtigt,
werden zunehmend auch weiterfiihrende Schulen angesprochen. Dabei tritt ver-
mehrt die Schiilerbeférderung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr in den Fokus,
denn in Aachen legen im Mittel Giber 70% der Schiler an weiterfiihrenden Schu-
len (ohne Berufskollegs) ihren Schulweg mit dem Bus und dem schienengebunde-
nen Nahverkehr zurtick.

Die Mobilitatsprojekte sollen das Verkehrsangebot fur die Schule und die Infra-
struktur an der Schule unter Qualitats- und Sicherheitsaspekten uberprifen und
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ein Informationsangebot schaffen, das zugleich auch zu einem positiven Bild des
OPNV beitragt.

Im Rahmen der Mobilitatsprojekte sind folgende Untersuchungs- und Lehrinhalte
beabsichtigt sowie die dargestellten Informationsstrukturen angestrebt:

Verkehrsnutzung, Verkehrsangebot und Infrastruktur:
o Schulerbefragung zum Mobilitatsverhalten und zur Verkehrsmittelnut-
zung
e Befdrderungskapazitaten in Bussen und Bahnen
o Vertaktung mit dem Schienenverkehr
e Haltestelleninfrastruktur an den Schulen und an den mafigeblichen Ver-
knipfungspunkten

Verkehrserziehung:

e Busschule/Bussicherheitstrainings (Polizei/Verkehrsunternehmen)

e OPNV-Schulen (Verkehrsunternehmen/Stadt Aachen)
(Optimaler Schulweg mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln/Informationsmog-
lichkeiten Uber giinstige Tarifangebote, Fahrradmitnahme/Umgang mit
dem Fahrplanbuch, mit der Fahrplanauskunft (App), mit Fahrkartenauto-
maten)

e Busbegleiterausbildung (Verkehrsunternehmen/Stadt Aachen)

Information und Organisation:

e Bereitstellung von schulbezogenen OPNV-Informationen
(z.B. Fahrplanausziige/Haltestellenabfahrtsplane/Linienfahrplane der
schulrelevanten OPNV-Linien in einem zum Aushang geeigneten Format)

e Fahrplanauskunft als Homepage-Tools fiir schuleigene Internetseiten

¢ Informationsangebote fiir Tage der Offenen Tur/Einfllhrungstage etc.

e Benennung standiger und kompetenter Ansprechpartner an den Schulen
und den Verkehrsunternehmen

e Runder Tisch” zw. Schule und Verkehrsunternehmen

Landesweite elektronische Fahrplanauskunftssysteme

Der AVV verfiigt Uber ein elektronisches Fahrplanauskunftssystem, dessen Daten-
basis weit Giber die Bus- und Bahnangebote im AVV hinausgeht. Die regionalen
Fahrplandaten der 9 Kooperationsraume in NRW werden zu einer landesweiten
Fahrplandatenbasis zusammengestellt, die wiederum allen teilnehmenden R&u-
men zur Ubernahme in das jeweils verwendete Auskunftssystem zur Verfiigung
gestellt wird. Dartiber hinaus wurde eine Schnittstelle realisiert, die den Zugriff
auf die deutschlandweite durchgangige elektronische Fahrplaninformation
(DELFI) enthalt. Die AVV-Fahrplanauskunft enthalt dartiber hinaus die Fahrplan-
daten von Partnerunternehmen in der Euregio Maas-Rhein.

Soweit technisch verfiigbar werden Echtzeitdaten (Ist-Daten) zur Auskunft ver-
wendet (DB, ASEAG, RVE). Ansonsten werden die Fahrplandaten gemal3 Fahrplan
(Soll-Daten) angewandt. Dariiber hinaus stellen Ereignisdaten die geplanten Um-
stellungen des Fahrplans aufgrund kurz- bzw. mittelfristig vorhersehbarer Ande-
rungen der Fahrzeiten dar. Die Qualitat der Ereignisdaten und deren Wiedergabe
im System ist von verschiedenen Faktoren abhangig, so auch vom Vorlauf des Er-
eignisses und dessen Planbarkeit.

Der AVV und die verbundzugehdrigen Verkehrsunternehmen nutzen die NRW-Da-
tenbasis und beteiligen sich an der Weiterentwicklung ihres elektronischen Aus-
kunftssystems. Von grofier Bedeutung ist die Vervollstandigung der Echtzeitda-
ten (Ist-Daten), die minutengenaue Verspatungen anzeigen.
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Der AVV bietet im Rahmen der Fahrplanauskunft eine GPS-Fahrtbegleitung zum
Download an, der auf marktibliche Navigationsgerate geladen werden kann und
somit eine Orientierung fur beeintrachtigte Menschen ermoglicht. Dartiber hin-
aus besteht die Option, das Auskunftssystem textbasiert zu nutzen, damit sehbe-
hinderte Menschen die Informationen Uber entsprechende Lesegeréate abrufen
kénnen.

Mobile Fahrplaninformation

Seit Ende 2014 ist die AVV-App ,avvconnect” fiir 10S und Android-Endgeréate
verfugbar. Mittels eines tibersichtlichen und benutzerfreundlichen Menus werden
Uber Abfahrtsmonitor, Routensuchfunktion, Netzplan- und Kartendarstellungen
aufgegliedert. Die App stellt ausfiihrliche Servicefunktionen (Stérungsmitteilun-
gen, allgemeine aktuelle Hinweise, Verlinkung zum HandyTicket) und Komfort-
funktionen (Favoritenverwaltung, Standortverfolgung) bereit.

Die ASEAG bietet eine eigene App, ,ASEAG mobil“, an, in der die aktuellen Ab-
fahrtszeiten an den Haltestellen auch von unterwegs zur Verfligung stehen. Die
App zeigt Echtzeitdaten an, die voraussichtliche Abfahrtszeit wird minutengenau
berechnet.

Des Weiteren bietet der AVV eine Mobilversion der Fahrplanauskunft unter
www.m.avv.de an. In dieser mobilen Anwendung stehen alle Funktionen der
Fahrplanauskunft, unabhéngig von der Art des Endgerates zur Verfligung. Auch
hier ist eine GPS-Ortung und somit beispielsweise das automatische Auffinden
der néchstgelegenen Haltestelle mdglich. Die mobile Fahrplaninformation ist
auch Uber die HandyTicket-Applikation direkt aufrufbar. Die Auskunftsabfrage
tber PC und mobile Endgerate nimmt stetig zu.

Telefonische Fahrplaninformation NRW-weit

,Die schlaue Nummer fiir Bus und Bahn" ist die telefonische Fahrplan- und Tarif-
auskunft fur den gesamten Nahverkehr in Nordrhein-Westfalen. Uber die einheit-
liche Rufnummer 01806/504030 erhalten Kunden des Nahverkehrs verkehrstra-
geriibergreifende Fahrplanauskiinfte und Zusatzinformationen zu allen Bus- und
Bahnlinien in NRW. Die Kosten liegen bei 20 Cent je Anruf bzw. maximal 60 Cent
aus den Mobilfunknetzen. Die ,schlaue Nummer” ist rund um die Uhr an allen
Tagen im Jahr erreichbar. Im Rahmen eines Routingverfahrens ibernehmen die
Beauskunftung je nach Tageszeit bzw. Wochentag die Kundenzentren der Ver-
kehrsunternehmen oder das damit beauftragte NRW-Callcenter.

Unter 08003/504030 kann einen kostenlosen Service , Sprechender Fahrplan
NRW" genutzt werden. Fahrplananfragen werden hier iber ein automatisiertes
Sprachportal entgegengenommen und bearbeitet. Die telefonisch ausgegebene
Auskunft wird auf Wunsch kostenfrei als SMS an eine anzugebende Handy-Num-
mer verschickt.
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Informationsplattformen im Internet

Das Ministerium fiir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes
NRW stellt Gber www.busse-und-bahnen.nrw.de landestibergreifend Informatio-
nen zum Nahverkehr bereit. Auf diesen Seiten wird den Fahrgasten und Fachleu-
ten der Zugriff auf alle themenbezogenen Informationen im Internet gewahrt.

Auf der Homepage www.avv.de des Verkehrsverbundes finden sich stets aktuelle
Informationen zum Nahverkehr im Aachener Verkehrsverbund. Neben der elekt-
ronischen Fahrplanauskunft wird zu allen Themenbereichen rund um den Nahver-
kehr informiert. Ausfihrliche Informationen zu den Tarifen und Tickets, auch in
der EMR, sind dort abrufbar. Des Weiteren bietet die Seite verschiedene Ser-
vicebereiche wie Umweltrechner, Verkehrserziehung, Fundbiiros, Mobilitatsange-
bote und erlaubt den Zugriff auf ein Pressearchiv.

Auf ihre jeweilige Internetseite bieten u.a. die Stadt Aachen (www.aachen.de)
und die ASEAG (www.aseag.de) ebenfalls Informationen zum &ffentlichen Ver-
kehrsangebot an. Die elektronische Fahrplanauskunft des AVV ist in die Websei-
ten der Verkehrsunternehmen integriert.

Kundinnen- und Kundeninformation im grenziiberschreitenden Verkehr in
der Euregio Maas-Rhein

Die Internetseite www.mobilityeuregio.eu ist als zentrale Anlaufstelle fiir Kundin-
nen und Kunden im grenziiberschreitenden OPNV in der Euregio Maas-Rhein kon-
zipiert. Der Fahrgast findet dort bzw. auf den dort verlinkten Websites der Ver-
kehrsunternehmen und Aufgabentrager in der Euregio Maas-Rhein unter ande-
rem folgende Angebote:

e grenziberschreitende Fahrplanauskunft,
Tarifinformationen,

OPNV-Netzplane,

Informationen zu laufenden Projekten,
Informationen zu Freizeitzielen,

Links, Downloads und Kontaktadressen.

Gedruckte Fahrgastinformation
Gedruckte Fahrgastinformationen werden vom AVV und den Verkehrsunterneh-
men herausgegeben:

regionales Fahrplanbuch,

Strecken- und Linienfahrplane (Auszlige aus den Fahrplanbichern),

Mini-Fahrplane (SPNV-Angebote),

Liniennetzplane fir die einzelnen Regionen,

Ortsliniennetzplane,

allgemeine Informationen zum AVV-Tarif (z.B. Gesamtbroschiire, Abo-

Angebote),

o Informationen zu speziellen Ticketangeboten (u.a. School&Fun-Ticket,
Mobil-Ticket),

e Informationen zu landesweit gultigen Fahrausweisen,

e Information zu Tarifkooperationen und Ubergangstarifen (VRS und VRR)

e Tarifinformation fiir Verbindungen in das benachbarte Ausland (Belgien,
Niederlande) sowie zum euregioticket,

e Kundenmagazine des AVV und der 6rtlichen Verkehrsunternehmen.
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Beschwerdemanagement

Erste Anlaufstelle fiir Beschwerden und Anregungen der Kundschaft sind die Ver-
kehrsunternehmen, die die betriebliche Leistung erbringen. Fir die Verkehrsun-
ternehmen haben die Anfragen der Kundinnen und Kunden eine hohe Bedeutung.
Zum einen ist der direkte Kundenkontakt gegeben und somit die Moglichkeit, auf
Kundeneingaben sachkundig zu reagieren. Zum anderen erhélt das Unternehmen
eine unmittelbare Rickkopplung zur Qualitat der erbrachten Leistung. Teilweise
nutzen die Unternehmen die Daten als Input fiir die Angebotsplanung und zur Er-
mittlung der Kundenzufriedenheit.

Weitere Anlaufstelle fur Beschwerden ist die Geschéftsstelle des Verkehrsverbun-
des. Ist das betriebliche Leistungsangebot betroffen, so werden die dort einge-
henden Beschwerden an das betreffende Verkehrsunternehmen weitergeleitet.
Tarifliche Angelegenheiten werden zustandigkeitshalber direkt durch den Ver-
bund bearbeitet. An die Aufgabentréger gerichtete Anregungen und Beschwer-
den werden in der Regel an die zustandigen Stellen weitergeleitet.

Mobilitatsgarantie NRW

Nahverkehrskundinnen und -kunden kénnen in allen Verbundrdumen in NRW die
.Mobilitatsgarantie NRW" in Anspruch nehmen, wenn eine Verspatung von mehr
als 20 Minuten an der Einstiegshaltestelle eintritt. Sie erhalten dann die Kosten
fir eine Taxifahrt bis zu einem gestaffelten Hochstbetrag von 50 €/Person oder
die zusatzlichen Kosten der alternativen Nutzung eines Fernverkehrszuges zu-
rickerstattet. Sofern andere Fahrtalternativen bestehen, sind diese zu nutzen. In
diesem Fall besteht kein Anspruch auf einen Ausgleich. Ausgenommen sind wei-
terhin Falle ,hoherer Gewalt”, d.h. Streik, Unwetter etc. Die Fahrgaste beantra-
gen den Ausgleich Uber ein Antragsformular, das in den Kundenzentren ausliegt
oder im Internet zum Download bereit steht.

Schlichtungsstelle Nahverkehr e.V.

Um Fahrgastanspriiche auf Qualitat im OPNV verbindlich zu machen, wurde 2001
erstmals eine unabhangige Beratungsstelle als Projekt der Verbraucherzentrale
NRW vom Verkehrsministerium NRW gefordert. 2007 wurde mit Griindung des
Schlichtungsstelle Nahverkehr e.V. eine Neuorganisation des Projektes durchge-
fiihrt. Dem Verein gehdren Verbraucherschutzzentralen und der Verband deut-
scher Verkehrsunternehmen sowie Verbundorganisationen und Verkehrsunter-
nehmen des Landes NRW an.

Als Beratungsstelle schlichtet die Schlichtungsstelle Nahverkehr e. V. bei Streitig-
keiten zwischen Fahrgast und Verkehrsunternehmen. Die Schlichtungsstelle wird
in der Regel erst dann kontaktiert, wenn das Verkehrsunternehmen als erster An-
sprechpartner fir die Kundschaft keine zufriedenstellende Lésung bieten konnte.
Die Schlichtungsvorschlage sind nicht verbindlich. Werden die Vorschlage ange-
nommen, so entsteht daraus ein bindendes Vertragsverhaltnis.

Fahrgastrechte

Die Rechte und Pflichten von Fahrgéasten im Eisenbahnverkehr sind niederge-
schrieben in der Verordnung (EG) Nr. 1371/2007, die am 3. Dezember 2009 in
Kraft trat. Anspriiche der Fahrgaste bei Verspatungen und beim Ausfall von Zu-
gen sind dort verankert. Eine Entschadigung wird im Falle von Ankunftsver-
spatungen von mindestens 60 Minuten gewahrt. Die Verordnung behandelt aus-
schlief’lich den SPNV; der straRengebundene Nahverkehr wird nicht behandelt.
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Die Europaische Union hat dartber hinaus auch im Busverkehr einheitliche Fahr-
gastrechte eingefiihrt. Sie umfassen den Anspruch der Fahrgaste auf Informatio-
nen vor und wahrend der Reise, geregelte Entschadigungsleistungen bei Fahrtun-
terbrechungen und Verspatungen sowie Hilfestellungen fiir Personen mit Behin-
derungen oder mit eingeschrankter Mobilitat.

Das Hauptaugenmerk im Nahverkehrsplan 2003 lag auf der Steigerung der Ange-
botsqualitat sowie der Schaffung und dem Erhalt einer bedarfsgerechten Ange-
botsstruktur bei moglichst verbesserter Wirtschaftlichkeit.

Die in diesem Nahverkehrsplan im Handlungsprogramm aufgefuhrten Manah-
men konnten zu einem grof3en Teil umgesetzt werden. Einige Planungen wurden
nach vertiefter Priifung zuriickgestellt, andere MalRnahmen sind noch nicht um-
gesetzt. Anlage 11 im Anhang gibt einen Uberblick.

Veranderungen des Verkehrsangebotes 2005-2015 (,,FahrplanmaBnahmen®)
Um eine Steigerung der Qualitat im OPNV zu erzielen, wurden in den vergange-
nen 10 Jahren MalRnahmen zur

e Erhdhung der Attraktivitat des Angebotes im Berufsverkehr,

o Verbesserung der Erreichbarkeit der Hochschulstandorte,

e Erschliefung von Gewerbestandorten,

e Optimierung der ErschlieBung von Bus-/Schiene-Verknupfungspunkten

im Rahmen von jahrlichen ,FahrplanmaBnahmen” durchgefiihrt. Weiterhin wur-
den Verbesserungen des Angebotes im Freizeitverkehr erzielt. Auch die Erweite-
rungen der euregiobahn in der Region hatten Auswirkungen auf die Inanspruch-
nahme des OPNV in Aachen.

Im Dezember 2005 wurde Alsdorf an die euregiobahn angebunden: Der Ab-
schnitt von Herzogenrath August-Schmidt-Platz bis Alsdorf-Annapark mit einem
zusatzlichen Unterwegshalt in Alsdorf Busch wurde in Betrieb genommen.

2006 wurde der Verknupfungspunkt Bus und Bahn am neuen Haltepunkt Alsdorf-
Annapark fertiggestellt und die Buslinien in Alsdorf auf diesen neuen Verknip-
fungspunkt entsprechend umgestellt. In Aachen wurde im Busverkehr eine zu-
satzliche Nachtbuslinie zur Anbindung von Preuswald und Kelmis eingerichtet
und es wurden Fahrplananpassungen auf den Eifellinien im Zusammenhang mit
einem neuen ErschlieBungskonzept fiir den Nationalpark Eifel vorgenommen.

2007 wurden die neuen SPNV-Haltepunkte Hergenrath, Eygelshoven-Markt und
Heerlen-De Kissel gebaut und erdffnet.

2008 wurde das Betriebskonzept zum Einsatz von Doppelgelenkbussen auf den
Linien 5 und 45, Brand - Bushof - Uniklinik, umgesetzt. Dadurch konnten Leis-
tungseinsparungen in Héhe von jahrlich rund 100.000 Nutzwagen-km durch den
Einsatz von groRraumigen Fahrzeugen erzielt werden. Im selben Jahr wurde die
Anbindung Aachen - Forschungszentrum Jalich deutlich verbessert, in dem die
SB11 in Julich verlangert und das Fahrtenangebot der SB11 erh6ht wurde. Hierzu
wurde eine Sonderumlage unter Beteiligung der Stadt Aachen zur Deckung des
Aufwandes vereinbart.
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2009 wurde das Betriebskonzept fiir die Doppelgelenkbusse angepasst und die
Flhrung der Linie 5 vom Kronenberg auf die Vaalser StraRe als Hauptachse ge-
biindelt. Als Ersatz fir die Linie 5 im Abschnitt Alter Posthof - Reumontstralie -
Hohenstaufenallee - Preusweg - Kronenberg - Vaalser Stralle wurde die neue Li-
nie 32 eingerichtet. Um das Angebot vor allem flr Berufspendlerinnen und -
pendler zu verbessern, wurde zu den Hauptverkehrszeiten neue, zuséatzliche
Schnellbusfahrten (Linien 125, 151, 135) auf den Linien 25 und 51 (2009) und 35
(2010) eingefuhrt.

2010 wurde die neue Buslinie 73 ab Bahnhof Rothe Erde tber Bushof, Horn,
Campus Melaten bis zur Uniklinik im 15-Minuten-Takt eingerichtet mit dem Ziel,
dringend bendtigte zuséatzliche Kapazitaten auf der Hochschulachse bereitzustel-
len und die Buslinie 33 zwischen Bushof und Uniklinik zu entlasten. Zusammen
mit dem bestehenden 15-Minuten-Takt auf der Linie 33 konnte so zwischen Bus-
hof und Hochschulgebiet ein attraktiver 7,5-Minuten-Takt realisiert werden. Das
Nachtbusliniennetz wurde weiter Gber Kohlscheid hinaus bis Herzogenrath Mitte
sowie nach Stolberg ausgebaut. Insgesamt ergab dies eine Leistungserweiterung
von ca. 180.000 Nutzwagen-km pro Jahr.

2011 wurde die Linie 80 zur besseren Anbindung von Campus Melaten / Uniklinik
durch zusatzliche Direktfahrten aus den Stadtteilen Laurensberg, Richterich so-
wie aus Kohlscheid zu den Hauptverkehrszeiten eingefihrt.

2012 und 2013 wurde das bestehende Angebot punktuell durch einzelne Fahrten
u.a. auf der Hochschulachse optimiert und dartber hinaus einzelne Konsolidie-
rungen des Angebotes durchgefihrt.

2014 wurde eine verbesserte Anbindung des neuen Wohngebietes Breitbenden in
Eilendorf durch Stichfahrten der Linien 12, 22 erprobt. Zum Fahrplanwechsel
2015 wird eine permanente Einrichtung der Linie mit neuer Haltestelle ange-
strebt. Die beiden Linien 33 und 73 wurden zur Verbesserung der Erreichbarkeit
der RWTH-Standorte an der Mies-van-der-Rohe-Stral3e sowie des Wohnviertels
im Bereich Hainbuchenstralie von der Ahornstra3e in die Mies-van-der-Rohe-
Stral3e verlegt. In der Mies-van-der-Rohe-StraRe wurde eine neue Haltestelle
Hainbuchenstrale eingerichtet. Gleichzeitig wurde die Linienfuihrung der Linien
12, 22, 23 geéndert: seitdem fahren die Linien in beiden Fahrtrichtungen tber die
Ahornstralle und den Seffenter Weg bis Campus Melaten. Die Schnellbuslinie 125
wurde Uber Bushof weiter Richtung Ponttor, Westbahnhof, Campus Melaten und
Uniklinik verlangert.

Seit Juni 2015 wird, fiir umsteigende Fahrgaste aus Richtung Alsdorf/Baesweiler
kommend, eine glinstige Umsteigemdglichkeit an der Krefelder Straf3e in Rich-
tung Campus Melaten in die Ringlinie 30 (Krefelder Stral3e - Ponttor - Siisterfeld-
stralle - Campus Melaten - Uniklinik) angeboten. Das Angebot der Linie 30 wurde
dabei erweitert und der Anschluss optimiert. Auch das Nachtbusnetz wurde opti-
miert und dahingehend angepasst, dass Umsteigemdglichkeiten von den Ziigen
aus Richtung Koln in die Nachtbusse spatabends verbessert wurde. Die Abfahr-
ten am Elisenbrunnen und am Bushof wurden deshalb um 15 Minuten vorverlegt.
Die Nachtbuslinie N13 von Eschweiler nach Aachen wurde aufgrund geringer
Nachfrage wieder eingestellt.

In der Tabelle 4-8 ist die jahrliche Gesamtveréanderung in Nutzwagenkilometern
angegeben:
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sahr Verénderung
Nutzwagen-km
2005 +30.000
2006 +23.000
2007 0
2008 -100.000
2009 +50.000
2010 +270.000
2011 +60.000
2012 +20.000
2013 +25.000
2014 +15.000
2015 +25.000

Tab. 4-8:  Fahrplanmafnahmen, Leistungsverédnderung

Noch aktuelle Projekte
Einige MaRnahmen aus dem Nahverkehrsplan 2003 befinden sich in der Untersu-
chung oder Umsetzung:

Die Einrichtung eines neuen Bahnhaltepunktes Richterich Bf ist in Planung. Zur-
zeit wird die Vorzugsvariante diskutiert und die Planung weiter vorangetrieben.
Der Bau weiterer neuer SPNV-Haltepunkte (z.B. Anbindung von Berufsschulen) ist
momentan nicht aktuell.

Das euregiobahn-Netz wachst weiter: die 4. Stufe mit einer Anbindung Uber
Wirselen nach Aachen wird planerisch aktuell nicht vertieft. Stattdessen wird der
sogenannte Ringbahnschluss zwischen Alsdorf und Stolberg Hbf hergestellt. Die
Inbetriebnahme, verzdgert sich aufgrund von Grundwasserproblemen zwischen
Stolberg und Merzbriick und wird friihestens im Sommer 2016 erfolgen.

Die zeitliche und raumliche Verkniipfung von Schienen- und Busverkehr bis hin
zum Abbau von Parallelverkehren birgt noch Optimierungspotenzial. Eine Ver-
besserung der Schnell- und Regionalbuslinien in Richtung Eifel sowie eine Anpas-
sung des ErschlieSungsverkehrs im Stidraum Aachens ist im Zielkonzept 2018
vorgesehen.

Am Bahnhof West konnte bisher kein barrierefreier Zugang realisiert werden.
Ideen fir eine Umgestaltung liegen vor und sollen in einen stadtebaulichen Wett-
bewerb einflielen. Fir den Haltepunkt Schanz sind Fordermittel fir einen zwei-
ten Aufzug bewilligt worden. Auch am Haltepunkt Eilendorf Bf sind infrastruktu-
relle Defizite vorhanden: hier sind die Wege sehr lang; der Wechsel von Bahn-
steig zum Bahnsteig sogar mit einem FuRBweg von ca. 5 Minuten verbunden. Die
Umgestaltung wird vorangetrieben.

Ein bargeldloses Bezahlsystem gibt es in Aachen derzeit tiber die Handy-Bezahl-
funktion. Die Einfuhrung der ersten Stufe eines Elektronischen Fahrgeldmanage-
ments (EFM) im AVV ist im Jahr 2016 geplant.

In Aachen wurde eine Staffelung der Schulanfangszeiten gutachterlich unter-
sucht. Die Ergebnisse ergaben kein Potenzial, das den hohen Abstimmungs- und
Umstellungsaufwand gerechtfertigt héatte.
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Fazit

Nicht alle definierten MafRnahmen aus dem Nahverkehrsplan 2003 konnten um-
gesetzt werden, einige befinden sich in der Planung bzw. Umsetzung. Im Rahmen
der Arbeiten zum neuen Nahverkehrsplan wurde die alte MalRnahmenliste auf
ihre Aktualitat Gberpriift und einige MaBnahmen erneut in den Zielkatalog aufge-
nommen.

Generell wird angestrebt, im Rahmen der OPNV-Planung eine regelmaRige Uber-
prifung des Handlungsprogramms hinsichtlich der Umsetzungsstéande und der
erzielten Wirkungen fur die geplanten Mal3nahmen durchzufiihren.
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Der Abgleich von Zielvorgaben und Bestandssituation ermdglicht eine Bewertung
des heutigen Zustands des OPNV in Aachen. Die Ergebnisse aus der Schwachstel-
lenanalyse (ErschlieBungslucken, unzureichende Verbindungsqualitaten, storan-

fallige Bedienungsabschnitte, mangelnde Infrastruktur etc.) werden genutzt, um

mdglichst wirkungsvolle MaRnahmen zur Verbesserung des Zustandes zu entwi-

ckeln.

Auswertungen zur ErschlieBungs- und Verbindungsqualitat erfolgen mit Hilfe von
Datenmaterial aus dem Verkehrsmodell sowie mit Hilfe GIS-basierter Daten.
Schwachstellen im Betriebsablauf, wie z.B. Verspatungen durch Behinderungen,
mussen durch andere Methoden wie Beobachtungen, Messungen und Erhebun-
gen ermittelt werden.

Seit 2013 liegt eine umfassende gutachterliche Untersuchung des Aachener Bus-
netzes vor, das Gutachten Busnetz 2015+. Im Rahmen der Untersuchung fand
eine umfangreiche Analyse der Ausgangssituation statt. Erkenntnisse aus dieser
Analyse flielen in die Schwachstellenanalyse ein.

Das 2009 in Auftrag gegebene Gutachten ,Busnetz 2015+" zeigt Méglichkeiten
zur Uberarbeitung und Verbesserung des aktuellen Busnetzes in Aachen auf.
Konkret wurden folgende Punkte untersucht:

e Umgestaltung des Bereiches Bushof,

e bessere Verknipfung mit dem Schienennetz,

e Hierarchisierung des OPNV-Angebotes,

e Verstandlichkeit/Transparenz des OPNV-Netzes und Optimierung von Li-
nienverlaufen,

e Prifung und Optimierung der Verkehrsablaufe am Haltepunkt Friedrich-

Wilhelm-Platz (Elisenbrunnen),

Optimierung der OPNV-ErschlieBung im Hochschulbereich,

grenziiberschreitende Linienverkehre,

Angebotsoptimierung im Aachener Stiden,

neue Haltepunkte SPNV,

Schienenanbindung der Aachener Innenstadt.

In einem ersten Schritt wurden das heutige Netz und die heutige Nachfragestruk-
tur umfassend analysiert. Aufbauend auf diesen Ergebnissen wurden drei Ecksze-
narien ausgearbeitet:

Eckszenario A - "Y-Struktur™: Hauptbusnetz (Citytakt) mit einem darauf abge-
stimmten Zu- und Abbringersystem.

Eckszenario B - ""Aachen-Zentral: Achsenkonzept mit einer neuen Zentralhal-
testelle und Befahrung der Blondelstraf3e - Stiftstralie sowie eine verstarkte Cam-
pusanbindung.
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Eckszenario C - ""Hauptverkniipfungspunkt Hauptbahnhof*: Verlagerung des
Bushofs an den Hauptbahnhof und die daraus resultierende komplette Verande-
rung des Busliniennetzes (einschlief3lich Verlagerung der Linien vom Friedrich-
Wilhelm-Platz).

Als Ergebnis aus den Eckszenarien erwiesen sich folgende KernmaRnahmen als
sinnvoll und wurden deshalb in einem Vorzugsszenario zusammengestellt:

e Herausbildung eines Achsenkreuzes am Bushof mit Verlagerung der
Haltepunkte aus dem Geb&ude in den 6ffentlichen Raum (Zentralhalte-
stelle),

e Starkung einer Busachse Bushof - Willy-Brandt-Platz — Kaiserplatz,

e Einrichtung eines Premiumproduktes Citytakt (alle 7,5 Minuten im Zeit-
raum von 6 bis 20 Uhr) und Durchbindung von im Bushof endenden Li-
nien,

e Starkung der Y-Struktur der Linienédste, um auf weiteren nachfrage-
starken Relationen direkte Verbindungen anbieten zu kdnnen,

e weitere Linienfiihrungen zum Hauptbahnhof,

e Optimierung der Hochschulverbindung u.a. mit neuen Bustrassen
Wiillnerstrae (einschlieBlich Haltestelle am Super C), Mies-van-der-
Rohe-StraRe,

e Starkung Tangentialverbindungen,

e zusatzliche Schnellbusangebote,

¢ Einrichtung von ganztégigen Taxibussen.

Die entwickelte Vorzugsvariante beinhaltet neue Systemansatze fur die Struktur
des Aachener Busnetzes, z.B. durch Schaffung zusatzlicher Direktverbindungen
und eine stérkere Ausrichtung auf den Campus Kernbereich. Nach Modellrech-
nungen kann die Vorzugsvariante mit Angebotsverbesserungen und Qualitatser-
hohungen zuséatzliche Fahrgéste generieren. Die Einrichtung eines Achsenkreuzes
am Bushof mit der Fiihrung von weiteren Linien tiber den Willy-Brandt-Platz
kdnnte zu einer Reduzierung von Fahrten an der Haltestelle Elisenbrunnen fiih-
ren.

Das Fahrgastaufkommen steigt in der Vorzugsvariante um 12.400 Fahrgéste pro
Tag. Der Umsteigeranteil sinkt geringfugig. Wahrend das Umsteigeerfordernis an
den innerstadtischen Haltestellen sinkt, steigen mehr Fahrgéaste als heute an den
Verknupfungspunkten mit dem SPNV um.

Die politische Vorgabe einer mdglichst leistungsneutralen Liniennetzkonzeption
konnte die Vorzugsvariante nicht erftllen, die Fahrleistung stieg um ca. 6%. Da-
rum wurde ergénzend zur Vorzugsvariante eine "Vorzugsvariante minus'* als Al-
ternativvariante erarbeitet. Diese zeigt auf, wie mit einem angepassten Leis-
tungsvolumen die Zielsetzungen der Vorzugsvariante moglichst weitgehend er-
fullt werden kénnen. Dabei wird im Vergleich zur Vorzugsvariante vor allem Leis-
tungsvolumen an den Randern verschiedener stadtischer Bereiche und auf tan-
gentialen Verbindungen zwischen den Stadtteilen reduziert. Die ""Vorzugsvari-
ante minus' erreicht im Ergebnis 83% des Nachfragezuwachses bzw. 10.300 zu-
satzliche Fahrgaste/Tag.

Der politische Beschluss sieht vor, das Busnhetzgutachten als Grundlage fir eine
sinnvolle Anpassung des heutigen Busnetzes zu nutzen und in Abstimmung mit
der ASEAG MaRnahmen zu erarbeiten und diese bei der Fortschreibung des Nah-
verkehrsplanes entsprechend zu beriicksichtigen.
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Aachen hatte im 20. Jahrhundert eines der grof3ten StraRenbahnnetze in
Deutschland. 1974 wurde in Aachen die letzte StraRenbahnlinie stillgelegt. Nach
erfolglosen Bemiihungen zur Einflihrung einer Regional-/Stadtbahn Ende der
90er Jahre gab es im Zeitraum 2009 bis Méarz 2013 erneut intensive Planungen
zur Wiedereinfiihrung eines schienengebundenen Verkehrsmittels in Aachen. Die
Uberlegungen basierten auf einer Machbarkeitsstudie, die eine Stadtbahn als
beste Losung fiir die Entwicklung des OPNV in Aachen empfohlen hatte.

Kaninsberg
/ z

]
Brand Markiplatz

P " @ = Finstiegskonzept @ Oberleitungsfreie m Haltestelle
: ey, |dee 2. Ausbaustufe @y Strecken
5 Schnellladestation
Preuswald vr Leee Elektrobuslinien e Ladestrecken Bus ¥ Brand

...... B e — [BB) mit Haltestelle Bahahof

Abb. 5-1:  Planung Campusbahn 2009-2013

Die Planungen sahen als Einfuhrungskonzept eine 12 km lange Stadtbahntrasse
vom Universitatsklinikum Aachen Uber die Campusbereiche Melaten und West,
den Bushof und weiter tiber Kaiserplatz, Adalbertsteinweg und Trierer Stral3e bis
nach Aachen Brand vor. Neben dem Einfihrungskonzept gab es bereits erste
Uberlegungen fiir eine zweite Achse von Vaals tiber die Vaalser Strake durch das
Stadtzentrum und weiter Uber die Jilicher Strafle durch Haaren ggf. bis hach
Warselen.

Die zugrunde liegenden Analysen gingen zum einen von einem verkehrlichen
Mehrwert einer Stadtbahneinfihrung aus. Zum anderen nahmen sie sich der - vor
allem in den Spitzenstunden - festgestellten Kapazitatsengpéasse auf wesentli-
chen Hauptachsen an.

Trotz einer sehr breiten politischen Zustimmung im Rat der Stadt Aachen ist das
Projekt tiber einen Biirgerentscheid im Marz 2013 gestoppt worden. Hierbei
stimmten 66% der Teilnehmer am Birgerentscheid gegen das Projekt. Die Wahl-
beteiligung lag insgesamt bei 43%. Das Projekt wird seitdem nicht weiterver-
folgt. Die Herausforderung, den OPNV auf den Hauptachsen leistungsfahiger zu
gestalten und die Kapazitaten auszuweiten, besteht weiterhin.

140



NVP - Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

5.3. ErschlieBungsqualitat

Die Bewertung der ErschlieBungsqualitat im Untersuchungsraum erfolgt auf Basis
der im Anforderungsprofil definierten Einzugsradien der Haltestellen (siehe Kapi-

tel 3.2.1.). Die Luftlinienentfernung zur nachstgelegenen Haltestelle ist hier mai-
gebend.

Die Abbildung 5-2 zeigt, dass die bebauten Bereiche des Stadtgebietes durch den
OPNV gut erschlossen sind.
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Abb. 5-2:  OPNV-ErschlieRung, Qualitatsstufe 1

Fast alle verkehrsrelevanten Quellen und Ziele befinden sich maximal 300 m von
der néchsten Haltestelle entfernt. In einigen Fallen wird wenigstens der Mindest-
standard 400 m eingehalten. Folgende Bereiche sind mit dem OPNV unzu-
reichend erschlossen:
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e Bezirk Haaren: Bereich im Nordwesten zwischen BAB A4, Friedhof, Her-
gelsbendenstrale und Pappelweg, Bereich Uberhaaren,

o Bezirk Eilendorf: der Bereich Krebsstralie, das Gebiet Kaubendenstrale
und westliche KellershaustralRe im Gewerbegebiet Eilendorf Stid. AuRRer-
dem betragen die Zuwege am Bahnhof Eilendorf zu den Haltestellen
Bahnhof (Linie 57) oder Hansmannstra3e (Linie 2) ca. 400 m bzw. 700 m
je nach Bahnsteig und Fahrtrichtung,

e Bezirk Richterich: Wohngebiet Griinenthal und Teile Horbachs,

o Bezirk Laurensberg: Ortsteil Seffent,

e Bezirk Kornelimunster-Walheim: das neue Wohngebiet Kornelimiinster
West (in Teilen),

e Bezirk Brand: sudliche Wohnbereiche zwischen Stettiner Stral3e und A44,
das Wohngebiet Weiern und die stidliche Schroufstralie.

Die nur Uber langere FuBwege erschlossenen Gebiete Preusweg, Diepenbenden
(im Bereich Stauanlage) und Steinebrtick (im Bereich |. Rote-Haag-Weg) im Siiden
Aachens weisen eine niedrige Bebauungsdichte auf.

Auch innerhalb des Alleenrings, wo eine hohere ErschlieRungsqualitat mit einem
maximalen Radius von 200 m erreicht werden soll, ergeben sich nur einige we-
nige ErschlieBungsliicken.
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Abb. 5-3:  OPNV-ErschlieRung Innenstadtbereich, Qualititsstufe 1
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Diese liegen:

e in Teilen des Suermondt-Viertels,
e in Teilen des Hubertusviertels,
e in der oberen Wallstrafle,

(alle drei Bereiche im Einzugsbereich des Hbf.)

e am Markt/Blchel,
e in der Alexanderstrafie und
e im Bereich der Augustastralie.

Der Mindeststandard (Einzugsradius 300 m) wird tberall erreicht.

Der zentrale Innenstadtbereich Domviertel/Markt liegt an der Peripherie der Ein-
zugsbereiche der Innenstadthaltestellen Bushof, Elisenbrunnen, Alter Posthof,
Annastrale und Minoritenstrale. Die ErschlieBung der ,Altstadt” erfolgt Giber
die Haltestelle Judengasse/Markt, die einzig von der Linie 4 angefahren wird. Die
Entfernung zur zentralen Bushaltestelle Elisenbrunnen betragt 400 m.

Im zentralen Hochschulbereich (Campus Mitte) u.a. mit den Standorten Super C,
Hauptgebaude und Karman-Auditorium bestehen vergleichsweise lange Wege
von ca. 450 m zwischen den Haltestellen Ponttor und Technische Hochschule der
Linie 13. Es ist keine unmittelbare Haltestellenanbindung auf der Hauptachse
Westbahnhof/ Roermonder Stral3e - Ponttor - Bushof vorhanden.

Fazit

Mit wenigen Ausnahmen ist die ErschlieBung als sehr gut zu bewerten. Beste-
hende Defizite sind in den meisten Féllen darin begriindet, dass die Straken von
Linienbussen nicht durchgéangig befahrbar sind. In den neuen Wohngebieten Kor-
nelimunster West und Eilendorf-Breitbenden ist dies der Fall, sowie in Haaren
und Richterich (Grunthal). In den bestehenden Fallen soll gepruft werden, wie
hoch der Handlungsbedarf ist und wie Abhilfe geschaffen werden kann. Zukunf-
tig soll bei der Siedlungsentwicklungsplanung eine Bedienung des OPNV ange-
messen bertcksichtigt werden.

In der Untersuchung Busnetz 2015+ wird zur InnenstadterschlieBung angemerkt,
dass die Grundstruktur des Busnetzes mit der Stammstrecke (iber den Friedrich-
Wilhelm-Platz ausgepréagt auf die Erreichbarkeit der zentralen Innenstadt fokus-
siert ist. Die Innenstadtanbindung ist deshalb nur als , eingeschrankt harmo-
nisch” zu bewerten, da weitere wichtige Innenstadtbereiche aus den meisten
Stadtbereichen nur mit Umsteigen oder mit langeren Fulwegen erreichbar sind
(Ergebnisbericht Projekt ,Busnetz 2015+, S.21, August 2013).

Die absehbar neue stédtebauliche Entwicklungen werden sich in den nachsten
Jahren in der gstlichen Innenstadt (Aquis Plaza) bzw. im Domviertel/am Markt
und in der nordwestlichen Innenstadt (Route Charlemagne und Campus Mitte)
vollziehen. Es wird, insbesondere als Folge des Aquis Plaza, mit hoher Wahr-
scheinlichkeit zu Veréanderungen in der Orientierung der Passantenstrome kom-
men. Das Busnetz soll diese stadtebaulichen Entwicklungen aufnehmen und eine
.harmonischere” InnenstadterschlieBung gewahrleisten.

143



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Die heutige Verbindungsqualitat (Fahrplan 2014/15) wird in den Abbildungen 5-3
bis 5-5 fur die drei Betriebszustande Hauptverkehrszeit (HVZ), Normalverkehrs-
zeit (NVZ) sowie Schwachverkehrszeit (SVZ) dargestellt.

5.4.1. Bedienungshéaufigkeiten

Die Verbindungsqualitaten werden in Abhangigkeit von den Bedienungszeiten
analysiert. Die Bedienungszeiten sowie die raumlichen Bedienungsstandards
wurden im Kapitel 3 definiert.

Far die einzelnen Verbindungskategorien wird dargestellt, ob der hohe Qualitats-
standard 1, der angestrebte Mindeststandard oder keiner der formulierten Stan-
dards erreicht wird. Handlungsbedarf wird unter Berticksichtigung der erwarte-
ten Entwicklungen dort abgeleitet, wo ein unzureichender Qualitatsstandard er-
reicht wird.

Hauptverkehrszeit (HVZ)

Die Verbindungsqualitaten in der HVZ sind in Abbildung 5-4 dargestellt. Insge-
samt besteht ein hohes Qualitatsniveau. Das Mindestqualitatsziel wird bei einzel-
nen regionalen Verbindungen nicht erreicht. Durch die Uberlagerung mehrerer
Achsen wird z.B. nach Kohlscheid (Linien 34, 47, 57, RB 20), Wurselen (Linien 21,
51) und Stolberg (Linien 1, 12, 22, 25, RB 20) ein héherer Qualitatsstandard er-
reicht.

Die Verbindungen zu den peripheren Stadtteilen Korneliminster (Linien 35, 55,
66, 68) und Walheim (Linien 11, 41, 46, 70) erreichen ebenfalls einen ausreichen-
den Qualitatsstandard durch sich Uberlagernde unterschiedliche Linienwege. Die
Anbindung des Ortsteils Orsbach (Linie 37) entspricht nicht der erwiinschten
Qualitat, was auf die solitare Lage zuriickzufhren ist. Ein weiteres Defizit be-
steht bei den tangentialen Verbindungen zwischen Haaren - Eilendorf und Eilen-
dorf - Brand.
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Abb. 5-4:  Verbindungsqualitédt HVZ (Fahrplan 2014/15)
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Normalverkehrszeit (NVZ)

Insgesamt besteht auch in der Normalverkehrszeit ein hohes Qualitatsniveau.
Das Mindestqualitatsziel wird bei einzelnen regionalen Verbindungen nicht er-
reicht. Durch die Uberlagerung mehrerer Achsen wird z.B. nach Kohlscheid (Li-
nien 34, 47, 57, RB 20), Wiirselen (Linien 21, 51) und Stolberg (Linien 1, 12, 22,
25, RB 20) ein héherer Qualitatsstandard erreicht.

Einziges Defizit ist die fehlende tangentiale Verbindung zwischen Haaren, Eilen-
dorf und Brand.
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Abb. 5-5:  Verbindungsqualitdt NVZ (Fahrplan 2014/15)
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Schwachverkehrszeit (SVZ)

Insgesamt besteht ein hohes Qualitatsniveau. Das Mindestqualitatsziel wird bei
einzelnen regionalen Verbindungen nicht erreicht. Durch die Uberlagerung meh-
rerer Achsen wird z.B. nach Kohlscheid (Linien 34, 47, 57, RB 20), Wurselen (Li-
nien 21, 51) und Stolberg (Linien 1, 12, 22, 25, RB 20) ein hoherer Qualitatsstan-
dard erreicht.

Tangentiale Verbindungen werden in der SVZ nur zwischen Jilicher Strafe -
Rothe Erde - Lintert - Walheim - Sief gefahren. Als Defizit ist gemaR den vorgege-
benen Standards die fehlende tangentiale Verbindung zwischen Haaren, Eilen-
dorf und Brand anzusehen.
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Abb. 5-6:  Verbindungsqualitdt SVZ (Fahrplan 2014/15)
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Uberangebot/Uberbedienungen

In einzelnen Bereichen ist eine Uberbedienung durch den OPNV zu verzeichnen.
Ein im Vergleich zu dem vorhandenen Nachfragepotenzial und zu den Entwick-
lungsperspektiven dichtes Angebot gibt es auf den Abschnitten

e Walheim - Schmithof - Sief (Linie 41 in 60-Minuten-Takt, Linie 11 in 60-
Minuten-Takt bis Schmithof) und
e Forster Linde - Lintert - Oberforstbach (Linie 41 in 60-Minuten-Takt).

Dartiber hinaus kommt es meist zu einer nur geringen Nachfrage am Ende einer
Linie. Die Endpunkte der Linien werden unter anderem aus betrieblichen Aspek-
ten wie Wendemdglichkeit und Umlaufzeit gewahlt.

Linien ohne regelméfRige Taktung

Im Aachener Busliniennetz gibt es einige Linien, deren Fahrpléne stark nachfra-
georientiert ausgerichtet sind. Diese Linien verkehren nicht vertaktet Giber den
gesamten Tag, da sie als Verstarkerfahrten in den Hauptverkehrszeiten fungie-
ren. Beispiele hierfiir sind zum einen die Tangentiallinien 30, 50, 70 und 80, zum
anderen die Linien 16, 17, 32, 36, 46, 53 und 75.

Defizite in der Netz- und Angebotstransparenz

Die Netz- und Angebotstransparenz des OPNV-Angebotes kann durch eine un-
Ubersichtliche Haltestellenbedienung, z.B. eine nicht selbsterklarende Aufsplit-
tung in Teil&ste, eingeschrankt werden. Zu nennen sind hier die Linie 4 mit drei
Endpunkten (Uniklinik, WeststraRe und Schwimmbhalle West), sowie die Linie 27
mit den zwei Endpunkten Kohlscheid Bank bzw. Richterich Roder Weg. Hier wird
ein nachfrageorientiertes Angebot am Ende der Linie zu Lasten der Ubersichtlich-
keit im Netz in Kauf genommen. Die Vielzahl der Linien in Aachen erschwert die
Netztransparenz.

5.4.2. Reisezeiten und Geschwindigkeiten

Erreichbarkeit wichtiger Ziele

Im Verkehrsmodell kénnen die Reisezeiten zwischen allen Verkehrszellen berech-
net werden. So lasst sich die Erreichbarkeit wichtiger Ziele in der Stadt darstellen
und Relationen mit besonders langen Reisezeiten identifizieren.

Elisenbrunnen
Abbildung 5-7 zeigt die Reisezeit aus den Stadtteilen zur Haltestelle Elisenbrun-
nen (zentrale Innenstadt).

Die zentrale Innenstadt ist aus den einzelnen Stadtbereichen weitgehend direkt
und umsteigefrei erreichbar. Eine Ausnahme stellt der Bereich Soers/Krefelder
StraRe dar, da die dort relevante Linie 51 am Bushof endet.

Aus den Stadtteilen Brand, Forst und Eilendorf besteht eine geringfiigige Um-
wegfuhrung in Richtung der zentralen Innenstadt, da die iber den Adalbertstein-
weg kommenden Liniengruppen 2 und 5 stralennetzbedingt , iber Eck” {iber
den Hansemannplatz gefiihrt werden.
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Abb. 5-7:  OPNV-Reisezeit zum Elisenbrunnen [Min]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen, Fahrplan 2014/15

Eine Reisezeit von maximal 10 Minuten kann aus den Bereichen Burtscheid, Han-
bruch, Ponttor/Roermonder Stralte, Maastrichter Strafle, Passstraf3e/Julicher
Stral3e, Adalbertsteinweg und Frankenbergviertel/Rothe Erde erreicht werden.

Aus den Stadtbereichen Brand-Siid, Niederforstbach sowie Kornelimiinster und
weiter stdlich betragt die Reisezeit tiber 30 Minuten (ca. 15.000 betroffene Ein-
wohnerinnen und Einwohner).

Die hohe Reisezeit fir die Kohlscheider Stral3e entsteht durch die Umsteigezeit
am Bushof aus der Schnellbuslinie 147.
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Audimax
Abbildung 5-8 zeigt die Reisezeit aus den Stadtteilen zur Haltestelle Audimax
(Campus Mitte):

H jas VAN

Abb. 5-8:  OPNV-Reisezeit zur Haltestelle Audimax [Min]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen, Fahrplan 2014/15

Der Campus Mitte/Audimax ist aus dem GroRteil des Stadtgebietes nur mit einer
Umsteigefahrt erreichbar (z.B. Brand, Forst, Eilendorf, Haaren und Soers sowie
Teilbereiche von Burtscheid).

Aus den Bereichen Innenstadt, Laurensberg und Hérn kommt man zum Campus
Mitte innerhalb von 10 Minuten. Reisezeiten von tber 30 Minuten als Grenz-
werte flr akzeptable Reisezeiten bestehen aus Eilendorf, Verlautenheide, Drie-
scher Hof, Brand, Oberforstbach sowie Lichtenbusch und weiter stdlich (ca.
35.000 betroffene Biirgerinnen und Burger).
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Hauptbahnhof
Abbildung 5-9 zeigt die Reisezeit aus den Stadtteilen zur Haltestelle Hauptbahn-
hof:

Abb. 5-9:  OPNV-Reisezeit zur Bushaltestelle Hauptbahnhof [Min]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen, Fahrplan 2014/15

Der Hauptbahnhof ist aus einigen Quartieren nicht direkt anzufahren. Dazu geho-
ren u.a. Teile von Eilendorf und dem Frankenberger Viertel sowie die Stadtteile
Forst, Brand, Ronheide und Preuswald. Aus dem Bereich Forst/Brand wird der
Bahnhof Rothe Erde ohne Umsteigen erreicht. Herauszustellen ist, dass das Um-
feld der Krefelder Stralie, in welchem einige auch regional bedeutsame Einrich-
tungen liegen (z.B. Finanzverwaltung, Arbeitsagentur, Eisporthalle, Stadion,
Reitgelénde), nicht Uber eine umsteigefreie Verbindung zum Hauptbahnhof ver-
fugt.

Aus der Innenstadt, Burtscheid, Beverau, Hanbruch und Diepenbenden ist der
Hauptbahnhof innerhalb von 10 Minuten zu erreichen. Eine besonders schlechte
Erreichbarkeit mit mehr als 30 Minuten Reisezeit ist aus Eilendorf-Ost, Brand,
Kornelimiinster und Walheim gegeben.
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Uniklinik
Abbildung 5-10 zeigt die Reisezeit aus den Stadtteilen zur Haltestelle Uniklinik:
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Abb. 5-10: OPNV-Reisezeit zur Haltestelle Uniklinik [Min]
Quelle: Verkehrsmodell Stadt Aachen, Fahrplan 2014/15

Die Uniklinik ist aus dem Innenstadtbereich sowie aus Forst, Brand, HOrn, Han-
bruch, Frankenberger Viertel, Beverau, Fuchserde, Laurensberg, Richterich und
Vaalserguartier ohne Umstieg zu erreichen. Aus Laurensberg und Richterich wird
dieser Bereich jedoch nur mit einem geringen Fahrtenangebot der Linien 70 und
80 bedient. Aus den anderen Stadtbereichen, wie z.B. den bevélkerungsstarken
Gebieten Haaren, Eilendorf oder Burtscheid, ist ein Umstieg notwendig.

Die Bereiche Horn, Vaalserquartier und Hanbruch verfligen durch die direkten
Busverbindungen und die kurzen Wege (ber Reisezeiten von unter 10 Minuten.

Aus den Bereichen Haaren, Eilendorf und Brand sowie den weiter siidlich liegen-
den Bereichen betragt die Fahrzeit mehr als 30 Minuten (mehr als 50.000 be-
troffene Einwohnerinnen und Einwohner), aus Burtscheid liegt die Fahrtzeit bei
knapp 30 Minuten. Laurensberg hat mit der Verbindung der Linie 70 eine
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Reisezeit von unter 10 Minuten, tbrige Verbindungen mit Umstieg haben eine
Reisezeit von ca. 25 Minuten.

Reisezeitverhaltnis OV/MIV

Ein qualitativ hochwertiger Busverkehr (OV) muss mit den Reisezeiten im motori-
sierten Individualverkehr (MIV) konkurrieren kénnen. Die Auswertung des Reise-
zeitverhaltnisses OV/MIV ist ein Indiz zur Bewertung der Qualitat von OPNV-Ver-
kehrsangeboten: liegt das Reisezeitverhaltnis OV/MIV niedrig, ist der OPNV dem
MIV gegenuber konkurrenzféhig. Unglinstige Reisezeitverhaltnisse wiederum
werden in der Regel von wahlfreien Kundinnen und Kunden nicht akzeptiert. Ein
hoher Wert kann auf eine umwegige Linienfihrung hinweisen, z.B. bei Linien mit
sowohl erschlieRender als auch verbindender Funktion.

Die Reisezeiten im OV wurden mit dem Fahrplanauskunftssystem des AVV ermit-
telt. MaBgebend ist die reine Fahrplanzeit. Analysiert wurde die Relation ,Stadt-
bezirk in Richtung Aachen Innenstadt”. Dabei zahlt die Innenstadt als erreicht,

wenn die erste der beiden Haltestellen Bushof oder Elisenbrunnen erreicht wird.

Die Reisezeiten im MIV wurden mit dem Routingsystem ,Google Maps” ermittelt.
Gewahlt wurde eine durchschnittliche Reisezeit tiber den Tag. Die Reisezeiten im
MIV kdnnen bei einem hohen Verkehrsaufkommen wesentlich hoher und bei lee-
ren StraBen um einiges niedriger als die durchschnittliche Reisezeit liegen. Zeiten
fur Zu- und Abwege zu und von den Haltestellen sowie Zeiten fur die Parkplatz-
suche sind nicht bertcksichtigt. Der Vergleich bezieht sich auf die reine Fahrzeit.

Die Tabelle 5-1 zeigt die Werte des Reisezeitverhaltnisses fir verschiedene Rela-
tionen zwischen Stadtteilzentrum und Aachen Zentrum.

Von Stadtteil Haltestelle Reis%z:’ilt\\//;ahrﬂr:\élltnis
Haaren Haaren Markt 1,1
Verlautenheide Endstralie 1,6
Eilendorf Eilendorf Markt 1,6
Brand Brand 1,6
Kornelimunster Napoleonsberg 15
Walheim Walheim 1,7
Burtscheid Burtscheid 1,6
Steinebrick Diepenbenden 1,7
Preuswald Preuswald 1,7
Vaalserquartier Vaals Grenze 1,8
Uniklinik Uniklinik 1,5
Melaten Campus Melaten 1,5
Horn HalifaxstralRe 1,3
Laurensberg Laurensberg 1,4
Richterich Berensberger Stralle 1,3
Soers Sportpark Soers 1,2

Tab.5-1:  Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV auf ausgewéhlten Relationen
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Besonders giinstige Reisezeitverhéltnisse liegen auf den Verbindungen Haaren -
Bushof und Krefelder StraRe (Sportpark Soers) - Bushof vor. Auch von der Horn
(HalifaxstralRe - Westbahnhof - Bushof) und aus den Stadtteilen Laurensberg und
Richterich kann der Zeitaufwand flr eine Busreise mit der Pkw-Reisezeit gut kon-
kurrieren.

Das schlechteste Reisezeitverhaltnis wurde fir die Relation Vaals Grenze - Elisen-
brunnen mit 1,8 ermittelt. Man benétigt also fast doppelt so viel Zeit mit dem
Bus als mit dem Pkw, um in die Innenstadt zu gelangen. Im Bereich Vaalserquar-
tier wird die Linie durch das Wohngebiet Gber die Alte Vaalser StraRe geflihrt und
verliert dadurch Zeit. Auf der Vaalser StraRe ist die Linienfihrung gestreckt und
es ist sogar eine Busspur zwischen den Haltestellen Kuckelkorn und Gartenstrafe
in diese Fahrtrichtung vorhanden.

Beforderungsgeschwindigkeiten

Die Beforderungsgeschwindigkeit im OPNV ist definiert als die mittlere Ge-
schwindigkeit eines OV-Fahrzeuges zwischen Anfangs- und Endhaltestelle bzw.
auf einem Linienabschnitt und gibt weitere Hinweise auf die Bedienungsqualitat.
Die Auswertung der durchschnittlichen Streckengeschwindigkeiten im OPNV ba-
sieren auf den Fahrplanzeiten. Sie geben bei unterdurchschnittlichen Geschwin-
digkeiten einen Hinweis u.a. auf Verlaufe auf stark belasteten Stralen mit Beein-
tréachtigungen im Verkehrsablauf oder ungunstig fur den Bus geschaltete Licht-
signalanlagen.

In Tabelle 5-2 werden wichtige Relationen zwischen Stadtteilzentren und Aachen
Zentrum sowie gemeindegrenziberschreitende Verbindungen dargestelit.
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Relation Befﬁrder:?g;(;igteschwin-
Polizeiprasidium - Bushof 15,6 km/h
Bushof - Polizeiprasidium 19,0 km/h
Haaren Markt - Bushof 15,9 km/h
Bushof - Haaren Markt 16,2 km/h
Eilendorf Markt - Bushof 15,9 km/h
Bushof - Eilendorf Markt 18,6 km/h
Brand - Bushof 15,9 km/h
Bushof - Brand 15,5 km/h
Waldfriedhof - Bushof 12,9 km/h
Bushof - Waldfriedhof 15,7 km/h
Képfchen - Bushof 16,2 km/h
Bushof - Kdpfchen 18,6 km/h
Preuswald - Bushof 17,6 km/h
Bushof - Preuswald 19,4 km/h
Vaals Grenze - Bushof 13,7 km/h
Bushof - Vaals Grenze 16,4 km/h
Uniklinik - HOrn - Bushof 17,3 km/h
Bushof - HOrn - Uniklinik 19,7 km/h
Laurensberg - Bushof 15,0 km/h
Bushof - Laurensberg 16,6 km/h

Tab. 5-2:  Befdérderungsgeschwindigkeiten auf den Hauptachsen

Die niedrigsten Befdrderungsgeschwindigkeiten (richtungsbezogen) weisen die
Streckenabschnitte Waldfriedhof - Bushof sowie Vaals Grenze - Bushof auf. In
beiden Fallen ist die Beforderungsgeschwindigkeit in die andere Fahrtrichtung
hoher. Genaue Fahrzeitenanalysen und Unterscheidungen zwischen reinen Fahr-
zeiten, Aufenthaltszeiten an Haltestellen sowie Wartezeiten an Knoten kdnnen
Aufschluss Uber Zeitverluste geben. Aktuell liegen solche Messungen nicht vor.

Fazit Verbindungsqualitat

Die geforderten Bedienungshaufigkeiten erflllen im Wesentlichen die Qualitats-
kriterien. Die Uberbedienung auf den Relationen Walheim - Schmithof - Sief so-
wie Forster Linde - Lintert - Oberforstbach sollten néher untersucht werden.

Die Ergebnisse zeigen insgesamt einen Handlungsbedarf zur Erhdhung der Befor-
derungsgeschwindigkeit. Ein Bedarf nach zuigigeren bzw. umsteigefreien Verbin-
dungen auf verschiedenen Relationen ist vorhanden. Dazu z&hlen vor allem die
sudlichen und westlichen Randbereiche.
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5.5.1. Fahrzeuge

Die in Aachen eingesetzten Fahrzeuge entsprechen in weiten Teilen den formu-
lierten Zielsetzungen. Die Férdervoraussetzungen fir die Neuanschaffung von
OSPV-Fahrzeugen gemaR der AVV-Férderrichtlinie definieren wichtige Qualitéts-
merkmale, die erfullt werden missen. So ist seit 2009 Euro 5 und seit 2014 die
Abgasnorm EEV bzw. Euro 6 Mindeststandard.

Mit Blick auf die Anforderungen einer Umweltzone (Mindeststandard Euro 3 und
RuBpartikelfilter erforderlich) weist der ASEAG-Fuhrpark mit einem Anteil von rd.
80% Bussen mit RuBpartikelfilter schon jetzt gute Voraussetzungen auf. Ca. 50%
der Subunternehmerfahrzeuge haben einen RuRRpartikelfilter.

Alle Fahrzeuge der ASEAG und fast alle Busse der Fremd- und Subunternehmer
sind mit Niederflurtechnik und einer (manuell) klappbaren Rampe ausgestattet.
Lediglich bei Verstarkerfahrten im Schulverkehr werden in wenigen Einzelfallen
noch Fahrzeuge eingesetzt, die nicht niederflurig sind.

Alle Fahrzeuge der ASEAG sind mit ITCS-Bordcomputern (RBL) ausgestattet. Die
Fahrzeuge der Subunternehmer sind ebenfalls mit dieser Technik ausgestattet.
Die Firma Taeter verfugt nicht tiber RBL, die RVE teilweise.

5.5.2. Leistungsangebot (Fahrplan)

Verkniipfungen, Anschliisse

Die Qualitat der Verknipfung und Anschlussbildung wird vornehmlich bestimmt
durch die Faktoren Anschlussqualitét (die fahrplanméaRige Wartezeit an den Um-
stiegshaltestellen) und Anschlusssicherung, d.h. die Verlasslichkeit der An-
schliisse. Hinzu kommen weitere Rahmenbedingungen fiir den Umsteigevorgang
selbst, wie z.B. Lange der Umsteigewege, Barrierefreiheit der Ausgestaltung und
Wegweisung.

Zum Erfullungsgrad der Anschliisse Bus-Bus und Bus-SPNV an den definierten
Verknupfungshaltestellen im Stadtgebiet liegen keine Statistiken vor.

Folgende Defizite in der Verknupfungssituation Bus-SPNV bzgl. der Nutzbarkeit
und Funktion liegen vor:

Hauptbahnhof unzureichendes Wegweisungssystem fiir Fugangerinnen und
FuBganger/Fahrgaste

Bahnhof Rothe unzureichendes Wegweisungssystem fiir Fugangerinnen und

Erde FuRganger/Fahrgaste

Eilendorf Bahnhof | lange Umsteigewege, teilweise weite Zu-/Abgangswege,
dadurch taglich illegale Gleisquerungen mit hohem Geféhr-
dungspotenzial, unzureichendes Wegweisungssystem

Westbahnhof keine Barrierefreiheit (Treppen), lange Umsteigewege, man-
gelnde Beschilderung

Bahnhof Schanz zum Teil lange barrierefreie Umsteigewege

Tab. 5-3:  Defizite in der Verknlipfungssituation Bus-SPNV
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Aus Brand, Eilendorf, Korneliminster, Ronheide, Preuswald, Frankenberger Vier-
tel, Horn sowie Krefelder Straf3e ist der Hauptbahnhof nicht direkt zu erreichen.
Die Stadtteile Ronheide und Preuswald sowie der Bereich Krefelder Stralie haben
gar keine direkte Verbindung zu einem Verkniipfungspunkt mit dem Schienenver-
kehr.

Aus Haaren besteht eine Direktverbindung zum Hauptbahnhof, jedoch besteht
keine Verbindung zu den naher gelegenen Bahnhdofen Eilendorf oder Rothe Erde.

Mangel in der Verknipfungssituation Bus-Bus bestehen bzgl. der Lange der Um-
steigewege und der Barrierefreiheit der Ausgestaltung dieser Wege an einzelnen
Haltestellen:

o Der wichtigste Verkniipfungspunkt Aachen Bushof weist zum Teil Umstei-
gewege von tiber 200 m auf. Die FulRwege sind bei vielen Beziehungen
mit einer Fahrbahniiberquerung und gar mit Einbauten oder Stufen ver-
bunden.

e Einzelne Haltestellenlagen an einigen Verknilipfungshaltestellen am Al-
leenring wie z.B. Normaluhr und Hansemannplatz liegen teilweise weiter
als 150 m auseinander (vorgegebener Standard, siehe Kapitel 3.3.3.).
Eine Optimierung fir diese Umsteigewege ist erwiinscht aber baulich und
verkehrstechnisch schwer realisierbar.

Pinktlichkeit

Im Kapitel 3.3.4. wird die Piinktlichkeit definiert. Ein Bus gilt in der Bemessungs-
statistik als puinktlich, wenn er unter eine Minute Verfrihung und mit weniger als
6 Minuten Verspatung abféhrt. Aktuelle Zeitanalysen (Mo. - So. an einer Woche
im Februar 2015) an den Haltestellen Bliicherplatz, Gartenstral’e, Normaluhr,
Ponttor, Misereor und ScheibenstraRe zeigen folgendes Bild bzgl. der Punktlich-
keit:

100,0
90,0
80,0 -
70,0 -
60,0 -
50,0 -
40,0 -
30,0 - H plnktlich
200 m 7u frith

0,0 -

M zu spat

Abb. 5-11: Pinktlichkeitsanalysen an ausgewahlten Referenquerschnitten
(eine Woche Feb. 2015)
Quelle: ASEAG

Im Durchschnitt waren 86% der Fahrten plnktlich, 6,3% der Busse fuhren an die-
sen Haltestellen verspatet ab. 7,6% aller Fahrten verlieRen die Haltestelle zu
fruh. Die hdchste Verspatungsquote wiesen die Haltestellen Normaluhr mit 10%
und Misereor mit 8% auf. Es ist vorgesehen, Messungen und Auswertungen fur
diese Haltestellen quartalsweise fortzufiihren. Die Messergebnisse sollen fiir das
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Qualitatscontrolling im stadtischen OPNV genutzt werden. So geben die Daten
beispielsweise einen Hinweis auf verspatungsanfallige Achsen, die im Rahmen
von Beschleunigungsmalinahmen vertieft analysiert werden sollten. Verfriihte
Fahrten sind unbedingt zu vermeiden. Im Hinblick auf Verfrihungen missen die
Daten genauer analysiert werden und zu Tagen und Zeiten des Auftretens ent-
sprechend gegengesteuert werden.

5.5.3. Infrastruktur

Bushaltestellen

Im Kapitel 3.4.3. wurden AVV-weite Qualitdtsanforderungen fur die Haltestellen-
ausstattung aufgestellt. Des Weiteren sind stadtische Standards einer barriere-
freien Haltestelle zu bertcksichtigen (vgl. Anlage 3 im Anhang). Eine Auswertung
hinsichtlich der Bau- und Ausstattungsstandards zeigt folgende Ergebnisse:

o Niveaugleicher Zugang: Ca. die Hélfte der Haltestellen sind stufenfrei zu
erreichend und eine Querungshilfe ist haltestellennah vorhanden.

¢ Bodenindikatoren: Nur 5% aller Haltestellen sind vollstandig mit Boden-
indikatoren ausgestattet.

e Bordsteinkante: 35% der Haltestellen haben eine 16 cm hohe Bordstein-
kante, 23% davon einen besonderen Formbordstein. 6% der Haltestellen
sind lediglich mit einem Flachbord kleiner als 6 cm ausgestattet oder sind
gar ganzlich ohne Bord.

¢ Sitzgelegenheiten/Wetterschutz: Ein Witterungsschutz gehort zur
Grundausstattung. Bei richtungsbelasteten Haltestellen der Kategorien 3
und 4 kann im Einzelfall eine richtungsbezogene Ausstattung ausrei-
chend sein. Insgesamt sind 46% der Haltestellen im Stadtgebiet mit ei-
nem Fahrgastunterstand (FGU) ausgeristet. Fast alle Haltestellen der Ka-
tegorie 1 (84%) und 70% der Kategorie 2 sind mit einem FGU ausgestat-
tet.

¢ Dynamische Fahrgastinformation (DFI-Anlagen): 40% der Haltestellen
der Kategorie 1 sowie 15% der Haltestellen der Kategorie 2 sind mit ei-
ner DFI-Anlage ausgestattet. Fiir die Kategorie 2 gehoért eine DFI-Anlage
zur optionalen Ausstattung. Um die Haltestellen der Kategorie 1 vollstan-
dig auszurlsten werden ca. 25 weitere DFI-Anlagen benétigt.

Die Infrastrukturqualitat des zentralen Verkniipfungspunktes Bushof und der in-
nerstadtischen Haupthaltestelle Elisenbrunnen ist nicht optimal und nicht barrie-
refrei. Beide wirken in ihrer Gestaltung verkehrstechnisch und bieten keine nut-
zerfreundliche Aufenthaltsqualitat.

Auszug aus dem Ergebnisbericht Busnetz 2015+:

"Besonders herauszustellen ist, dass die beiden Haltestellen nicht barrierefrei
ausgebaut sind. Die Haltestellen verfiigen lber keine entsprechenden Ausstat-
tungselemente, wie beispielsweise niederflurgerechte Bordsteine fiir eine spalt-
und stufenfreie Anfahrbarkert, taktile Leitsysteme (Bodenindikatoren), fiir Roll-
Stuhlfahrer barrierefrei nutzbare Busstelge (Bushor) und barrierefreie Fahrgastin-
formationssysteme. Wegen der hohen Frequentierung der beiden Haltestellen
(ca. 65.000 tagliche Ein- und Aussteiger) wirken sie somit prdgend auf die Barrie-
refreiheit des Gesamtnetzes. Als Fazit bleibt festzuhalten, dass das Bussystem in
Aachen dadurch nicht weitreichend barrierefrei nutzbar ist, da ein Drittel aller
OV-Wege an einer dieser beiden zentralen Haltestellen beginnt bzw. endet.”
Weiter heilt es:
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. Der Bushof weist trotz seiner Funktion als zentraler Verkniipfungspunkt im Bus-
system grole Defizite hinsichtlich der Ubersichtlichkeit und der Gestaltung, in
Bezug auf die teilweise langen Wege fiir Umsteiger sowie im Hinblick auf die feh-
lenden Leitsysteme.”

Insgesamt ist ein hoher Umbaubedarf bzgl. der Haltestelleninfrastruktur festzu-
stellen. Weitere wichtige Haltestellen ben6tigen Dynamische Fahrgastinformati-
onsanlagen. Zusatzliche Fahrgastunterstéande sollen aufgestellt werden.

StralReninfrastruktur

Stérungen im Betriebsablauf und dadurch bedingt verpasste Anschliisse kénnen
an freien Streckenabschnitten, an Kreuzungen und an den Haltestellen entste-
hen.

Verzdgerungen auf der Strecke entstehen haufig durch Stérungen im Verkehrs-
fluss, hervorgerufen z.B. durch Baustellen, hohe Verkehrsbelastungen, parkende
Fahrzeuge oder Liefer- und Ladevorgange. Vor allem jedoch zu den Hauptver-
kehrszeiten kommt es fur Linienbusse auf dem Grabenring und dem Alleenring
h&ufig zu Behinderungen durch das erhohte Fahrzeugaufkommen im motorisier-
ten Individualverkehr. Auf den Zufahrtstralen von und zur Innenstadt entsteht
oft ein erheblicher Rickstau. StraBenbaustellen verschéarfen die Situation. In fol-
genden Strafenrdumen sind Staus besonders haufig festzustellen:

¢ In der Monheimsallee in Richtung Hansemannplatz entsteht haufig
nachmittags ein Stau im Berufsverkehr.

o Auf der Vaalser Strale wird ein Ruckstau durch die Verengung von zwei
auf einen Fahrstreifen in Hohe Reutershagweg verursacht, der speziell an
Wochenmarkttagen und verkaufsoffenen Sonn- und Feiertagen in den
Niederlanden zu Verspatungen in beiden Fahrtrichtungen fiihrt.

e In der Alt-Haarener-Strafle wird im Ortsteil Haaren der Verkehrsfluss
durch starke Verkehrsbelastungen behindert.

Auf dem AuRRenring werden im Berufsverkehr langere Rickstaus und so-
mit Behinderungen des OPNV registriert.

Verzdgerung an Knotenpunkten: Wegen der sich kreuzenden Hauptverkehrs-
straflen am Grabenring und Alleenring kommt es haufig zu Staus und gréf3eren
Zeitverlusten fur den Linienverkehr. An Knoten mit viel Linienverkehr ist eine Be-
schleunigung durch RBL nur schwer realisierbar. Insbesondere an den Knoten
Hansemannplatz und am Kaiserplatz kommt es h&ufig zu langeren Verzégerun-
gen. Auch eine fir den Linienbus unguinstige Spuraufteilung oder das Fehlen ei-
ner Busspur in der Knotenpunktzufahrt kann besonders in den Hauptverkehrszei-
ten zu Behinderungen fuhren. Ein Beispiel im Stadtgebiet ist der Knotenpunkt
Oppenhoffallee/Zollernstrale. Ebenso kann die Lage einer Haltestelle im Be-
reich eines Knotenpunktes (vor oder hinter der LSA) durch eine fir den Bus un-
glinstig geschaltete Griine Welle zu Verzégerungen im Betriebsablauf fihren.

Verzégerungen an den Haltestellen: Die heutigen Verkehrsverhaltnisse auf in-
nerstadtischen HauptverkehrsstraRen fihren fiir den Linienbusverkehr vor allem
an den Busbuchten zu teilweise erheblichen Problemen, u.a. durch die haufige
Nichtbeachtung des Vorranges beim Verlassen der Busbucht sowie durch ord-
nungswidriges Parken oder Liefern/Laden. Solche Situationen sind z.B. an den
Haltestellen Augustastrale (Fahrtrichtung Normaluhr/Hbf) und Alter Posthof
(beide Haltestellen) am Grabenring zu beobachten.
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Eine Beschleunigung im Linienverkehr kann u.a. durch Busspuren, Busschleusen
und besondere Schaltungen oder Anforderungen tber Datentelegramm (RBL) an
LSA erreicht werden. Es wird empfohlen, neue Beschleunigungsprogramme im
Linienverkehr zu erarbeiten und konsequent umzusetzen.

Verkniipfungen mit anderen Verkehrstragern (P+R und B+R)

Fur die Funktionsfahigkeit des OPNV ist die Qualitat der Zu- und Abbringerver-
kehre von hoher Bedeutung. Insbesondere auf Relationen, auf denen der OPNV
kein liickenloses Angebot bereitstellen kann, werden der motorisierte Individual-
verkehr und das Fahrrad zu wichtigen Erganzungsverkehrsmitteln. Um diese mit
dem OPNV bzw. dem SPNV zu verkniipfen, sind P+R- und B+R-Anlagen sowie
Mobilitatsstationen erforderlich.

P+R-Anlagen sind gemal den Qualitatsstandards optional vorzuhalten. Beson-
ders gekennzeichnete P+R-Platze an den Bahnhofen in Aachen gibt es nur am
Bahnhof Rothe Erde. Die P+R-Platze Westfriedhof, Waldfriedhof, Tivoli und Pra-
ger Ring sind direkt mit Bushaltestellen verbunden. Dort kann ein besonderes
P+R-Ticket als Fahrschein erworben werden. AuRergewdhnlich auffallende Wer-
betrager, die auf das Angebot hinweisen, fehlen jedoch ebenso wie eine umfas-
sende Beleuchtung und weitere Einrichtungen zur Erhéhung der sozialen Sicher-
heit.

An Verknilipfungshaltestellen sowie an wichtigen Haltestellen mit einem tber-
durchschnittlichen Fahrgastaufkommen soll eine B+R-Anlage, bevorzugt tiber-
dacht, vorhanden sein. Solche B+R-Anlagen sind an 24% der wichtigen Verknp-
fungshaltestellen aufgestellt. Nur 7% der Haltestellen der Kategorie 2 sind damit
ausgestattet. Generell besteht also ein hoher Bedarf an sicheren und wetterge-
schiitzten Abstellanlagen an wichtigen Bushaltestellen.

Zurzeit entstehen die ersten , Mobilitatsstationen” in Aachen. Hier werden Car-
Sharing, Parken, Bike-Sharing (Velocity), Fahrradabstellanlage und Bushaltestelle
gebiindelt. Es ist geplant, in den nachsten Jahren ein Netz von solchen Mobili-
tatsstationen in Aachen zu etablieren.

Fazit: Aktivitaten zur Verknlpfung der Verkehrsmittel des Umweltbundes sind
vorhanden und sollen weiter gestéarkt werden.
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Die Situation im OSPV im Hinblick auf die Barrierefreiheit stellt sich in den Hand-
lungsfeldern

Infrastruktur (Haltestellen),

Fahrzeuge,

Information und Kommunikation sowie
Betrieb und Unterhaltung

unterschiedlich dar. Nur im Zusammenspiel dieser Aspekte kann eine wirkungs-
volle Barrierefreiheit im Sinne von durchgéngig barrierefreien Wegeketten er-
reicht werden.

Haltestelleninfrastruktur
Die wichtigsten Kriterien flr die Bewertung der Barrierefreiheit an Haltestellen
sind:

o barrierefreier Zugang zu Haltestelle und Fahrzeug,
e stufenloser Ein- und Ausstieg am Fahrzeug sowie
o visuelle und taktile Leitelemente.

Die 972 Bushaltestellen in Aachen sind nur zu 5% vollumféanglich barrierefrei
ausgebaut. Viele Haltestellen sind (nhoch) nicht niederflurgerecht mit ausreichend
hoher Bordsteinkante ausgebaut (vgl. Kapitel 5.5.3.). Insgesamt besteht ein gro-
Rer Handlungsbedarf zur Ertlichtigung der Haltestelleninfrastruktur.

Wichtig ist die Kombination der Niederflurigkeit und der Kneelingtechnik der
Fahrzeuge mit der Méglichkeit zur Parallelanfahrt der Haltestelle. Anordnung
und Ausgestaltung der Haltestelle sowie Bordsteinhdhe sind entscheidend. Zu
kurze Einfahrbereiche von Busbuchten, eine nicht optimale Haltestellenlage oder
ordnungswidriges Halten/Parken lassen haufig auch bei niederflurgerechtem
Ausbau kein paralleles Anfahren an den Bordstein mit allen Tren zu. Solche Hal-
testellen sollen ebenfalls umgebaut werden. Wenn moglich ist eine Fahrbahn-
randhaltestelle einzurichten.

Empfohlen wird eine systematische Vorgehensweise hinsichtlich der Bewertung
und Ausbaupriorisierung unter Beteiligung der Behindertenverbéande. Hier stellt
das Haltestellenkataster der Stadt Aachen die entsprechende Grundlage dar.

Fahrzeuge

Bereits seit vielen Jahren wird im AVV-Gebiet das Ziel verfolgt, die Busflotten
sukzessive insbesondere im Hinblick auf die Barrierefreiheit zu erneuern.
Wesentliche Fordervoraussetzungen fur neue Fahrzeuge sind die nachfolgenden
Ausstattungsmerkmale:

Niederflurtechnik,

Kneeling,

Rampe/Lift,

Mehrzweckraum,

Spezielle Ausgestaltung der Haltevorrichtungen,
Akustische und visuelle Informationseinrichtungen.

161



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Lediglich bei Verstarkerfahrten im Schulverkehr werden in wenigen Einzelfallen
noch Fahrzeuge eingesetzt, die nicht mit Niederflurtechnik und Kneeling ausge-
stattet sind. Bereits in den nachsten fiinf Jahren kann durch die Beschaffung
neuer Fahrzeuge eine 100%ige Verfligbarkeit von Niederflurfahrzeugen erreicht
werden. Die Fahrzeugtechnik und -ausstattung wird im Hinblick auf die Barriere-
freiheit kontinuierlich weiterentwickelt. Die FOrdervoraussetzungen fur Fahr-
zeuge sollen kontinuierlich an die neuesten Entwicklungen angepasst werden.

Informationen

Die Informationsmedien des AVV tragen zur Barrierefreiheit bei:

Das Auskunftssystem des AVV bietet unter www.nurtext.avv.de eine Version, die
tber den Standard hinausgehende Information zu einer Verbindung enthalt. So
wird die Verbindung nicht in tabellarischer Form, sondern in ganzen Satzen for-
muliert angezeigt. Sehbehinderte Personen kénnen sich diese Inhalte mit ent-
sprechenden Hilfsgerdten als zusammenh&ngenden Text vorlesen lassen. Darliber
hinaus ist die Textversion auch fur Menschen mit geistiger Beeintréchtigung hilf-
reich, da eine einfache Sprache genutzt wird. In der ,Nur-Text-Version” wird die
letzte Haltestelle vor dem Ausstieg und die bis zum Ausstieg verbleibende Zeit
angezeigt. Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen kdnnen sich somit
besser auf den Ausstieg vorbereiten.

Uber das elektronische Auskunftssystem kann eine ermittelte Verbindung als
GPX-Datei heruntergeladen werden. Diese Datei kann in Navigationsgeraten
hochgeladen werden und ermdoglicht das Routing zu den Einstiegs- und/oder Aus-
stiegspunkten einer Verbindung. Des Weiteren kann die AVV-App ,avvconnect”
mit Sprache gesteuert werden und mit einer Sprachausgabe den dargestellten In-
halt hérbar machen.

Im AVV gibt es darlber hinaus fir alle Bahnhdfe und Haltepunkte und wichtigen
Bushaltestellen Lageplane, auf denen Treppen, Rampen, Aufziige, Bordsteinab-
senkungen und vieles mehr eingezeichnet sind. So kann bereits bei der Planung
einer Fahrt geprift werden, ob der Zu- und Ausstieg barrierefrei moglich ist. Die
Lageplane konnen direkt aus der Fahrplanauskunft heraus aufgerufen werden.

Grundsatzlich sollen innovative Projekte zur Informationsiibermittlung fir Men-
schen mit Behinderungen verfolgt werden.

Betrieb und Unterhaltung

Im Rahmen der allgemeinen Schulungen werden die spezifischen Anforderungen
mobilitatseingeschrénkter Personen dem Fahr- und Servicepersonal vermittelt.
Dartiber hinaus erfolgt bereits heute ein regelmaRiger Erfahrungsaustausch zwi-
schen Verkehrsunternehmen und Behindertenverbéanden. So bietet z.B. die
ASEAG gemeinsam mit der Polizei unter dem Namen , Busschule 60 Plus” regel-
méaRig ein Verkehrssicherheitstraining an. Ahnliche Projekte sind fiir Menschen
mit Behinderung anzustreben.

Fur Personen mit Behinderung oder Mobilitétseinschrankung wird zudem ein
Busbegleitservice angeboten, z.B. bei der Bahn. Nach vorheriger Anmeldung be-
ginnt der kostenlose Service bereits an der Haustiire und erstreckt sich Gber die
Hilfe beim Ein- und Aussteigen hinaus auch auf die Beratung bei der Planung von
Routen.

Der Winterdienst an den Haltestellen ist in der Stralenreinigungssatzung der
Stadt Aachen geregelt und verpflichtet den jeweiligen Grundstiickseigentiimer,
an Haltestellen entlang des Grundstiickes Zugange zum Warteh&uschen und den
Einstiegen in Bus und Bahn von Schnee zu befreien und bei Glatte zu streuen.
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Das Presseamt weist jahrlich beim ersten Wintereinbruch in einer Pressemittei-
lung darauf hin. Die RAumung ist in vielen Fallen nicht zufriedenstellend.

Insgesamt kann festgestellt werden, dass im Handlungsfeld ,Betrieb und Unter-
haltung” bereits viele Initiativen ergriffen wurden, die es gilt weiter zu fiihren
bzw. zu intensivieren.

Tarif

Der im AVV geltende Flachenzonen-Tarif erfiillt im Wesentlichen die Anforderun-
gen an ein modernes, transparentes und sachgerechtes Tarifsystem. Die Entwick-
lung der Fahrgastzahlen in den letzten Jahren dokumentiert, dass es gelungen
ist, die Attraktivitat des Nahverkehrs nicht zuletzt auch aus tariflicher Sicht zu
verbessern.

Es wird dennoch weiterhin erforderlich sein, den wachsenden Anforderungen der
Fahrgaste an eine kundenfreundliche Tarifgestaltung Rechnung zu tragen und
entsprechende Angebote zu entwickeln. Dabei kommt dem Angebot zielgruppen-
spezifischer Sondertarife (School&Fun-Ticket, Semester-Ticket, Job-Ticket, Mobil-
Ticket etc.) eine besondere Bedeutung zu. Hierbei sind die Interessen der Fahr-
gaste und der unter erheblichen wirtschaftlichen Zwangen operierenden Ver-
kehrsunternehmen sorgfaltig gegeneinander abzuwéagen.

Als positiv zu bewerten ist die nahezu flachendeckende Verbreitung des
School&Fun-Tickets (Schilerticket) in Aachen.

Die Attraktivitat des Tarifangebotes Job-Ticket konnte im Zuge der Tarifkoopera-
tion AVV/VRS erheblich gesteigert werden. Zudem kénnen Inhaberinnen und In-
haber eines AVV-Job-Tickets zu einem attraktiven Preis ein VRS-Job-Ticket hinzu-
kaufen, welches den Geltungsbereich um das VRS-Gebiet erweitert.

Auch in Richtung Belgien und den Niederlanden ist die kontinuierliche Fortent-
wicklung kundenorientierter tariflicher Ubergangslésungen erforderlich. Mit den
bilateralen Vereinbarungen von Ubergangstarifen fiir Fahrten nach Heerlen (NL)
und durch die Einflihrung des region3zarif fir Fahrten nach Belgien sind wichtige
Schritte bereits getan. Die zunehmenden euregionalen Verflechtungen geben An-
lass, die Tariflandschaft im grenziiberschreitenden Verkehr auch weiterhin auszu-
bauen und den Anforderungen der Kundschaft anzupassen.

Vertrieb

Dem Vertrieb der Fahrausweise kommt eine zentrale Aufgabe in einem funktio-
nierenden Nahverkehrssystem zu, denn hier wird der erste Kontakt zur Kund-
schaft geknupft. Die Kundeninnen und Kunden erwarten einen mdglichst einfa-
chen ,Zugang” zum OPNV. Dies umfasst nicht nur den eigentlichen Erwerb des
Fahrausweises, sondern auch eine umfassende Information und Beratung der
Kundschaft.

Die Anforderungen an den Vertrieb stellen sich in der Flache und in stadtischen
R&umen sehr unterschiedlich dar. Ein Hindernis fur die gelegentliche Nutzung des
Nahverkehrs ist nach wie vor die Bedienung, die Ausfallhdufigkeit sowie die un-
einheitliche Akzeptanz von elektronischen Zahlungsmitteln der Fahrausweisauto-
maten.
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Das derzeitige Vertriebssystem im AVV, welches auf Papierfahrscheinen basiert
hat den Nachteil, dass Papierfahrscheine keine vollstandige Falschungssicherheit
aufweisen und nur durch Personal zu kontrollieren sind. Dartber hinaus lassen
sie sich bei Zahlungsverzug nicht ohne weiteres einziehen bzw. zur weiteren
Fahrt ungtiltig erklaren. Das heutige Vertriebssystem sollte modernisiert und an
die Bedirfnisse der Fahrgaste und deren Gewohnheiten unter Ausschopfung der
technischen Mdglichkeiten angepasst werden. Dies gilt insbesondere fiir einen
Verbundraum wie Aachen mit direkter Nachbarschaft zum Ausland. Als Losung
fur diese Probleme wird ein einheitliches Vertriebssystem auf elektronischer Basis
empfohlen, das durchgéngige Tarife sowohl in die benachbarten Verbundraume
VRR und VRS hinein als auch tiber Staatsgrenzen hinweg, anbietet.

Durch die Einfihrung eines Elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) im Ver-
bundgebiet des AVV kdnnen die Fahrgaste ein vergleichbares Angebot wie im
VRS- und VRR-Gebiet angeboten werden (EFM-Einfihrung ist dort ebenfalls ge-
plant) sowie eine Kontrollierbarkeit der immer mehr im Umlauf befindlichen
elektronischen Tickets sicherstellen.

Der Online- und Smartphone-basierte Vertrieb wird auch im OPNV zukunftig im-
mer mehr an Attraktivitat und Bedeutung gewinnen. Wichtige Schritte sind hier
bereits gemacht. Die Entwicklung elektronischer Vertriebswege sollten weiterhin
verfolgt werden und in Abwéagung der Nutzung der Kundschaft und der Wirt-
schaftlichkeit ausgebaut werden.
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Die Zufriedenheit der Kundschaft ist ein wesentlicher MaRstab zur Bewertung
des OPNV. Eine Grundlage stellt das bundesweit durchgefiihrte OPNV-Kundenba-
rometer von TNS Infratest (Marktforschungs- und Beratungsunternehmen) dar.
Dabei wird die Zufriedenheit der Fahrgéste mit relevanten Leistungsmerkmalen
erfragt (numerische Skala zwischen 1 = vollkommen zufrieden und 5 = unzufrie-
den).

Die Globalzufriedenheit der Fahrgéste - also die Zufriedenheit mit den Leistungen
des offentlichen Nahverkehrs im allgemein - lag im gesamten AVV-Raum mit ei-
nem Wert von 3,05 im Jahr 2012 auf einem durchschnittlichen Niveau etwas un-
ter dem bundesweiten Branchendurchschnitt von 2,91. Gute Noten wurden in
den Bereichen Fahrplanauskinfte, Informationen und Kauf von Fahrkarten im In-
ternet, Sicherheit tagstber in Fahrzeugen und an Stationen sowie Fahrpersonal
vergeben. Besonders schlecht schnitt die Bewertung fiir das Preis-Leistungsver-
héaltnis mit 3,57 ab.

Bei der Messung ist zu berlicksichtigen, dass der Gesamtverkehrsverbund natur-
geman mit Kernstadt und dem Umland groRe und eher heterogene Gebiete be-
dient, also umfassendere Verkehrsbeziehungen aufweist als der reine Stadtver-
kehr. Eine Unterscheidung des Ergebnisses fiir die Globalzufriedenheit zwischen
Befragten in Aachen und im Umland AVV ergaben (bei geringeren Stichproben)
Werte von 2,93 resp. 3,13.

In der Befragung 2016 soll die Stichprobe wesentlich erhéht angesetzt werden,
um statistisch gesicherte gebiets- und unternehmensspezifische Auswertungen
im AVV durchftihren zu kénnen.

Die ASEAG hat im Jahr 2011 10.000 Kundinnen und Kunden zu ihrer Meinung
zum OPNV befragt. Von der Kundschaft wurde das Linien- und Streckennetzange-
bot tiberwiegend positiv bewertet. Uberdurchschnittlich gute Noten vergaben die
Kundinnen und Kunden auch fiir Fahrzeuge (Sauberkeit, Komfort) sowie Informa-
tionen Uber Internet, Handy, Flyer. Die schlechtesten Bewertungen wurden in den
Bereichen Informationen bei Stérungen und Umleitungen, Piinktlichkeit und Zu-
verlassigkeit sowie beim Preis-Leistungsverhaltnis vergeben.

Kundenzufriedenheitsbefragungen dienen auch als Datengrundlage fiir strategi-

sche Entscheidungen. Aus den Ergebnissen der Untersuchungen lassen sich kurze
und mittelfristige Zielsetzungen fir Leistungsverbesserungen sowie gezielte und

effiziente Marketingaktivitaten ableiten.
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Laut Meinung der Kundschaft besteht der gré3te Handlungsbedarf in den Berei-
chen Beférderung, Busfahrerinnen und -fahrer sowie Tarife. Ansatzpunkte sind:

¢ MaRnahmen zur Verbesserung der Beférderung sollten eine hohe Prio-
ritat haben (Busspuren in Mittellage, LSA-Beeinflussung, Fahrgastinfor-
mation bei Stérungen, Umleitungen etc.). Fortschritte bei der Piinktlich-
keit und Schnelligkeit kénnen nur im engen Zusammenwirken zwischen
Verkehrsunternehmen und stadtischer Verkehrsplanung erfolgen.

¢ RegelmaBige SchulungsmalRnahmen fir die Fahrerinnen und Fahrer,
um das Miteinander zwischen Fahrgast und Fahrer langfristig zu verbes-
sern.

o Tarifsystem transparenter gestalten.

Das Instrument ,Kundinnen- und Kundenbefragung” hat sich bewahrt und soll
vor dem Hintergrund der steigenden Qualitatsanforderungen und der vertragli-
chen Anforderungen an die Verkehrsunternehmen regelmafig durchgefihrt wer-
den. Das Zielkonzept soll die oben aufgefiihrten Ansatzpunkte aufgreifen.
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Die zukiinftige Ausgestaltung des OPNV in Aachen muss zu erwartende Verande-
rungen hinsichtlich nachfragebestimmender Kriterien wie die der Bevolkerungs-
entwicklung und der Entwicklung von Beschéaftigung, Bildung und Gewerbe be-
riicksichtigen. Veranderungen bei diesen Strukturdaten bilden die Grundlage fiir
die Angebotsbewertung von Prognoseszenarien.

Als maRgeblicher Prognosehorizont wurde das Jahr 2018 gewahlt, da zu diesem
Zeitpunkt (Fahrplanwechsel 10.12.2017) die Realisierung des Zielnetzes 2018
vorgesehen ist. Die Berechnung fiir dieses Angebot geht als ""Prognose-Nullfall
2018" ins Verkehrsmodell ein.

In einem zweiten Szenario, der ,Prognose Zielkonzept 2018", werden die we-
sentlichen Veranderungen, die aus dem Busnetzgutachten 2015+ entwickelt
wurden, in das OPNV-Netz eingebaut und hinsichtlich ihrer Wirkung analysiert.

In einem , Ausblick 2027 wird lediglich die Entwicklungsrichtung fir die fernere
Zukunft aufgezeigt. Eine nahere Konkretisierung der Umsetzungsschritte ist zu
diesem Zeitpunkt noch nicht moglich. Aus diesem Grund wird diese langfristige
Prognose erst bei der nachsten Fortschreibung des Nahverkehrsplans im Detail
untersucht.

Strukturdaten

Im Prognose-Nullfall 2018 werden geplante Stadtentwicklungs- und Bauvorha-
ben bis zum Prognosejahr 2018 berticksichtigt. Bekannte infrastrukturelle Ent-
wicklungen flieen ebenfalls mit ein.

In einigen Entwicklungsgebieten wird eine groRere Anzahl an Wohnungen und/o-
der Arbeitsplatzen geschaffen, so dass man dort von einer Nachfragesteigerung
ausgehen muss.

Vorhaben EJ:‘;VZ?::/:;:::: Arbeitsplatze Verkiﬂ?'ﬂa'
Alter Tivoli +250
Kornelimunster West +540
Breitbenden +600
Aquis Plaza +29.200 m?
Campus Melaten +3.000
Avantis +1.800
gsgverbegebiet Eilendorf +500
Krefelder StraRe +900 +12.500 m2
Summe +2.290 +5.300 | +41.700 m2

Tab. 6-1:  Strukturdatenverdnderungen Prognose-Nullfall 2018
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Eine besondere Bedeutung haben das Vorhaben Aquis Plaza und die Entwicklun-
gen auf dem Campus Melaten. Durch Aquis Plaza als zukiinftig grofites Einkaufs-
zentrum in der Aachener Innenstadt wird eine veranderte Orientierung der Ein-
kaufsstrome im Zentrum erwartet. Der wachsende Beschaftigtenstandort Mela-
ten bendtigt ein attraktives OPNV-Angebot mit ausreichenden Kapazitaten.

Eine Veranderung der Schuler- bzw. Studierendenzahlen fir die nachsten 3 Jahre
wird nicht unterstellt, da die Verschiebung im Grundschulbereich keinen relevan-
ten Einfluss auf den Schulverkehr an den weiterfihrenden Schulen haben werden
und die Studienanfangerinnen und -anfanger der doppelten Jahrgénge die Hoch-
schule noch nicht verlassen haben.

Infrastruktur

Im Prognose-Nullfall 2018 wird die Bustrasse Willy-Brandt-Platz - Kaiserplatz be-
riicksichtigt. Die Realisierung der Bustrasse Willnerstral3e wird zwar angestrebt,
ein politischer Beschluss liegt jedoch noch nicht vor. Aus diesem Grund wird
diese Bustrasse nicht im Prognose-Nullfall 2018 hinterlegt.

OPNV-Angebot 2018
Die wichtigste Veranderung im SPNV bis 2018 stellt der Ringschluss der eure-
giobahn Alsdorf-Stolberg dar.

Im Busnetz werden folgende Anderungen beriicksichtigt:

e Die Buslinien 4, 23/43, 73, 125 und 173 werden Uber die neue Bustrasse
Willy-Brandt-Platz - Kaiserplatz gefihrt.

e Auf Campus Melaten werden die Linien 12, 22 und 23 liber den Campus-
Boulevard gelegt.

Weitere bekannte Fahrplanmalinahmen 2015/2016 werden ebenfalls bertiicksich-
tigt (einzelne Fahrten).

Das im Kapitel 7 dargestellte Zielkonzept wird im Verkehrsmodell mit den Nach-
fragematrizen 2018 simuliert. Die Wirkungen im Vergleich zum Prognose-Nullfall
werden dokumentiert und bewertet (Zu- und Abnahmen der Fahrgastzahlen auf
den OV-Achsen mit Kapazitatsiiberpriifungen, Leistungsverdnderungen des An-
gebotes).
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Folgende bedeutsame Siedlungsvorhaben, Gewerbegebietsentwicklungen sowie
Infrastrukturprojekte werden in weiterer Zukunft Einfluss auf Veranderungen der
Verkehrsstrome haben:

Wohnen:
Hier ist besonders das geplante Wohngebiet Richtericher Dell im namensgleichen
Stadtteil mit ca. 900 Wohneinheiten fir ca. 2.500 Personen zu nennen.

Gewerbegebiete:

o Weiterentwicklung Avantis,

o Gewerbepark Brand,

e Campus Melaten,

o Campus West.
Infrastruktur:

e Neuer Bahnhaltepunkt Richterich,
e Umbau Bahnhof Aachen West,
e Umbau Bahnhaltepunkt Eilendorf.

Die Entwicklungsschritte auf Campus West werden sukzessive berlicksichtigt.

Grolie Bauprojekte, wie der BAB-Anschluss A44 Aachen-Eilendorf, finden nach
der Fertigstellung ebenfalls Beriicksichtigung.

Zukiinftiges OPNV-Angebot

Von herausragender Bedeutung fur Aachen ist die Entwicklung der Campusberei-
che Melaten und West. Eine attraktive und zukunftstrachtige Alternative zur heu-
tigen Busanbindung stellt die groRte Herausforderung fiir die langerfristige
OPNV-Planung dar.

Mit der Inbetriebnahme des neuen Bahnhaltepunktes in Richterich erhalten Rich-
terich und auch Teile von Laurensberg eine Anbindung an das Bahnnetz. Die Bus-
linien in diesen Stadtteilen missen mit dem neuen Haltepunkt verkniipft werden.

Vor dem Hintergrund der Finanzierbarkeit erfolgt kontinuierlich eine Uberpriifung
der Auslastung des Busangebotes. Anpassungen bis hin zu bedarfsorientiertem
Verkehr kdnnen erforderlich werden.
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Das Zielkonzept orientiert sich an den eingangs beschriebenen Zielen und Rah-
menbedingungen, dem beschriebenen Anforderungsprofil sowie den Ergebnissen
der Analyse und Bewertung.

Wesentliche Leitgedanken des Zielkonzepts sind:

o Die Attraktivitat des OPNV-Angebotes weiter verbessern,

o die Wirtschaftlichkeit des OPNV-Angebots erhalten, sodass ein entspre-
chendes Angebot langfristig vorgehalten werden kann und

o die Barrierefreiheit im OPNV in Aachen herstellen.

Bei der Liniennetzplanung sind die Belange der heutigen bzw. der potenziellen
Fahrgaste zu berlcksichtigen. Im Sinne der Kundenorientierung missen gewach-
sene Verkehrsverflechtungen, wie z.B. in den Kernstadtbereich, in die Stadtteil-
zentren und in die Gewerbe- und Industriegebiete sowie zu 6ffentlichen Einrich-
tungen, insbesondere zu den Schulstandorten, berlicksichtigt werden. Dauer-
hafte Kapazitatsengpasse auf Hauptachsen sollen durch ein erweitertes Angebot
begegnet werden.

Die Linienverlaufe sollen sich auf die Hauptachsen konzentrieren, um die zentrale
Erreichbarkeit des Stadtzentrums in hoher Qualitat zu gewahrleisten. Im Aufl3en-
bereich soll die Linienfiihrung eine hohe ErschlieBungsqualitat sicherstellen. Des
Weiteren sollen dezentrale Verknlipfungspunkte mit guten Anschliissen an das
Schnellbusnetz vorhanden sein.

Hinsichtlich der Angebotsoptimierung und zur Effizienzverbesserung sind Uber-
kapazitaten abzubauen bzw. zu vermeiden. Durch eine Umverteilung der Be-
triebsleistung soll bei gleichem Aufwand eine héhere Wirksamkeit erreicht wer-
den.

Fir die Ansatze im Nahverkehrsplan wird davon ausgegangen, dass fiir den
Schulverkehr erganzende Leistungen zum Regelangebot im heutigen Umfang
(2015) auch zukiinftig einzuplanen sind.

Das Betriebskonzept fiir 2018 wird den Rahmen fir die neue Direktvergabe bil-
den.

Die OPNV-Infrastruktur muss ausgebaut und erneuert werden. Die Bahnhofe sol-
len modernisiert werden und eine Aufwertung in ihrer Funktion als Verknip-
fungspunkte mit dem OSPV erfahren. Die Bushaltestellen miissen barrierefrei
umgebaut werden.

Zur Optimierung des Betriebsablaufes sollen geeignete bauliche MaRnahmen ge-
plant werden, um die Reisezeit so zu senken.
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Der grenziiberschreitende OPNV ist weiterhin durch eine Vielzahl von Barrieren,
sei es planungstheoretischer, organisatorischer, informatorischer, tariflicher oder
einfach auch nur sprachlicher Natur. Die Stadt Aachen ist als Oberzentrum mit re-
gionaldkonomischer Ausstrahlung in zwei benachbarte européische Lander da-
von besonders tangiert. Um dies zu bewaltigen sind sowohl bilaterale Abstim-
mungen der Stadt Aachen mit benachbarten Aufgabentragern als auch gemein-
same Aktivitaten auf Gbergeordneter Ebene notwendig.

Dazu tragt die euregionale OPNV-Plattform als gemeinsames Projekt der Euregio
Maas-Rhein, der BENELUX Wirtschaftsunion und der MHAL-Stédte (Maastricht,
Hasselt, Heerlen, Aachen und Littich) bei. Die zustéandigen euregionalen Behor-
den nutzen die Plattform, um Ziele, MaRnahmen und Finanzierungsmodelle fur
einen grenzlberschreitenden OPNV in der Euregio Maas-Rhein zu entwickeln.

Die OPNV-Plattform verfolgt fiinf Grundgedanken:

1. Entwicklung und Konkretisierung gemeinsamer Zielvorstellungen.

2. Konkretisierung der Uberlegungen fir ein euregionales Ticket- und Tarifsys-
tem.

3. Einbeziehung grenziberschreitender Linien in die regionalen Nahverkehrs-
plane.

4. Erarbeitung eines realisierbaren Stufenkonzepts zur Umsetzung von Einzel-
malnahmen.

5. Erarbeitung eines Finanzierungsprogramms.

Als operativ arbeitendes Gremium der euregionalen OPNV-Plattform wurde die
OPNV-Koordinierungskommission in der Euregio Maas-Rhein, bestehend aus den
Vertretern der OPNV-Aufgabentréger und der OPNV-Verkehrsunternehmen, ein-
gerichtet. Aufgabe der OPNV-Koordinierungskommission ist die Entwicklung und
die Umsetzung konkreter MaRnahmen auf der Basis der oben genannten Ziele.
Eine beim AVV angesiedelte euregionale Koordinierungsstelle fur Bus und Bahn
stimmt die Malinahmen ab und entwickelt sie weiter.

In der Absichtserklarung *"*Zusammenarbeiten am Euregionalen Nahverkehr*, die
im Jahr 2008 unterzeichnet wurde, haben die relevanten Partner in der Euregio
Maas-Rhein ihre Zustimmung zur Weiterentwicklung bzw. Realisierung konkreter
Projekte formuliert.

Fir den Bereich Infrastruktur sind flir Aachen besonders zu nennen:

o der Sneltrein/RE Maastricht - Heerlen - Aachen (""MAX"), der ab Ende
2016 eingefihrt werden soll,

e der IC Eindhoven - Heerlen - Aachen und

o die Avantislinie Aachen - Avantis - Kerkrade - Heerlen - Maastricht,
die beide weiter als Planungsprojekte aufgefiihrt werden.
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Schwerpunktthemen im Bereich der Leistungsplanung sind

o die Verbesserung des Angebots (Takt, Produkt) zwischen Aachen und
Verviers - Llttich/Spa,

e der Sneltrein/RE Maastricht - Heerlen - Aachen,

e der IC-Linie Eindhoven - Heerlen - Aachen sowie

o die Optimierung der grenziiberschreitenden Buslinien, insbesondere in
die Provinz Limburg (Vaals, Heerlen, Avantis).

Zum Themenfeld , Tarifstrukturen, Ticketing, Marketing & Kundinnen- und
Kundeninformation” sind

o die Verbesserung der euregionalen Tarifangebote und -strukturen,

o die Verbesserung der Vertriebsstrukturen, insbesondere durch innovative
MaRnahmen im Bereich des E-Ticketing,

e die Abstimmung gemeinsamer Marketingstrukturen unter der Dachmarke
»mobility euregio”,

e die Schaffung eines euregionalen Mobilitatsportals fiir den OPNV und

o die Verbesserung der Information der Kundschaft, z.B. durch
mehrsprachige elektronische Informationsmedien und Printprodukte

Ziele der weiteren Zusammenarbeit.

Im Gesamtergebnis wird auf dieser Grundlage ein euregionales Verbundsystem
angestrebt. Der als ,mobility euregio” herausgegebene dreisprachige Netzplan
stellt den Kooperationsumfang bildlich dar. Er integriert den Schnellverkehr
(Bahn/Schnellbus) der euregionalen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen
in eine homogene, grenziberschreitende Produkt- und Angebotsstruktur.

Neben den beschriebenen Manahmen wird unter dem Namen ""Charlemagne
Bus™ ein grenzliberschreitendes Elektrobussystem als integraler Bestandteil des
multimodalen elektromobilen Korridors Aachen - Herzogenrath/Kerkrade - Heer-
len angestrebt. Die hierzu notwendigen Voruntersuchungen sind angelaufen.
Projektpartner sind die Aufgabentrager Stadt Aachen, StadteRegion Aachen und
die Provinz Limburg.
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Das Zielnetz 2018 fir den SPNV ist im NVP nachrichtlich wiedergegeben. Im Hin-
blick auf die Planungen fiir das OSPV-Netz stellt das SPNV-Netz eine sehr wich-
tige Grundlage dar. Durch eine systematische Vernetzung der OSPV-Angebote
mit der Schiene soll die Durchléssigkeit zwischen den Systemen erhéht und fur
die Nutzerinnen und Nutzer ein leistungsfahiges Gesamtsystem entstehen.

Im Planungszeitraum bis 2018 ist eine Vielzahl von Verbesserungen im Schienen-
verkehr geplant. Das Zielkonzept schlie3t die grenziiberschreitenden Planungen
mit ein. In Anlage 1 ist das Zielkonzept fur den SPNV 2018 dargestellt.

Im Bereich der Regionalbahnen sind wichtige Netzerganzungen im Verkehrsge-
biet des AVV und Uber die Landesgrenzen hinweg vorgesehen. Bis 2018 sollen
folgende Mal3nahmen in Abh&ngigkeit von der Finanzierung der Infrastruktur re-
alisiert werden, die zum Teil zwar nicht auf dem Gebiet der Stadt Aachen liegen,
jedoch Auswirkungen auf das Bedienungsangebot und die Verkniipfungswirkung
haben:

1. Vollstéandige Reaktivierung der Ringbahn (euregiobahn) zwischen Alsdorf
und Stolberg Hbf und Inbetriebnahme des neuen Haltepunktes Wiirselen
Merzbriuck und weiterer punktueller Ausbau der P+R/B+R-Anlagen und
der Bus/Bahn-Verknupfung.

2. Ausbau der Netzinfrastruktur im Bahnhof Herzogenrath als Vorausset-
zung fiir eine verbesserte Abwicklung der Zugverkehre nach Heerlen und
nach Alsdorf.

3. Verdichtung der euregiobahn zwischen Herzogenrath und Alsdorf Anna-
park auf einen 30’-Takt (Ricknahme der euregiobahn-Verbindung nach
Heerlen).

4. Einfihrung einer Sneltrein-Verbindung Maastricht - Heerlen - Herzogen-

rath - Aachen-West - Aachen Hbf (MAX Maastricht - Aachen - Express) im
60-Minuten-Takt.

5. Anbindung einer belgischen IC-Linie von Briissel an Aachen Hbf im 60-
Minuten-Takt bei Entfall der Linie RE29.

Ausblick (nach 2018)

e Netzschluss zwischen Linnich und Baal (Rurtalbahn),

e Netzschluss Kerkrade - Aachen Richterich Uber Avantis,

e Reaktivierung/Netzerganzung Alsdorf - Baesweiler,

e Reaktivierung/Netzerganzung Stolberg Altstadt - Stolberg Breinig,

e RRX (Vorlaufbetrieb), Aachen - KéIn - Dusseldorf - Essen - Dortmund -
Muinster und Aachen - Monchengladbach - Diisseldorf - Wuppertal - Dort-
mund,

e Mehr Zughalte der RRX-/RE-Verbindung KdIn - Aachen am Bahnhalte-
punkt Eilendorf anstreben,

e Prifung weiterer Bahnhaltepunkte Berliner Ring und Ronheider Berg,

o evtl. 4. Ausbaustufe der euregiobahn Wirselen - Aachen.
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Bahnhofe

In Aachen selber haben der Ausbau und die Erneuerung von Haltepunkten und
Bahnhofen groRRe Bedeutung. Die Entwicklung des Bahnangebotes hat in der Ver-
gangenheit zu einer enormen Zunahme der Reisendenzahlen im Regionalverkehr
geflhrt (siehe Abbildung 4-14 im Kapitel 4). Durch eine Optimierung der Infra-
struktur kdnnen weitere Zuwachse erzielt werden.

Aachen Hauptbahnhof

Im Zusammenhang mit dem Ausbau des Hochgeschwindigkeitshaltepunktes
Aachen ist der Bau eines Sudzugangs in Richtung Burtscheid geplant. Der vor-
handene Personentunnel soll auf der Stidseite an einen Vorplatz angebunden
werden, der Uber Kurzzeitparkplatze, Behindertenparkplétze, eine Bike+Ride-An-
lage und eine separate Zufahrt von der Kasinostral3e verftigen soll. Zur Verbesse-
rung der Fu3- und Radwegeanbindung soll eine separate WegeerschlieRung um-
gesetzt werden. Fur den Umbau sind Einplanungsantrage gestellt.

Bahnhof Aachen West

Der Westbahnhof ist aktuell weder barrierefrei noch existieren weitergehende
Serviceeinrichtungen. Die Stadt Aachen betrachtet diesen Haltepunkt als wesent-
liches Entree zu ihrem Hauptarbeitgeber, der RWTH Aachen. Im Zusammenhang
mit den angestrebten Entwicklungen Campus West und Campus Melaten sind
weitere grofie Zunahmen der Nutzerzahlen zu erwarten. Der Bahnhof muss daher
zukunftsféhig gestaltet werden. In Zusammenarbeit mit der RWTH, dem BLB,
dem AVV/NVR und unter Beteiligung der Deutschen Bahn geschieht eine Uberpla-
nung, die eine direkte Anbindung des Campus Horn, des Campus Melaten und
des Campus Innenstadt zum Ziel hat. Notwendig wird dabei auch eine Umgestal-
tung der Zu- und Abgangsraume um sowohl Aufenthaltsqualitat als auch funktio-
nale Verknlpfungen gut zu ermdglichen. Erste Ideenentwicklungen werden durch
das Interreg-Projekt Citizens” Rail mitfinanziert. Ein Einplanungsantrag wurde ge-
stellt.

Bahnhof Aachen-Rothe Erde

Der Bahnhof wurde in den vergangenen Jahren samt Umfeld umgebaut. Das in
der Umgebung eingerichtete Einkaufszentrum Aachen-Arkaden, die starke umge-
bende Wohnnutzung und die gerade in der Umgebung in Bau befindlichen Wohn-
projekte , Vilis-Bonifatiusweg” und , Guter Freund” werden zu einer weiter stei-
genden Nutzung des Bahnhofs beitragen. Wesentliche zukiinftige Aufgaben sind
nach wie vor die Steigerung der sozialen Kontrolle und der Ausbau der Aufent-
haltsqualitat durch ggf. zusatzliche Service- und Dienstleistungen in direkter
Nachbarschaft. Zur Verbesserung der Bike+Ride-Verknipfung werden bis 2018
Fahrradboxen zur Anmietung zur Verfligung gestellt.

Haltepunkt Aachen Schanz

Im Zuge aktueller Briickenerneuerungsmafinahmen werden bereits die Bahn-
steige verlangert. Ebenso wird seitens der DB der schon lange geforderte zuséatz-
liche Aufzug von der Vaalser Stral3e auf den Bahnsteig in Fahrtrichtung Dissel-
dorf bis 2018 eingerichtet. Zur Verbesserung der Bike+Ride-Verknipfung werden
bis 2018 Fahrradboxen zur Anmietung aufgestellt.

Haltepunkt Eilendorf

Der Haltepunkt ist ebenfalls Bestandteil des Interreg-Projektes Citizens” Rail. Fi-
nanziert wurde eine Machbarkeitsstudie zur Erneuerung des Haltepunktes mit
dem Ziel die bestehenden Funktionsmangel durch die weit auseinander liegenden
Bahnsteigzugénge abzubauen, den Bahnhof stéarker an das Ortszentrum anzubin-
den und fur mehr Verkehrs- und soziale Sicherheit zu sorgen. Eine
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Vorzugsvariante soll ausgearbeitet werden und nach Mdglichkeit bereits mit den
Ausbaumalinahmen im Zuge des RRX-Betriebs umgesetzt werden.

Haltepunkt Aachen-Richterich

In Aachen-Richterich ist der Neubau eines Haltepunktes geplant. Bis 1966 exis-
tierte hier ein Bahnhof, der dann nicht mehr genutzt wurde. In einem intensiven
Beteiligungsprojekt wurde - finanziert durch das Interreg-Projekt Citizens’ Rail -
eine Vorzugsvariante erarbeitet, die nun weiter geplant werden soll. Beabsichtigt
ist, dass nach erfolgter Elektrifizierung der euregiobahn der Haltepunkt, der
gleichzeitig auch Teile des Stadtteils Aachen-Laurensberg erschlieRen soll, ange-
fahren werden soll. Damit soll auch das groRte aktuelle Wohnbauflachen-Ent-
wicklungsprojekt der Stadt Aachen, ,Richtericher Dell” mit ca. 900 Wohneinhei-
ten und prognostizierten bis zu 3.000 zusé&tzliche Bewohnern, von Beginn an mit
einer hervorragenden OPNV-ErschlieRung bedacht werden. Der Haltepunkt wird
einen deutlichen ErschlieBungsimpuls fiir den Aachener Norden bedeuten.

Fahrgastinformation

An allen Bahnhofen sind flankierend Wegweisungssysteme fiir Fugangerinnen
und FulRganger/Fahrgaste umzusetzen. Die Verknupfungspunkte sollten dartber
hinaus mit Echtzeit-Informationsanzeigen zu Anschliissen zwischen SPNV und
Bus ausgestattet werden.
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Fur die Weiterentwicklung des Busverkehrs in Aachen werden grundséatzlich drei
Planungszeitrdume betrachtet:

Phase I: Mafinahmen 2015-2017
Phase Il:  Zielkonzept 2018 (ab Fahrplanwechsel Dezember 2017)

Phase Ill:  Ausblick tber mogliche weitere Entwicklungen in den Jahren 2020
bis 2027.

Die Planungsphase | enthélt erste MalRhahmen in Richtung Zielkonzept 2018.

Mit dem Zielkonzept 2018 in Phase Il wird das angepasste Busnetzkonzept
2015+ umgesetzt.

In der Planungsphase Il werden Anséatze basierend auf erwarteten bzw. heute
bereits eingeplanten strukturellen, wirtschaftlichen und verkehrlichen Entwick-
lungen formuliert. Eine Konkretisierung der Planungen fur diesen Zeitraum er-

folgt im Rahmen einer weiteren Fortschreibung des Nahverkehrsplanes.

Fiir die Neuvergabe der OSPV-Leistungen ist das Zielkonzept 2018 maRgebend.
Im Benehmen mit dem zukunftigen Verkehrsanbieter und dem Aufgabentrager
wird eine Umsetzung dieser Zielkonzeption bereits zum Fahrplanwechsel im De-
zember 2017 angestrebt.

7.4.1. Phase I: 2015 - Dezember 2017

Im Jahr 2015 sind nur kleinere Anpassungen im Busnetz der Stadt Aachen ge-
plant. Zum Fahrplanwechsel im Juni 2015 wurden folgende MaRnahmen umge-
setzt:

e Verlegung der Linien 12, 22, 23 aus der Steinbachstral3e auf den Cam-
pus-Boulevard mit den neuen Haltestellen **Maria-Lipp-Strale™ und
"Wilfried-Konig-StraBe”,

e Anpassungen im Nachtbusnetz: u.a. Vorverlegung der Abfahrten der
Nachtexpress-Busse am Elisenbrunnen (nordostwarts) bzw. am Bushof
(stidwestwarts) von Minute 45 auf Minute 30 zur Verbesserung des An-
schlusses von den RegionalExpress-Ziigen aus K6In (am Hbf) an das
Nachtexpress-Bussystem sowie Fahrtenangebot um 3:30 Uhr ab Innen-
stadt auf allen acht Nachtexpress-Buslinien,

e Angebotsverbesserung zwischen Ponttor und Horn bzw. Uniklinik sams-
tags,

o Verbesserung der Erreichbarkeit von RWTH-Standorten aus Richtung
Baesweiler, Alsdorf und Wirselen (Verknupfung der Linien 51 und Linie
30 an der Haltestelle "*Polizeiprasidium'*) mit zusatzlichen Fahrten der Li-
nie 30.

Frihestens im Juni 2016 soll die Bustrasse zwischen Willy-Brandt-Platz und Kai-
serplatz in Betrieb genommen werden. Es ist vorgesehen, die Linien 23/43, 73,
125, 173 sowie Linie 4 mit Endpunkt Kaiserplatz und evtl. auch die Linien 66 und
68 zwischen Bushof und Kaiserplatz auf dieser Route zu fihren und auf diesem
Abschnitt die Haltestelle Willy-Brandt-Platz zu bedienen.
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In Brand und Haaren soll gepruft werden, in wie weit ein Quartierbus oder ein
Birgerbus die innerdrtliche Mobilitat vor allem &lterer Menschen verbessern
konnte. In Brand liegt ein weiterer Fokus auf die Anbindung des Marktbereiches
an Markttagen (dienstags und samstags vormittags). Investitions- und Betriebs-
kosten sind darzustellen.

Der ""groRe" Fahrplanwechsel erfolgt in 2017 erst im Dezember in Verbindung
mit der Umsetzung des Zielkonzeptes 2018.

7.4.2. Phase Il: Zielkonzept 2018

Politische Vorgabe war, dass die Stadt Aachen und die ASEAG gemeinsam sinn-
volle MalRnahmen aus dem Busnetz 2015+ weiterentwickeln und umsetzen (vgl.
Mobilitatsausschuss am 19.03.2014).

Rahmenbedingungen

Im ersten Schritt zur Entwicklung des Zielkonzeptes wurde festgelegt, welche
MaRnahmen auf jeden Fall in dem Konzept zu berlicksichtigen sind. Diese Rah-
menbedingungen haben sich entweder aus der politischen Diskussion ergeben o-
der wurden im Busnetz 2015+ vorgeschlagen. Dabei handelt es sich um folgende
Rahmenbedingungen:

e Anbindung der Stadt Wiirselen und der Krefelder Strafie an den
Hauptbahnhof:
- Die Linienwege der heutigen Linien 11 und 21 sind dabei beizubehalten,
- Verlangerung der Linie 51 tber den Aachener Hauptbahnhof bis nach
Burtscheid (Siegel),

e Einfiihrung eines Citytaktes auf den OV-Hauptachsen (7,5-Minuten-Takt),

e Schaffung neuer Direktverbindungen von Aachener Stadtteilen tber
zusatzliche oder neue Y-Strukturen.

Dartber hinaus gilt die MalRgabe, mdglichst kostenneutral die Leistungsfahigkeit
des Aachener Busnetzes zu starken. Das Aachener Busnetz soll abhangig von der
Nachfrageentwicklung angepasst werden. Auf den Achsen, wo weitere Nachfra-
gesteigerungen zu erwarten sind, soll die Leistung des OPNV erhéht und in den
Gebieten, die einen deutlichen Nachfrageriickgang verzeichnen, OV-Leistung re-
duziert werden.

Definition der OV-Achsen

Eine wesentliche MaBnahme aus dem Gutachten des Busnetz 2015+ ist die Ein-
fiihrung von OV-Hauptachsen mit einem Citytakt (mindestens 7,5-Minuten-Takt).
Dazu werden die OV-Achsen des Aachener Netzes in drei Hierarchien eingeteilt,
die sich anhand des Taktes auf den Achsen unterscheiden. Y-Strukturen werden
nicht nur innerhalb der Premiumachsen gebildet, sondern kénnen sich auch in die
Nebenachsen verasteln. Es werden im Folgenden die OV-Achsen des Aachener
Bushetzes definiert.

Premiumachse:

Auf einer Premiumachse ist mindestens ein 7,5-Minuten-Takt je Richtung zwi-
schen 6:00 und 20:00 Uhr (Mo-Fr) vorhanden. Den 7,5-Minuten-Takt kénnen
mehr als zwei Linien bilden. Die Y-Strukturen entstehen aus den Linien, die auf
der Premiumachse den 7,5-Minuten-Takt bilden, indem sich diese Linien an einer
Haltestelle in zwei unterschiedliche Richtungen aufspalten. Dabei kdnnen die
Achsen dieser unterschiedlichen Richtungen entweder eine andere Premiumachse
oder in eine Nebenachse sein (siehe Definition Y-Struktur).
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Insgesamt werden sieben Premiumachsen definiert (vgl. Abbildung 7-2), dazu
zahlen die folgenden Relationen:

Aachen Bushof < Prager Ring (Haaren)

Aachen Bushof < Fringsgraben (Eilendorf)

Aachen Bushof < Trierer Platz (Brand)

Aachen Bushof < Siegel/Burtscheid

Aachen Bushof < Westfriedhof (Vaalserquartier)

Aachen Bushof < UKA/Melaten/Horn

Aachen Bushof < Laurensberg/Berensberger StraRe (Richterich)

Y
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Abb. 7-2: Premiu‘rﬁachsen mit Citytékthin Aachen

Die Premiumachsen sollen mit einem leicht merkbaren Angebot (7,5-Minuten-
Takt von 6:00 bis 20:00 Uhr) auffallen und besonders vermarktet werden.

Nebenachse

Zwischen 6:00 und 20:00 Uhr (Mo-Fr) ist auf einer Nebenachse mindestens ein
15-Minuten-Takt vorhanden. In der Regel bilden 1 bis 2 Linien den 15-Minuten-
Takt auf dieser Achse. Die Nebenachse kann Bestandteil einer Y-Struktur sein.

Sonstige Achsen
Zu den sonstigen Achsen zahlen alle tibrigen OV-Achsen, die seltener als im 15-
Minuten-Takt bedient werden.

Definition Y-Struktur

Mindestens zwei Linien bilden zusammen auf einer Premiumachse den 7,5-Minu-
ten-Takt (Citytakt) bis sie sich an einer Haltestelle im Innenstadtbereich trennen
und entweder in eine andere Premiumachse oder in eine Nebenachse laufen.
Diese Haltestelle muss nicht zwangslaufig der Aachener Bushof sein.

Vorteil der Y-Struktur ist, dass die Wohn- und Geschéftsbereiche entlang der Ci-
tytakt-Achsen mindestens im 7,5-Minuten-Takt an die Aachener Innenstadt an-
gebunden sind und dartiber hinaus im 15-Minuten-Takt zwei unterschiedliche
Ziele Giber die Innenstadt hinaus ohne Umstieg erreicht werden kdnnen.
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15 Min.-Takt
15 Min.-Takt

7,5 Min. Takt

Abb. 7-3:  Schema Y-Struktur

Darstellung der geplanten MaBnahmen

Im Folgenden werden die im Zielkonzept geplanten MaRnahmen einzeln vorge-
stellt. In der Kombination der MalRnahmen entstehen neue Y-Strukturen, die am
Ende dargestellt werden.

Die MaRnahmen im Einzelnen sind:

e Verlangerung der Linie 51 Uber den Aachener Hauptbahnhof nach
Burtscheid,

e Starkung der Campusbereiche Melaten und West,

e Neuordnung der 7er-Linien und der Linien 34 und 57,

o Bedarfsorientierter Verkehr im Aachener Siiden,

e Optimierung Tangentiallinien,

o Aufbau von Mobilitatsstationen.

Verlangerung der Linie 51

Um den Bereich Krefelder Stral3e an den Aachener Hauptbahnhof anzubinden,
soll die Linie 51 mit jeder Fahrt mindestens bis zum Hauptbahnhof verlangert
werden. Mit der Verlagerung von 6ffentlichen Amtern, wie beispielsweise der Ar-
beitsagentur und dem Finanzamt, an die Krefelder StraRe wird die Notwendigkeit
der Anbindung des Hauptbahnhofes noch deutlicher.

Gleichzeitig ist auf der Achse Bushof - Siegel, die zu den Citytakt-Achsen zahlt,
eine Taktverdichtung von einem 10-Minuten-Takt in der Nebenverkehrszeit auf
einen ganztagigen 7,5-Minuten-Takt von 6:00 bis 20:00 Uhr vorgesehen. Durch
die Verlangerung der Linie 51 tber den Hauptbahnhof hinaus in Richtung Burt-
scheid auf dem Linienweg der heutigen Linien 1 und 46 kann mit den 4 Fahr-
ten/St. sowie den Fahrten der Linien 11 und 21 (jeweils 2 Fahrten) ein 7,5-Minu-
ten-Takt umgesetzt werden. Die Linie 51 wird die Fahrten der Linien 1 und 46 auf
dem Abschnitt Bushof - Siegel tibernehmen. Diese Manahme ist mit Mehrleis-
tung verbunden.

Der Ortsteil Lintert soll aus Richtung Burtscheid weiterhin stiindlich mit der Linie
51 bedient werden. Dazu wird ein Fahrtenpaar pro Stunde bis Lintert Gber Fuchs-
erde durchgebunden (ehemaliger Linienweg der Linie 1). Die tbrigen Fahrten der
zukunftigen 51 werden als Blockumfahrt Giber die Rathenauallee, Karl-Marx-Allee
und Siegel gefahren, so dass unter anderem der Bereich Forster Weg / Vinzenz-
platz eine haufigere OV-Anbindung an die Innenstadt erhalt.

Der fur die Linie 51 geplante Linienverlauf ist in Abbildung 7-4 dargestelit.
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Abb. 7-4:  Zielkonzept 2018, Verlangerung der Linie 51

Starkung der Campusbereiche Melaten und West

Aufgrund des starken Wachstums an Hochschul- und Forschungsinstituten, ist
insbesondere in den Bereichen Campus Melaten und Campus West mit einer Zu-
nahme an Arbeitsplatzen zu rechnen (vgl. Kapitel 4.3.1.). Eine langfristige Stér-
kung der Bedienung dieser beiden Campusbereiche ist erforderlich, da die heu-
tige OV-Anbindung die zukiinftige Nachfrage - insbesondere auf der Siisterfeld-
stralRe - nicht decken kann. Bereits heute sind zu den Hauptverkehrszeiten auf
den Buslinien in Richtung Campus Melaten (3, 33, 73) Kapazitatsengpasse vor-
handen.

Um die Anbindung der Campusbereiche Melaten und West zu starken, ist auf der
SisterfeldstraRe die Einrichtung eines 15-Minuten-Taktes geplant. Die Linie 41
wird ab Aachen Bushof in Richtung Campus West/Laurensberg iber die Siister-
feldstral3e bis Laurensberg Rahe verlangert. Damit Gibernimmt sie den heutigen
Abschnitt Bushof - Laurensberg-Rahe der Linie 24. Die Linie 24 wird dann am
Aachen Bushof enden und kann sich bevorzugt auf die Anschlusssicherung am
Bahnhaltepunkt Aachen-Schanz konzentrieren.

Zur Erganzung des bestehenden 30-Minuten-Takts auf einen 15-Minuten-Takt
werden die Linien 1 und 46 ab Aachen-Bushof in Richtung Campus West/Melaten
tber die Sisterfeldstrale und dann in Richtung UKA in einem 30 Minuten-Takt
gefuhrt. Die Linie 7 wird weiterhin wie bisher als Verstarker und in der SVZ auf
der Susterfeldstrale fahren, zuséatzlich zum 15-Minuten-Takt.

Schulverkehrsfahrten zwischen Verlautenheide und den Schulstandorten in der
Innenstadt, an der Normaluhr und in Burtscheid bleiben bestehen. Des Weiteren
soll gepruft werden, ob weiterhin Direktfahrten aus Verlautenheide zum Hbf in
den Tagesrandlagen angeboten werden kénnen.
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Abb. 7-5:  Zielkonzept 2018, Stdrkung Campusbereiéhe

Auf dem Abschnitt Aachen Bushof - Campus Melaten - Uniklinik entsteht durch
diese Malinahme eine Mehrleistung.

Neuordnung der 7er-Linien im Zusammenhang mit den Linien 34 und 57
Diese MafRnahme sieht ab der Haltestelle Normaluhr einen Asttausch der 7er-Li-
nien (27, 37, 77) mit den Linien 34 und 57 vor. Danach bedienen die Linien 34
und 57 die Relation Normaluhr - Diepenbenden, wahrend die Linie 77 die Rela-
tion Normaluhr - Eilendorf Nirm/Verlautenheide und die Linien 27 und 37 die Re-
lation Normaluhr - Eilendorf Stid - Brand Gibernehmen (vgl. Abbildung 7-6).

Neben der Einflihrung einer Nord-Siid-Achse ber die Relation (Kerkrade) - Her-
zogenrath - Diepenbenden ergeben sich bei der Umsetzung dieser MaRnahme
Vorteile hinsichtlich der Verbesserung der Punktlichkeit auf dem Abschnitt
Aachen Bushof - Eilendorf/Verlautenheide sowie betriebliche Vorteile in der Um-
laufplanung.

Die Anbindung von Laurensberg an das Pius-Gymnasium und das Rhein-Maas-
Gymnasium sowie die Anbindung des Schulzentrums Laurensberg im Schulver-
kehr wird weiterhin umsteigefrei gewahrleistet sein, da die heutigen Fahrten der
Linien 7, 17 und 27, die nur an Schultagen stattfinden, nach Diepenbenden be-
stehen bleiben werden. Diese Fahrten werden bei Umsetzung des Betriebskon-
zeptes in S-Fahrten umgewandelt. Die zuséatzlichen Fahrten auf den 7er- und
17er-Linien werden dann weitergefuhrt bis Laurensberg bzw. Ronheider Weg/
Pius-Gymnasium (teilweise geschieht das heute schon in Form von S-Wagen).
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Abb. 7-6:  Zielkonzept 2018, Neuordnung der 7er-Linien

neuer Linienweg der Linien 34,57

Insgesamt ergeben sich durch den Achsentausch keine zuséatzlichen Nutzwagen-
km pro Jahr.

Y-Strukturen im Zielkonzept

Durch die zuvor beschriebenen MaRnahmen ergeben sich sieben Y-Strukturen
(vgl. Abbildung 7-7). Davon bleiben zwei Y-Strukturen wie im heutigen Linien-
netz bestehen (roter Kasten) und zwei Y-Strukturen (rot-gestrichelter Kasten)
werden aus dem Konzept Busnetz 2015+ tbernommen. Die Ubrigen vier Y-Struk-
turen ergeben sich aus den dargestellten politischen und betrieblichen Rahmen-
bedingungen.

Haltestellen, an denen die Linien sich in die Y-Struktur aufspalten, sind Aachen
Bushof, Elisenbrunnen, Alter Posthof, Normaluhr, Ponttor, Bliicherplatz und Jo-
sefskirche.
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UKA Eilendorf { Melaten/ Bf Rothd Vaals/ Melaten/ Lalncureer:lscberg
UKA Erde UKA UKA .
rand) Bf ranken-
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]
Str Campus i| Richterich
; hﬁaatal’r”’ ;
i
1
i
1
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Burtscheid Burtscheid Eilendorf

Abb. 7-7:  Y-Strukturen im Zielkonzept

Die Y-Struktur von Haaren zum Campus Melaten sowie nach Burtscheid wird - so-
lange Campus West nicht entwickelt ist - zurtickgestellt. Im aktuellen Zielkonzept
kann von Haaren aus der Campus Melaten nur in einem 30-Minuten-Takt erreicht
werden. Fir eine typische Y-Struktur wére ein 15-Minuten-Takt erforderlich.
Langfristig ist es jedoch moglich, die Relation Haaren - Campus West - Campus
Melaten auf einen 15-Minuten-Takt zu verdichten. Dies ist allerdings mit einer
Mehrleistung verbunden.
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Bedarfsorientierter Verkehr im Aachener Siiden

Auf Grundlage der im Busnetz 2015+ vorgeschlagenen MaRnahme, im Aachener
Stiden bedarfsorientierten Verkehr einzuftihren, wird dieser Vorschlag im Zielkon-
zept des Nahverkehrsplans der Stadt Aachen weiter verfolgt.

Im Busnetz 2015+ wurde Folgendes vorgeschlagen:

""Fur nachfrageschwache Bereiche wird die Bedienung mit dem Taxibus (auRer-
halb der schulverkehrsrelevanten Fahrten) vorgesehen:

e Walheim (Hasbach) - Sief - Schmithof,
o Forster Linde (Neuhaus) - Lintert - Hitfeld - Eich - Oberforstbach -
Schleckheim."

Weiter heil’t es:

"Auf den langeren Relationen insbesondere zwischen den peripher gelegenen
Stadtteilen und der Innenstadt [...] werden bestehende Express-Verbindungen
gestarkt bzw. neue Sprinter-Linien eingefiihrt.” (Zitiert aus dem Ergebnisbericht
Busnetz 2015+, S.75.)

In diesem Zusammenhang wurden in der Vorzugsvariante des Busnetz 2015+ die
Linie 41 und die Linie 70 aus diesem Gebiet zuriickgenommen und durch zwei
Schnellbuslinien (Sprinter-Linien) mit nur einigen Fahrten ersetzt.

Im ersten Quartal 2015 wurde von der ASEAG eine umfassende Nachfrageana-
lyse in der Region Oberforstbach, Lichtenbusch, Walheim, Sief, Schmithof durch-
gefuhrt. Auf Basis dieser Analyse erfolgt eine Abschatzung, in welchem Bereich
und zu welchen Zeiten die Einflhrung eines bedarfsorientierten Systems aus
Sicht der Kundinnen und Kunden sowie aus betrieblicher Sicht der ASEAG sinnvoll
ist. Gepruft wurde unter anderem der Ansatz einer flachenhaften Erschlieffung im
Gegensatz zu einer linienhaften ErschlieSung, wie sie bei dem Einsatz eines An-
ruflinientaxis (ALT) auf einigen Linien in Aachen im SVZ durchgefihrt wird. Zur
Attraktivitatssteigerung ist eine haufigere Taktung als im heutigen Linienverkehr
denkbar. Eine Voranmeldung des Fahrtwunsches ist bei einem bedarfsgesteuer-
ten System erforderlich.

Als Verknupfungspunkte zwischen dem konventionellen Busliniennetz und der
bedarfsorientierten Bedienung sind die drei Haltepunkte

e Walheim,
e Oberforstbach Laschet und
e Lintert

vorgesehen. Dariiber hinaus werden in den Spitzenstunden (Schul- und Berufs-
verkehr) alle heutigen Fahrten beibehalten. Die bedarfsorientierte Bedienung
konzentriert sich auf die Neben- und Schwachverkehrszeiten.
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Abb. 7-8: Konzeptenthrf bedarfsorientierter Verkehr im Aachener Siidraum

Im Gegensatz zum Bushetz 2015+ wird die Linie 41 zu den Hauptverkehrszeiten
bis Walheim beibehalten. In den Neben- und Schwachverkehrszeiten endet die
Linie 41 in Lintert. Allerdings wird die Linie 41 auf der Relation Aachen - Bushof -
Lintert von einem 60-Minuten-Takt auf einen 30-Minuten-Takt verdichtet. Die Li-
nie 70 wird zuriickgenommen und endet zukiinftig am Bahnhof Rothe Erde.

Optimierung der Tangentiallinien

Durch die Taktverdichtung der Linie 41 zwischen Lintert und Aachen Bushof wird
die Nachfrage der Linie 70 mit abgedeckt, so dass die Linie 70 klinftig am Bahn-
hof Rothe Erde endet.

Auf der Linie 30 werden kunftig mehr Fahrten zwischen Polizeiprasidium - Alleen-
ring - Seffenter Weg - Uniklinik angeboten. Dabei haben Fahrten der Linie 51 an
der Haltestelle Polizeiprasidium Anschluss an die Linie 30 mit dem Fahrtziel Cam-
pus Melaten - Uniklinik. Dadurch ergibt sich trotz Umstieg fiir die Fahrgaste eine
wesentlich kiirzere Reisezeit von Baesweiler, Alsdorf und Wiirselen in die Hoch-
schulbereiche, da die Linie 30 nicht iber den Aachener Bushof féhrt, sondern
tber den Alleenring und die Ststerfeldstral’e ins Hochschulgebiet. Dariiber hin-
aus entlasten die zuséatzlichen Fahrten der Linie 30 die Linie 51 auf der Krefelder
Stral3e zu den Hauptverkehrszeiten.
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Abb. 7-9:  Optimierung der Tangentiallinien

Flankierende MalRnahmen

Durch die Einrichtung von Mobilitatsstationen an strategischen Verkniipfungs-

punkten (Haltestellen) im Stadtgebiet mit ergdnzenden Mobilitatsangeboten im
Umweltverbund kénnen die Einzugsbereiche der Haltestellen erweitert werden

und das Gesamtsystem "'Offentliche Verkehrsmittel' an Attraktivitat gewinnen

(vgl. Kapitel 7.5.).

Eifelkonzept

Im Rahmend der Arbeiten am Nahverkehrsplan der StadteRegion wurden weitere
Anpassungen im Linienverkehr fiir 2018 entwickelt, insbesondere fur die Eifelre-
gion. Von Bedeutung ist das geplante ,Eifelkonzept”.

Es bestehen starke Verflechtungen zwischen den Gemeinden Roetgen, Simmer-
ath und Monschau mit Aachen, besonders im Berufsverkehr. Darliber hinaus gibt
es eine groRe Anzahl Schulerinnen und Schiiler, die taglich nach Aachen einpen-
deln. Ziel ist es, die Busverkehre auf den Hauptachsen zu beschleunigen, das An-
gebot zu systematisieren und Linienverknupfungen zu optimieren.
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Ruckgrat fiir die Bedienung sollen die beiden Schnellbuslinien
e SB63 Aachen - Simmerath und
e SB66 Aachen - Monschau

jeweils im 30-Minuten-Takt bilden.
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Abb. 7-10: Eifelkonzept 2018
Quelle: Nahverkehrsplan StadteRegion 2016-2020

Auf Basis eines sog. Integralen Taktfahrplans (ITF) werden die Linien an wichti-
gen Verkehrsknoten verkn(pft. Bedeutende Verknupfungspunkte fir den Sud-
raum sind Roetgen Bushof, Imgenbroich Bushof, Simmerath Bushof sowie
schlieflich auch Aachen Bushof.

In Roetgen besteht die Mdglichkeit des Umstieges zwischen den beiden Schnell-
buslinien.

e Die Linie SB63 behélt den heutigen Linienweg Roetgen - Schmithof -
Siegel - Burtscheid - Aachen Hbf - Bushof.

o Die neue Linie SB66 ersetzt die beiden heutigen Linien 66 und 68 und
wird (wie heute schon bei diesen Linien) tiber Korneliminster - Brand -
Trierer StraRRe bis Bushof gefiihrt.

In Ergénzung wird die Linie 67 zwischen Walheim - Venwegen - Rott - Roetgen
moderat erweitert, um wegfallende Leistungen der Linie 68 zu kompensieren.

Die Linie SB63 endet zukiinftig in Simmerath am Bushof. Von dort aus wird eine
Verbindung zum Nationalpark Eifel mit dem Endpunkt Vogelsang hergestellt (Li-
nie 63).

Am Wochenende und in den Tagesrandlagen (SVZ) werden die beiden Schnell-
buslinien voraussichtlich alternierend im 60-Minuten-Takt zwischen Aachen Bus-
hof und Roetgen verkehren, so dass ein stiindliches Angebot zwischen den Ge-
meinden in der Eifel und Aachen bereitgestellt werden kann.
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Auf dem Abschnitt Waldfriedhof - Hauptbahnhof wird die Linie 103 zuriickge-
nommen. Die Fahrten im Abschnitt Aachen Hbf - Westbahnhof bleiben aufgrund
der hohen Nachfrage bestehen.

Insgesamt ergibt sich eine Mehrleistung von rd. 70.000 Nutzwagen-km pro Jahr
auf Aachener Stadtgebiet.

Fazit Zielkonzept

Mit dem Zielkonzept 2018 wird das OPNV-Angebot in Aachen attraktiver. Das
Angebot wird auf stark belasteten Achsen verdichtet. Durch den leicht merkba-
ren "'Citytakt" entsteht ein Premiumprodukt, das besonders vermarktet werden
soll. Weitere Direktverbindungen, u.a. Wirselen/Krefelder Stra3e - Hbf - Burt-
scheid und Haaren - Bf West - Melaten - Uniklinik werden geschaffen.

Mit der Angebotsverbesserung zwischen Eifel und Aachen wird durch ein attrak-
tives Busangebot versucht, den Umstieg von Pkw-Fahrern auf den OPNV zu er-
wirken. Somit wird der Umweltverbund geférdert und ein wichtiger Beitrag zur
Luftreinhalteplanung geleistet.

In den Bereichen geringer Nachfrage im Aachener Stiden soll zu den Neben- und

Schwachverkehrszeiten ein bedarfsgesteuertes Angebot die Daseinsvorsorge ga-
rantieren. Hier ist eine flachenhafte ErschlieBung des Gebietes in einer Taktung,

die mindestens den Standard von heute erreicht aber wesentlich flexibler gestal-
tet werden, angedacht.

Einer Mehrleistung in Héhe von rd. 70.000 Nutzwagen-km jahrlich stehen erwar-
tete Fahrgastgewinne gegendber. Fir die ""Vorzugsvariante minus' wurde sei-
nerzeit im Busnetz 2015+ eine Fahrgastzunahme im Gesamtsystem von ca.
10.300 Fahrten prognostiziert, die in &hnlicher GréRenordnung fiir das hier be-
schriebene Zielkonzept 2018 erwartet wird.

7.4.3. Phase Ill: Ausblick 2020-2027

Far die Planungsphase 1l wurden geplante strukturelle, wirtschaftliche und ver-
kehrliche Entwicklungen aufbereitet. Daraus resultierende Veranderungen der
Verkehrsstrome beeinflussen die zukinftige Ausgestaltung des OPNV in Aachen.
Dartber hinaus werden Anforderungen in den Bereichen Umwelt, Energie, Barrie-
refreiheit sowie die finanzielle Leistungsfahigkeit der Kommunen fiir die Weiter-
entwicklung maRgeblich bestimmend sein. Eine Konkretisierung der Ansatze fir
den Zeitraum nach 2019 erfolgt im Rahmen einer weiteren Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes.

Leuchtturmprojekte mit groRen Auswirkungen fir den téglichen Verkehrsablauf
sind in Aachen die Campusvorhaben Melaten und West. Prognostiziert sind ins-
gesamt 10.000 neue Arbeitsplatze. Es ist von einem deutlichen Nachfragezu-
wachs auszugehen. Eine wesentliche Starkung des heutigen und perspektivisch
im Zielnetz 2018 geplanten Angebotes wird unvermeidbar sein.

Zur besseren Anbindung des Domviertels/Markt wird die Einfiihrung eines Markt-
liners gepruft. Hier sind explizit kleinere FahrzeuggroRen wie etwa ein Midibus,
dann auch auf der Basis elektromobiler Antriebe zu untersuchen. Dabei werden
Maoglichkeiten zur Ausschépfung des bestehenden touristischen Nachfragepoten-
tials, etwa in der Verknlipfung mit einer Anbindung des Hauptbahnhofs bertick-
sichtigt.
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Der neue Haltepunkt in Richterich wird zusétzliche Fahrgaste im OPNV-System im
Aachener Norden generieren. Der Haltepunkt wird zugleich die Funktion als Ver-
knupfungspunkt Bus/Schiene einnehmen. Hierfur ist eine Umstrukturierung der
Buslinien im Bereich Laurensberg-Richterich vorzusehen. Das neue Wohngebiet
Richtericher Dell ist ebenso anzubinden und wird vom neuen Haltepunkt profitie-
ren.

Erforderlich ist auch eine angemessene OPNV-ErschlieRung weiterer neuer Wohn-
gebiete wie z.B. Eilendorf Stid, Kornelimiinster West und Brander Feld. Auf dem
ehemaligen Militdrgeldnde Camp Pirotte in Brand entsteht auf 130.000 m2 der
Gewerbepark Brand mit guter verkehrlichen Anbindung zur Autobahn. Das Ge-
werbegebiet generiert Arbeitsplatze und muss angemessen im OPNV angebun-
den werden. Die Entwicklung in anderen Gewerbegebieten wie im Avantis und
Eilendorf Stid muss ebenfalls in der OPNV-ErschlieBung adaquat berticksichtigt
werden.

189



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Eine optimale Abstimmung der Verkehrsangebote an bedeutenden Verkehrskno-
ten ist zwingende Voraussetzung flr ein leistungsfahiges Nahverkehrssystem.
Die Verknupfungspunkte sind so zu gestalten, dass

o ein konfliktfreier und zligiger Betriebsablauf sichergestellt wird,

e moglichst kurze Wege fiir die Kundinnen und Kunden beim Umsteigen er-
reicht werden und

e eine optimale Situation im Hinblick auf Sicherheit, Information und Kom-
fort vorliegt.

Dartiber hinaus sind in vielen Bereichen flankierende Maltnahmen, z.B. Mdglich-
keit des Fahrausweiserwerbs, B+R-Anlagen, behindertengerechte Zugange, not-
wendig. Neben der Abstimmung der Fahrplane soll auch durch entsprechende
Infrastrukturmafinahmen (Anschlusssicherungs-/Fahrgastinformationssysteme)
die Funktionalitat der Haltestellen/Bahnhofe aufgewertet werden. Das Anforde-
rungsprofil fur die Qualitat der Verknipfung und flr die Ausstattung der Ver-
knupfungspunkte ist im Kapitel 3.3.3. aufgefihrt.

Bus/Bahn

Das Zielkonzept fir die Verkniipfung Bus/Bahn sieht eine Optimierung der Ver-
knipfungssituationen im Rahmen der Umgestaltung und der stadtebaulichen
Aufwertung der Bahnhofe Aachen Hauptbahnhof und Aachen-West, den Halte-
punkt Eilendorf sowie der Neubau des Haltepunktes Richterich vor. Naheres
wurde im Kapitel 7.3. beschrieben.

Die Verknupfung mit dem nationalen und internationalen Fernverkehr erfolgt
schwerpunktmagig wie bisher tber den Hauptbahnhof Aachen, der durch den zu-
satzlichen Stidausgang aufgewertet wird.

Bus/Bus

Die Lagegunst von Verknlpfungspunkten hat pragende Bedeutung fir die Wahr-
nehmung und den Erfolg eines OPNV-Systems. Die Umgestaltung der zentralen
Verknupfungshaltestelle Aachen Bushof hat dabei grofie Bedeutung. Die Unter-
suchung Busnetz 2015+ bestétigt die Lage im Stadtgebiet als ,nahezu optimal”
fur den innerstadtischen Verknipfungspunkt.

Seit Jahren sind der Aachener Bushof und seine rdumlich angrenzenden Bereiche
Gegenstand einer umfangreichen und engagierten Diskussion in der Stadt
Aachen. Einerseits zeichnet sich der Bushof durch seine Lage als sehr guter Ziel-
und Verkniipfungspunkt fiir die OPNV-Fahrgaste aus, andererseits bestehen
durch die jetzige Busgarage mit ihren Haltestellenlagen Wegeverbindungen und
Aufenthaltsbereiche, die nicht sehr anziehend wirken.

Im Zuge der Erarbeitung des Busnetzgutachtens 2015+ wurde festgelegt, dass
die Verknlipfungsfunktion zwar in dem Bereich des Knotenpunktes Peterstralie/
Kurhausstral3e/ BlondelstralRe verbleiben soll, dass diese Funktion aber nicht
zwangslaufig einen Bushof oder ein Bushofgeb&ude erfordert.

In wie weit eine Haltestelle mit verschiedenen Haltepositionen in den StraRenrau-
men die zentrale Ziel- und Verknipfungsfunktion tbernehmen kann, soll ein Gut-
achten zum , Verkehrskonzept Bushof” erarbeiten. Ein Vergabeverfahren wird
zurzeit eingeleitet. Die Ergebnisse sollen Anfang 2016 vorliegen.
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Das Zielkonzept 2018 sieht die Einflihrung eines bedarfsgesteuerten Bedienungs-
konzeptes im Aachener Stiden vor. Der Ubergang zwischen Taxi und Linienver-
kehr soll voraussichtlich an den Verkniipfungspunkten/Haltestellen Walheim,
Oberforstbach-Laschet und Lintert erfolgen. Die Verknupfungshaltestellen sind
mit der entsprechenden Ausstattung u.a. zu Fahrgastinformationen in Echtzeit
auszurusten.

7.6. Mobilititsverbund

Unter der Federfiihrung des AVV wird der Mobilitatsverbund weiterentwickelt.
Zugangshurden zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes sollen damit redu-
ziert werden. Er soll eine neutrale Plattform darstellen tber die man sich infor-
mieren, buchen, fahren und bezahlen kann.

Mobilititsverbund

Uber eine Plattform kann
man sich informieren,

GARANTIE buchen, fahren und
Bei Storungen wird man sofort bezahlen.
informiert und kommt dank

einer , Mobilitatsgarantie *
immer ans Ziel.

Abb. 7-11: Mobilitétsplattform im AVV

Es ist derzeit geplant, dass ein Mobilitatsverbund mit intermodalem Routing, Bu-
chung und Abrechnung aus einer Hand fir OPNV, Carsharing, Leihrader, Fahrge-
meinschaften und Taxi bis zum Jahr 2018 im AVV-Gebiet geschaffen wird.

Mobilitatsstationen

An besonderen Umstiegshaltestellen auf den OPNV soll durch ein Netz von Mobi-
litatsstationen eine richtungsweisende Verkniipfung des OPNV-Angebots mit an-
deren Verkehrsmitteln geschehen. Dazu z&hlen Bikesharing- und Carsharing-sys-
teme ebenso wie Abstellplatze fur private Fahrrader und Kraftfahrzeuge. Ein be-
sonderer Typus dieser Mobilitatsstationen soll sich durch eine Konzentration auf
Verkehrsarten der Elektromobilitédt und damit durch zuséatzliche Ladeeinrichtun-
gen im Stadtgebiet Aachen auszeichnen. 2015 werden die ersten Mobilitatsstati-
onen in Aachen eingerichtet.
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Carsharing

Far das Jahr 2023 wird von Cambio Carsharing in Aachen eine beinahe Verdopp-
lung des Bestandes auf 215 Fahrzeuge und 12.000 Nutzerinnen und Nutzer flr
moglich gehalten und angestrebt.

B+R-Anlagen

In 2015/16 sollen Fahrradboxen am Bahnhof Aachen-Rothe Erde, am Bahnhof
Aachen-West und am Haltepunkt Aachen-Schanz installiert werden, so dass zu-
kiinftig an allen Bahnhofen in Aachen ein geschutztes Fahrradabstellen moglich
sein soll. Fur den neuen Haltepunkt Richterich soll ebenfalls ein Angebot vorge-
halten werden. Eine Fahrradstation soll im Rahmen der Umgestaltung des Bahn-
hofs Aachen-West entstehen.

Weitere tberdachte B+R-Anlagen an bedeutsamen Haltestellen zur Starkung des
Umweltbundes sind geplant. Zurzeit werden u.a. die Standorte Haaren Markt, Ei-
lendorf Markt, Brand (Haupthaltestelle), Napoleonsberg, Entenpfuhler Weg,
Westfriedhof, Uniklinik, Campus Melaten und Bushof gepruft (siehe Abbildung 4-
24).

Fahrrad-Verleihsystem

In Aachen wird ein von Studierenden initiiertes Pedelec-Verleihsystem , Velocity”
ab 2015 installiert. Ziel ist der Aufbau von 100 innerstadtischen Stationen mit
1.000 Elektrofahrradern. Es wird angestrebt, eine moglichst gute Verkniipfung
der Velocity-Standorte mit dem Linienverkehr zu erreichen.

Fahrradbus
Das Freizeitangebot des Fahrradbusses soll weiterhin angeboten werden.

Im NVP werden die erforderlichen Schritte zur Schaffung eines , vollstandig barri-
erefreien OPNV"” gesteuert. Notwendig sind verstérkte Anstrengungen und eine
systematische und ganzheitliche Vorgehensweise, um fiir die Nutzung des OPNV
bis zum Jahr 2022 eine vollstéandige Barrierefreiheit zu erreichen.

Haltestelleninfrastruktur

Der groRte Handlungsbedarf besteht im Bereich der Infrastruktur in Bezug auf die
bauliche Situation der Haltestellen. Bei einer Vielzahl von Haltestellen sind Zu-
gangsbarrieren an den Zugangen, in der Haltestelle selbst und zum Fahrzeug vor-
handen.

Stadt Aachen hat ein Ausbauprogram ,Barrierefreie Bushaltestellen” aufge-
stellt (vgl. Kapitel 7.8.1.).

Fahrzeuge

Ziel ist es, spatestens bis zum Jahr 2020 eine vollstandige Verfligbarkeit von Nie-
derflurfahrzeugen inkl. der relevanten Ausstattungsmerkmale wie Kneeling im
Bereich der Standard-Linienbusse und der Gelenkbusse bei allen Verbundver-
kehrsunternehmen zu erreichen. Hierbei wird davon ausgegangen, dass auch die
Ausstattungsmerkmale unter dem Aspekt der Barrierefreiheit im Zusammenwir-
ken mit Fahrzeugherstellern und den Behindertenverbanden kontinuierlich weiter
entwickelt werden.

Bei Kleinbussen und im Bedarfsverkehr wird eine moglichst weitgehende Barrie-
refreiheit unter Beachtung des Anforderungsprofils angestrebt.
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Information und Kommunikation

In Zukunft sollen die Funktionen flr sensorisch, geistig oder seelisch beeintréch-
tige sowie schwerhorige und taube Menschen erheblich ausgebaut werden. So
sollen sowohl statische als auch dynamische Informationen tber Barrieren bei
der Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel bereits in der Routenausgabe bertick-
sichtigt werden. Mittels des Haltestellenkatasters werden alle Informationen zu
Beschrankungen dargestellt, z.B. das Vorhandensein von Rampen oder Aufziigen.
In einem weiteren Schritt werden auch dynamische Daten wie z.B. ein nicht funk-
tionierender Aufzug eingebunden. Darauf aufbauend wird ein spezielles Routing
fur Menschen mit Beeintrachtigungen entwickelt. Eine Verbindungsauskunft be-
ricksichtigt dann Verkehrsmittel und Ein- bzw. Ausstiegshalte, die auch fur Be-
hinderte problemlos nutzbar sind. Die Informationen werden stets nach dem
Zwei-Sinne-Prinzip ausgegeben.

Eine weitere Funktion stellt die Erweiterung um einen sogenannten Fahrtassis-
tenten dar. Dieser mobile Webdienst verfolgt den aktuellen Linienweg und zeigt
Abweichungen vom geplanten Verbindungsablauf z.B. durch Verspatungen auf
einer Teilstrecke. Die Ergebnisauskunft wird automatisch aktualisiert und hilft
insbesondere den Menschen mit Einschréankungen in ihrer Mobilitét, sich besser
und sicherer auf veranderte Situationen einzustellen.

Betrieb und Unterhaltung

Die bereits heute vorhandenen Aktivitaten und Initiativen der Verkehrsunterneh-
men sind zielflihrend und missen weitergeflhrt und intensiviert werden. Dazu
zéhlen insbesondere die regelméaRige Schulung des Fahr- und Servicepersonals
und der kontinuierliche Austausch mit Behindertenverbanden. Die Erfahrungen
der betroffenen OPNV-Kundschaft sollen auch in die Weiterentwicklung der Fahr-
zeugausstattung eingebracht werden.
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Die Zielvorgaben fir den Neu- und Umbau von Haltestellen sind ausfuhrlich in
Kapitel 3.4.3. aufgeflihrt. Kernaufgabe und zugleich eine grof3e Herausforderung
ist die Herstellung der Barrierefreiheit an den Haltestellen (vgl. Kapitel 3.7.1.).

7.8.1. Ausbauprogramm Barrierefreie Bushaltestellen

Basierend auf die Angaben im Haltestellenkataster wurden die Haltestellen fiir
den barrierefreien Ausbau in finf Kategorien unterschiedlicher Dringlichkeits-
stufe zugeordnet. Auf Grundlage der Kategorisierung wurde eine Prioritéatenliste
fur den Umbau aufgestellt. Eine Priorisierung des Ausbaus ist notwendig, um den
hohen zeitlichen sowie finanziellen Aufwand zu entzerren. Auch wird sicherge-
stellt, dass die Investitionen zuerst dort erfolgen, wo der groRte Nutzen fiir die
Fahrgéaste und die Verkehrsunternehmen erzielt werden kann. Das Ausbaupro-
gramm (vgl. Anlage 12 im Anhang) sieht vor, zundchst Haltestellen aus der Kate-
gorie 1 umzubauen bzw. auch solche, wo der bauliche Zustand besonders
schlecht, die Barrierefreiheit nicht gegeben und das Aufkommen mobilitatseinge-
schrankter Fahrgaste besonders hoch ist.

Im néchsten Schritt erfolgen die Ausbauplanungen. Auf dieser Grundlage sollen
Forderantrage gestellt werden.

Ausnahmen

Haltestellen, die in sehr geringem MaRe genutzt werden (Kategorie 5, vgl. Kapi-
tel 4.7.1.) sollen in den nachsten Jahren aus wirtschaftlichen Griinden zurtickge-
stellt werden, da der Nutzen in keinem Verhéltnis zu den Kosten steht.

Es gibt auRerdem Haltestellensituationen, wo eine barrierefreie Ausstattung bis
2022 nicht sinnvoll ist, z.B. weil im jeweiligen Umfeld auf absehbare Zeit keine
Barrierefreiheit hergestellt werden kann. Hier 1auft die Herstellung einer barriere-
freien Haltestelle ,ins Leere” und es wird eine ,barrierefreie Insel” geschaffen.
Eine Umriistung ist auch nicht bei Haltestellen vorgesehen, deren Bestand nicht
langfristig gesichert ist.

Auch wenn heute die Absicht aller Beteiligten besteht, das vom PBefG normierte
Ziel einzuhalten, wird die gesetzlich vorgesehene Frist mit der heute vorhande-
nen finanziellen und personellen Ressourcen kaum einzuhalten sein.

7.8.2. Ausbau weiterer Bushaltestellen

Folgende Haltestellen wurden in das Forderprogramm nach OPNVG NRW § 12
aufgenommen und werden in den kommenden drei Jahren zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse umgebaut:

Kaiserplatz (Ri. Adalbertsteinweg),
Diepenbenden (Ri. Bushof),
Jupp-Muller-StraRe (Ri. Laurensberg),
Horbach Linde (Ri. Bushof),

Neue Haltestelle Super C (WillnerstraRe),
Audimax (Fahrtrichtung Melaten),
Neubau Audimax (Ri. Bushof),
Hainbuchenstrafle (beide Richtungen).
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Die Haltestellen werden alle entsprechend der Ausbaustandards fur barrierefreie
Bushaltestellen ausgebaut.

Des Weiteren werden fortlaufend Haltestellen im Zuge von StraBenbaumalnah-
men, z.B. im Rahmen der Kanalsanierung, saniert und barrierefrei umgebaut.

7.8.3. Fahrgastunterstande

Ziel ist es, weitere Fahrgastunterstande (FGU) aufzustellen. Eine Prioritéatenliste
fir den Bedarf liegt vor. Die FGU werden vom jeweiligen Vertragspartner fur
Werbeanlagen aufgestellt, gereinigt und bei Bedarf repariert.

Der Vertrag wird im Jahr 2015 neu ausgeschrieben. Die Stadt Aachen verfligt
derzeit Uber eine im Vergleich zu anderen Stadten vergleichbarer Gréfie hohe An-
zahl an Fahrgastunterstanden, die Uber einen Vertrag zur AuBenwerbekonzes-
sion aufgestellt wurden. Dennoch ist der Bedarf an weiteren Fahrgastunterstan-
den vor allem im Hinblick auf die Entwicklungen in den Campusbereichen groRB.
In der neuen Ausschreibung wird die Errichtung von 432 Bestandsfahrgastunter-
standen sowie 28 neuen Fahrgastunterstanden als Anforderung formuliert. Wei-
tere FGU wéren wunschenswert.

7.8.4. Dynamische Fahrgastinformation an Haltestellen

Die Ausstattung mit DFI-Anlagen aus dem aktuellen Forderpaket ist zunéachst ab-
geschlossen. Zur Attraktivierung des OPNV ist es sinnvoll, weitere dynamische
Fahrgastinformationsanlagen (DFI-Anlagen) an Haltestellen zu errichten. Es wird
angestrebt, einen Folgeantrag fur die Aufstellung weiterer DFI-Anlagen zu stel-
len.
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Ziel ist es, den Busverkehr auf den Hauptachsen deutlich zu beschleunigen. Hier-
fur sind Verbesserungen der Infrastruktur erforderlich, sowohl in Form von Bus-
spuren als auch durch Bevorrechtigungen an Lichtsignalanlagen.

7.9.1. Bustrassen und Busspuren

Grundsatzlich sollen alle bestehenden Busspuren erhalten bleiben. Neue Busspu-
ren sollen zur Sicherung der Stérungsfreiheit des OPNV eingerichtet werden, wo
das Erfordernis nachgewiesen wird und die Platzverhaltnisse unter Berticksichti-
gung der Belange des Gesamtverkehrs dies ermdglicht. In stauanfalligen Straflen
in Aachen soll zur Erhéhung der Beférderungsgeschwindigkeit und Verbesserung
der Punktlichkeit gepruft werden, ob weitere Busspuren eingerichtet werden
kénnen.

Alternativ zur Ausweisung reiner Busspuren kann es unter Umstanden sinnvoll
sein, sogenannte Umweltspuren einzurichten. Diese Fahrstreifen dirfen nur von
den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes (Bus, Fahrrad, u.U. auch Taxi) genutzt
werden. In 2013 wurde eine solche Umwelttrasse in der Pauwelsstralie an der
Uniklinik eingerichtet und die Bushaltestellen dort umgebaut.

Konkrete Planungen fur weitere Busspuren sind beabsichtigt. Vorrangig werden
Achsen mit hoher Fahrgastnachfrage wie am Adalbertsteinweg (stadtauswarts),
in der Julicher StraRe (im Abschnitt Lombardenstralie - Prager Ring) und in der
Roermonder StralRe gepruft. Ebenso werden fir die ehemals geplanten Campus-
verbindungen (Campus Melaten und das zukinftige Campus West) Bustrassen
fiir die Einrichtung leistungsfahiger OPNV-Achsen untersucht.

Folgende Bustrassen befinden sich in der Planung:

e Bustrasse Willy-Brandt-Platz - Kaiserplatz und
e Bustrasse Wiillnerstralie.

Bustrasse Willy-Brandt-Platz - Kaiserplatz

Eine Bustrasse wird zwischen Kaiserplatz - Stiftstrale - Blondelstral3e / Aachen
Bushof (Zentralhaltestelle) 2015-2016 angelegt. Drei Buslinien im jeweils 15 Mi-
nuten-Takt (4, 23/43, 73), die Schnellbusse 125 und 173 und evtl. die Eifellinien
66 und 68 sollen ab Mitte 2016 Uber die neue Trasse gefiihrt werden. Dadurch
wird der Linienverkehr beschleunigt und der Einkaufsbereich Kaiserplatz und
Adalbertstrafe im OPNV besser erschlossen. Die Fahrtzeitverkiirzung durch diese
Strecke betragt voraussichtlich 2 Minuten.

Die Bustrasse starkt die Nord-Suid-Achse quer zur Peterstrale und ist fur die ge-
plante Umgestaltung der Zentralhaltestelle (Bushof) von Bedeutung: vorgesehen
sind zwei sich kreuzenden Haltestellenachsen mit neuen Haltestellenanlagen in
der Blondelstralie.

Die Trasse uber den Willy-Brandt-Platz wird in 7,0 m Breite in FlieBbeton mit ni-
veaugleichen Rinnen ausgefiihrt werden.

Die Bushaltestelle Kaiserplatz wird 2015 in den geraden Bereich in der Stiftsum-
fahrt vor den Knoten Wilhelmstral3e verlegt und barrierefrei ausgebaut. Zwischen
Bushof und Kaiserplatz wird die Haltestelle Willy-Brandt-Platz angefahren. Zu-
néchst werden die Haltestellen in beiden Fahrtrichtungen auf 20 m provisorisch
verlangert.
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Bustrasse Wiillnerstralle

Die Hochschullinien 33 und 73 sollen aus der Pontstralie verlegt und im Beidrich-
tungsverkehr durch die Willnerstralle gefiihrt werden. Gegen die Einbahnfahrt-
richtung wird eine Busspur angelegt. Fir eine bessere ErschlieBung der Hoch-
schuleinrichtungen im Campus Kernbereich ist eine neue Haltestelle in Hohe der
Einmiindung Malteserstral3e fir beide Richtungen vorgesehen.

Durch die Anlegung der Bustrasse in der Willnerstral3e in Kombination mit der
Einrichtung einer neuen Bushaltestelle verkiirzen sich die Zu- und Abgangswege
fur die Mehrzahl der Fahrgaste mit Zielen im Campus Kernbereich. Die Fahrzeit
fiir die Busse reduziert sich um etwa eine Minute. Der Planungsbeschluss fir
diese Trasse soll zeitnah eingeholt werden. Die Umsetzung wird in 2018 ange-
strebt.

7.9.2. RBL

Die Priorisierung des OPNV an Lichtsignalanlagen gegentiber dem Individualver-
kehr tragt ebenfalls zur Beschleunigung der Busse bei. In den letzten 5 Jahren
hat die Stadt Aachen weitere 25 Anlagen mit RBL-Technik ausgerustet, bzw. die
vorhandene RBL-Versorgung aktualisiert.

In den kommenden Jahren ist geplant, in Abstimmung mit der ASEAG weitere An-
lagen sukzessiv mit RBL zu versorgen. Fahrzeitverluste von Buslinien geben Hin-
weise darauf, an welchen Knotenpunkten ein Bedarf an Busbeschleunigung be-
steht. U.a. enthalten folgende Bustrassen noch Potential fiir einen Ausbau der
RBL-Infrastruktur:

e Polizeiprasidium - Aachen Bushof lber Krefelder StraRRe
e Haaren Markt - Aachen Bushof tiber Jilicher Stralle

e Vaals Grenze - Aachen Bushof Uiber Vaalser Stralle

e Laurensberg - Aachen Bushof (iber Roermonder Stra3e

Die Funktionalitat der bereits vorhandenen RBL-Infrastruktur muss gewahrleistet
werden. Im Rahmen der Qualitatssicherung ist eine automatisierte Funktionskon-
trolle der vorhandenen RBL-Technik und Qualitatsanalyse der verkehrsabh&ngi-
gen Steuerung in der stadtischen Verkehrstechnikzentrale in Arbeit.
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Bei Einfuhrung einer Umweltzone diirfen nur noch Busse mit griiner Plakette ein-
gesetzt werden. Entsprechende Ubergangszeiten sind zu beriicksichtigen. Um die
busbezogenen Emissionen mdglichst schnell zu senken und den erforderlichen
Standard zu erreichen ist eine beschleunigte Modernisierung der Busflotte erfor-
derlich.

Auf langere Sicht wird eine Umstellung von dieselbetriebenen Fahrzeugen auf
eine elektromobile Flotte in Aachen angestrebt (vgl. Kapitel 7.10.2.).

7.10.1. Modernisierung der Busflotte

Die zukunftige Busflotte muss den Anforderungen des Aachener Luftreinhalte-
plans gerecht werden. Erklartes Ziel ist, ein OPNV fiir die gesamte Aachener Bus-
flotte (ASEAG und beauftragte Subunternehmen) mit modernster Fahrzeugtech-
nik und einem hohen Elektrifizierungsanteil. Neu angeschaffte Fahrzeuge miissen
die neueste Abgasnorm (derzeit Euro VI) erftllen.
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7.10.2. Systemuntersuchung elektromobiler OPNV

Die Stadt Aachen beabsichtigt, die Fahrzeuge des OPNV mittelfristig von konven-
tionellen Dieselantrieben auf elektrische Antriebe umzuristen. Ziel ist, die Schad-
stoff- und Treibhausgas-Emissionen zu reduzieren sowie den Larmpegel in der
Stadt zu senken.

In der Anfang 2014 von allen im Stadtrat vertretenden Parteien verabschiedeten
Vision im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung wird der Férderung der
Elektromobilitat eine besonders hohe Bedeutung beigemessen:

“Aachen ist ein européisches Kompetenzzentrum fiir Elektromobilitat. Die Ver-
kehrsmittel in Aachen sollen vollsténdig ohne fossile Kraftstoffe auskommen. Die
bendtigte Energie wird klimaneutral hergestellt - soweit mdglich in der Region
Aachen selber. Es wird angestrebt, das 2011 von der EU formulierte Ziel, dass
2050 in Stadtgebieten alle PKW lokal emissionsfrei fahren, in Aachen bereits fri-
her zu erreichen. ™

Basierend auf diesem politischen Bekenntnis arbeiten derzeit zahlreiche Akteure
daran, sinnvolle und finanziell machbare Losungen auch fiir den OPNV in Aachen
zu entwickeln und mit den Burgerinnen und Birgern zu diskutieren, um am Ende
gemeinsam eine Richtungsentscheidung zu treffen.

Um Entscheidern aus Politik, Verwaltung und anderen relevanten Organisationen
(z.B. STAWAG, ASEAG) die Mdglichkeit zu geben, sich vor-Ort Giber am Markt
verfligbare Elektrobus-Alternativen zu informieren, hat die Stadtverwaltung im
September 2014 eine Studientour zu ausgewahlten Beispielen in Eberswalde und
Braunschweig organisiert. Inder Folge hat der Mobilitatsausschuss der Stadt
Aachen im November 2014 die Verwaltung einstimmig beauftragt, eine Sys-
temuntersuchung fir den elektromobilen OPNV in Aachen zu vergeben.

Im Mérz 2015 wurde die Systemuntersuchung beauftragt. Das Arbeitsprogramm
der Systemuntersuchung sieht vor, dass auf Basis einer Marktsichtung verschie-
dener Systemtechnologien sowie einer Grobrasterung des Liniennetzes in
Aachen, ein Vorschlag fir die (schrittweise) Umstellung einer Buslinie in Aachen
auf elektromobile Antriebe durchgefiihrt werden soll. Bei der Auswahl sollen so-
wohl Kosten, Umweltwirkungen sowie organisatorische und betriebliche Rah-
menbedingungen beachtet werden.

Abhangig von den Ergebnissen der Systemstudie sowie unter Berlicksichtigung
der Erkenntnisse aus dem Projekt Charlemagne Bus soll ab dem Jahr 2016 mit der
strukturierten Umstellung auf elektromobile Antriebe begonnen werden. Die not-
wendigen Malinahmen- und Finanzierungsplane missen in Ergdnzung der jetzi-
gen Fortschreibung konkretisiert werden.

Die Provinz Limburg strebt eine schnelle Entwicklung hin zum elektromobilen
OPNV. Eine gleichartige Entwicklung in der gesamten Region, auch grenziiber-
schreitend ist wichtig. Eine Synchronisierung der Ladesysteme ist unabdingbar.

199



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Zielkonzept Verbundtarif

Ziel der zukinftigen Tarifgestaltung muss es sein, durch Ausschépfung aller
Marktchancen die Nachfrage zu steigern und gleichzeitig durch Abschépfung von
Zahlungsbereitschaften die Einnahmensituation, auch vor dem Hintergrund riick-
laufiger Finanzierungsbeitrage, kontinuierlich zu verbessern. Zudem muss eine
zukunftige Tarifgestaltung fir den Fahrgast einfach und transparent sein und so-
mit vorhandene Zugangsbarrieren abgebaut werden.

Qualitative Hochwertigkeit ergibt ein Fahrkartensortiment, das ein transparentes
und begreifbares Tarifsystem in einem angemessenen Preis-Leistungs-Verhaltnis
aufstuft.

Die Weiterentwicklung des AVV-Verbundtarifs ist nicht isoliert fir den Bereich
des AVV zu betrachten, sondern muss als regionale Aufgabe fir die angrenzen-
den Verkehrsraume/Verbundgebiete verstanden werden. Die Einfllhrung eines
elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM) im AVV wird neben vertrieblichen
Auswirkungen auch Effekte auf die Tarifgestaltung haben. Da bereits auf NRW-
Ebene sowie in den angrenzenden Nachbarverbiinden VRR und VRS Ansatze fur
einen elektronischen Tarif entwickelt werden, miissen auch im AVV zeitnah An-
satze zur elektronischen Tarifgestaltung fiir Gelegenheitskunden gemeinsam von
Verkehrsunternehmen und Verbundgesellschaft erarbeitet werden.

Von besonderer Bedeutung fir die Erschlielung neuer Marktanteile fir den
OPNV ist zudem die baldige tarifliche Weiterentwicklung in Bezug auf die ver-
kehrlichen Verflechtungen zwischen dem AVV-Verkehrsgebiet und der Euregio
Maas-Rhein. Die beim AVV angesiedelte , Euregionale OPNV-Koordinierungs-
stelle” bietet den Akteuren im AVV eine wichtige Plattform, auch kiinftig wich-
tige Impulse flr die euregionale Tarifentwicklung zu geben, um in der Fortent-
wicklung zu einem euregionalen Verbundsystem zu gelangen.

Zusatzlich zu den grenziiberschreitenden Tarifangeboten sollen zur Vereinfa-
chung der Tarifsituation die jeweiligen Haustarife - nach dem Modell der Ausdeh-
nung des SNCB-Tarifs bis nach Aachen bzw. Maastricht - in ihrer Giltigkeit bis
Uber die Grenze hinaus erweitert werden. Beispielsweise sollen auch die nieder-
landischen Tarife Uber Herzogenrath Grenze hinaus bis nach Aachen gelten. Die
in den Niederlanden zum Einsatz kommende OV-Chipkaart soll zum Ein- und Aus-
checken an allen Haltestationen im AVV-Gebiet genutzt werden kdnnen.

Zudem ist geplant, dass auf vorhandenen bzw. zukinftigen grenziiberschreiten-
den Buslinien, die in gemeinsamer Aufgabentragerschaft von Provinz Limburg
und der StadteRegion Aachen betrieben werden, auf dem gesamten Linienverlauf
sowohl der OV-Chipkartenstandard als auch der VDV-Kernapplikationsstandard
anerkannt und von den Kunden uneingeschrankt genutzt werden kénnen.

Im Rahmen der Ertiichtigung des NRW-Tarifes ist es erforderlich, die tariflichen
Lésungen an den Grenziibergangen zu optimieren und fur die Kundschaft trans-
parenter zu gestalten.
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Mit Blick auf die wirtschaftliche Eigenverantwortung der Regionen flr den Nah-
verkehr wird es kiinftig zunehmend zu den tariflichen Herausforderungen zéhlen,
die Attraktivitat und Wirtschaftlichkeit des Tarifangebots fiir den Binnenverkehr
im Kontext der regionalen Tarifentwicklung zu wahren bzw. zu optimieren. Vor
diesem Hintergrund werden im AVV folgende Ziele angestrebt:

1.

Jahrliche differenzierte und marktorientierte Anpassung des AVV-Tarifni-
veaus.

Anpassung der AVV-Tarifsystematik zur Umsetzung des EFM im AVV.

Entwicklung von wirtschaftlichen Ansatzen zur elektronischen Tarifgestal-
tung fir Gelegenheitskunden.

Ertlichtigung des NRW-Tarifs mit dem Ziel einer kundenorientierten landes-
weiten Durchtarifierung tber die Verbundraume hinaus und eines liickenlo-
sen Vertriebssystems.

Forcierung eines durchlassigen Tarifsystems bzw. partieller tariflicher Losun-
gen in Kooperation mit den Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen
in den Niederlanden und Belgien.

Bindung und Gewinnung neuer Kundinnen und Kunden durch Einflihrung
neuer zielgruppenorientierter Tarifangebote

- Weiterentwicklung der zielgruppenorientierten Ausrichtung des Tarifange-
bots (z.B. Arbeitende, Schiilerinnen und Schiiler, Studierende, Seniorinnen
und Senioren, Jugendliche)

- Verstarkung der Kooperation mit Veranstaltern, Verbanden, Unternehmen
und sonstigen Institutionen

- Verknupfung der AVV-Tarifangebote mit Angeboten lberregional tatiger
Verkehrstrager

- Mitwirkung bei der Umsetzung landesweiter bzw. bundesweiter Tarifange-
bote.

Einbindung anderer Verkehrstrager auf dem Weg zu einem Mobilitatsver-
bund fiir die Region.

In Aachen sollen zur Gewinnung und Bindung weiterer Kunden verschiedene Ta-
rife etabliert und weiterentwickelt werden:

e Betriebliche Jobticket-Angebote sollen offensiv angeboten und als
differenzierte Produkte zusatzliche OPNV-Nutzer binden. Damit flieRen
zusatzlich Beitrdge von Unternehmen in das System.

e Kooperationen mit Veranstaltern, Verbanden und sonstigen Institutionen
sollen aktiv gestaltet werden.

o Das bestehende P+R-Ticket fiir die Nutzung von ausgewiesenen,
innerstadtischen P+R-Platzen wird etabliert und vermarktet.
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Zielkonzept Vertrieb

Bedingt durch die derzeitigen technischen und betrieblichen Rahmenbedingun-
gen stellt sich der Vertrieb der tariflichen Angebote im Stadtgebiet unterschied-
lich dar. Durch die Einflihrung eines elektronischen Fahrgeldmanagements (EFM)
sollen deutlich erweiterte, komfortablere und einheitlichere Vertriebsdienstleis-
tungen zur Verfligung gestellt und gleichzeitig die unternehmens- und verbund-
weiten Vertriebsprozesse optimiert werden. Dabei ist es unumganglich, dass
Konzeption, Einflihrung und Nutzung dieses Systems innerhalb des Verbundes
auf einheitlichen Standards basieren. Weiterhin ist die Interoperabilitat des im
AVV geplanten EFM-Systems zu denen der Nachbarverbiinde VRR und VRS (je-
weils auf Basis VDV-KA) sowie zu denen der Nachbarlander Belgien und Nieder-
lande bei grenziiberschreitenden Linienverkehren auf Basis der jeweils dort gulti-
gen Standards zu bertcksichtigen.

Die hierfur notwendigen und zwischen den Verkehrsunternehmen und der Ver-
bundgesellschaft bereits abgestimmten Rahmenvorgaben sind in einem Vertrag
zur Einfiihrung und Betrieb des EFM sowie in einem Eckpunktepapier zur geplan-
ten Funktionsweise des EFM im Gebiet des Aachener Verkehrsverbundes fur alle
im Verbundraum tatigen Verkehrsunternehmen verpflichtend beschrieben. Das
Eckpunktepapier wird im Zuge der Fortentwicklung des EFM im AVV laufend ak-
tualisiert.

Durch den Ausbau elektronischer Vertriebswege soll Neukunden der Marktzu-
gang und die Nutzung des OPNV erleichtert werden. Im ersten Ausbauschritt ist
schwerpunktméfig geplant, die EFM-Stufe 2a (Abonnements im AVV) auf das
elektronische Ticket umzustellen. In einem zweiten Ausbauschritt sollen weitere
Tickets des Bartarifes als elektronisches Ticket angeboten werden. Mit Umset-
zung dieser beiden Ausbaustufen lassen sich unter grundsatzlicher Beibehaltung
der bisherigen konventionellen Tarifsystematik bereits nachhaltige Verbesserun-
gen in Tarif und Vertrieb realisieren.

Es ist geplant, dass das EFM-System im AVV zukiinftig an eine unternehmens-
neutrale, zentrale, webbasierte Mobilitatsplattform angeschlossen werden soll,
die zukiinftig auch eine multimodale Beauskunftung bieten soll. Dariiber hinaus
ist geplant, dass die Mobilitatsplattform der Kundschaft mittels sog. , Single-
Sign-On” den Zugriff auf die einzelnen angeschlossenen Vertriebsplattformen
und deren spezifischen Services und Funktionen bietet. Der Betrieb der einzelnen
Vertriebsplattformen soll durch die Verkehrsunternehmen oder andere beauf-
tragte Vertriebsdienstleister tbernommen werden. Ziel ist es, den Kundinnen und
Kunden (ber die Mobilitatsplattform und die daran angeschlossenen Vertriebs-
plattformen die gesamte Palette an elektronischen Fahrausweisen bzw. Fahrtbe-
rechtigungen (ggf. auch Guthaben) inklusive multimodaler Tarifprodukte sowie
Abonnements zum Online-Kauf anzubieten, zuganglich zu machen sowie im Hin-
tergrundsystem abzulegen. Um im grenziiberschreitenden Verkehr eine Interope-
rabilitat nicht nur auf einzelnen Linien sondern auch in der Flache anbieten zu
kdnnen, werden derzeit erste konzeptionelle Strategien im Rahmen von Forder-
projekten und Machbarkeitsstudien erarbeitet. Eine Abstimmung hinsichtlich der
technischen Umsetzung erfolgt in der Arbeitsgemeinschaft EFM. Die in der ,AG
EFM” gefassten Beschliisse im Hinblick auf Implementierung und strategische
Weiterentwicklung des EFM im AVV sind fir die im AVV tétigen Verkehrsunter-
nehmen verbindlich.

202



NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Bei der zukiinftigen Ausgestaltung des Vertriebssystems sind im Ubrigen fol-
gende generelle Ziele zu verfolgen:

1. Sicherung einer vertrieblichen Grundversorgung tber Vorverkaufsstellen mit
Beratungsfunktion.

2. Vereinheitlichung des Ticketdesigns und Anwendung einheitlicher Standards
bei der Ausgabe.

Einbeziehung aller Ticketangebote eines reformierten NRW-Tarifs.

Erhohung der vertrieblichen Flexibilitat durch Ausbau der Vertriebswege und
durch Nutzung neuer elektronischer Vertriebskanéle und Serviceeinrichtun-
gen sowie Medien flr den Fahrscheinvertrieb.

5. Zusammenfiihrung der elektronischen Vertriebs- und Servicekanéle zu einem
fiir die Kundschaft einheitlichen und zentralen Account.

6. Erhohung der wirtschaftlichen Effektivitat des Vertriebs (Vertriebskosten im
Verhaltnis zum Umsatz).

7. Sicherstellung einer effizienten Fahrgastbetreuung durch geschulte Perso-
nalprasenz in den Fahrzeugen.

8. Unterstltzung des bargeldlosen Zahlungsverkehrs. Weiterentwicklung der
elektronischen Vertriebswege, sofern sich diese wirtschaftlich darstellen las-
sen und flr die/den Kundin und Kunden mehr Transparenz bewirken.

9. Einheitliche Gestaltung der Benutzerfilhrung und der Angebotspalette an
Fahrausweisautomaten und sonstigen, durch den Fahrgast zu bedienende
Vertriebs- und Serviceeinrichtungen. Mehrsprachigkeit in Deutsch, Franz6-
sisch, Niederlandisch und Englisch sollte angestrebt werden.

10. Einnahmensicherung durch Fahrausweiskontrollen. (Die Kontrollguote muss
individuell fiir mit und ohne Begleitpersonal besetzte Fahrzeuge festgesetzt
werden.) SPNV-Unternehmen, die im Gebiet des NVR tatig sind, sollen zu-
klinftig verbundspezifische Priifrichtlinien erhalten.

11. Ausweitung der Vertriebsaktivitaten im Hinblick auf die Anforderungen an
einen Mobilitatsverbund fur die Region.
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Zur Aufrechterhaltung des heutigen OPNV-Systems besonders im landlichen
Raum sind Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde darauf angewiesen, vor-
handene Kundeninnen und Kunden zu binden und neue zu gewinnen, um den
Umsatz und die Wirtschaftlichkeit der Angebote zu steigern. Um dieses Interesse
am Markt durchzusetzen, ist eine Kommunikationsstrategie und somit ein wichti-
ger Mix aus Print- und digitalen KommunikationsmaRnahmen notwendig, die ef-
fizient, effektiv und kostenbewusst einzusetzen sind.

Mit dem stetig zunehmenden Mobilitatsbedirfnis und dem steigenden Qualitats-
anspruch der Birgerinnen und Biirgern spielen Kommunikation und Information
eine zunehmend bedeutende Rolle. Bei der Gestaltung der Kommunikationspro-
zesse und bei der Wahl der Werbe- und Informationsmedien sind definierte Ziel-
gruppen und deren spezifisches Nutzerverhalten zu bertcksichtigen. Wesentliche
Anforderungen an die zukiinftige Kommunikation sind:

e Dynamisierung und Individualisierung der Fahrgastinformation unter
Nutzung neuer technischer Entwicklungen

e Starkung der zielgruppenspezifischen Kommunikation

e Intensivierung des Linien- bzw. Produktmarketings

e Positive Emotionalisierung des Mobilitétserlebens durch Werbebotschaf-
ten und Bildsprache

e ErschlieBung neuer Zielgruppen durch Kooperationen (z.B. OV-Nutzung
mit Freizeittipps kombinieren, gemeinsame Bewerbung von Carsharing
und OV-Angebot).

Kundenkommunikation

Kommunikationsmafnahmen dienen dazu, branchenimmanente Vorteile des
OPNV in den Vordergrund zu stellen und den 6ffentlichen Nahverkehr in Aachen
als Option fur die Alltagsmobilitat zu positionieren. Die Kommunikationsstrategie
sollte noch starker auf spezifische Zielgruppen oder auf bestimmte Produkte/An-
gebote ausgerichtet sein. So gewinnen z.B. altere Menschen als Kundengruppe
stark an Bedeutung. Bei Seniorinnen und Senioren beeinflussen Faktoren wie Si-
cherheit, Komfort und einfache Tarifangebote die Verkehrsmittelwahl zugunsten
des OPNV, wahrend bei Berufspendlerinnen und -pendlern der Zuverlassigkeit
besondere Bedeutung zukommt. Die fir die OPNV-Nutzung relevanten Kriterien
missen im Rahmen der Bewerbung als zentrale Botschaft erkennbar sein. Ju-
gendliche stellen eine groRe Nutzergruppe und eine ebenso wichtige Zielgruppe
dar. Sie sind auf Vorteile wie Unabhangigkeit und Umweltfreundlichkeit beson-
ders ansprechbar. Bei dieser Zielgruppe ist ein Wechsel in neue Lebenszykluspha-
sen absehbar und somit ein realer Ansatz zur Beeinflussung des Verkehrsverhal-
tens zugunsten des OPNV gegeben, der im Kommunikationskonzept verankert
werden soll.

Uber Zielgruppen hinaus soll das Linien- und Produktmarketing im Vordergrund
stehen. So ist etwa die Eifel gepragt durch einen hohen Freizeit- und Ausflugs-
wert. Der Nationalpark Eifel, der Eifelsteig und die Ravel-Radroute sind Ziele, de-
ren Erreichbarkeit mit dem OPNV saisonal sichergestellt werden muss. Auch der
Fahrradbus in den Eifelraum z&hlt zu den Angeboten, die besonders von Nutze-
rinnen und Nutzern aus der Stadt Aachen nachgefragt werden. Die kombinierte
Darstellung von OPNV-Informationen und Freizeittipps hat sich bewéahrt und
sollte weiter ausgebaut werden.

Parallel zu den klassischen Werbemedien in Form von Plakaten, Rundfunk- und
Kinospots, Verkehrsmittelwerbung etc. gewinnen elektronische
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Informationskanale immer stéarker an Bedeutung. Die Onlinewerbung erganzt die
klassischen Medien zukiinftig noch stérker. Dazu gehd6rt auch die Préasenz von
OV-Themen in sozialen Netzwerken, um insbesondere jiingere Zielgruppen zu er-
reichen.

Elektronische Auskunftssysteme

Neue Technologien und die weite Verbreitung von Smartphones bieten vielféltige
Maoglichkeiten, die zeitliche Verfligbarkeit, den Umfang sowie die Detailtiefe von
Informationen zu optimieren. Elektronische Fahrplaninformationen bieten als
mobile Website oder als Applikation (App) mit erweiterten Funktionen (z.B. dem
Speichern von Favoriten, personalisierte Einstellungen, der Spracheingabe) eine
permanente Verfligbarkeit, unabhangig von Ort und Zeit.

Die Qualitat der elektronischen Auskunft soll stetig verbessert werden, um Infor-
mationen noch zuverlassiger, individueller, vollstandiger und kurzfristiger verfug-
bar zu machen. Schon heute liefern Online-Auskunftssysteme und dynamische
Fahrgastinformationsanzeiger an den wichtigsten Stationen im AVV-Gebiet die
aktuellen Abfahrtszeiten von Bus und Bahn. Die elektronische Auskunft des AVV
enthalt derzeit sowohl in der App ,avvconnect” als auch im Web Echtzeitdaten
der DB, der ASEAG sowie der RVE. Die Echtzeitdaten werden als Verspatungshin-
weis in Minuten angezeigt. Die Integration der Echtzeitdaten weiterer AVV-Ver-
kehrsunternehmen wird kurzfristig folgen. Ebenso bietet die App der ASEAG
schnell verfiigbare, dynamische Informationen.

Die elektronischen Systeme im AVV werden weiter ausgebaut. Dazu gehéren das
Routing auf Basis von Echtzeitdaten, wobei die Routenauskunft vorliegende Ver-
spatungen bericksichtigt (und nicht nur darauf hinweist). Darlber hinaus soll
darauf hingewirkt werden, weitere moglichst individuelle Informationen an Fahr-
gaste bereit zu stellen (z.B. automatische Ubermittlung von Stérungsmeldungen
fur eine Linie). Ereignisdaten sollen weitgehend automatisiert und somit kurzfris-
tiger als auch individueller verfiigbar gemacht werden. Eine weitere wichtige
Aufgabe stellt die speziell auf mobilitatseingeschrankte Personen ausgerichtete
Auskunft dar. Auch hier kann unter Nutzung georeferenzierter Standortdaten
eine differenziertere Informationsbasis z.B. furr sehbehinderte Menschen geschaf-
fen werden. Zu diesem Zweck sollen Informationen tber Art und Ausstattung der
eingesetzten Fahrzeuge sowie Uber vorhandene Fahrtreppen, Aufziige usw. er-
fasst werden. Eine weitere Entwicklungsperspektive besteht in der Erweiterung
der OPNV-Auskunft zu einer intermodalen Auskunft. Durch die Vernetzung von
Informationen unterschiedlichen Mobilitétsdienstleister soll die alternative Nut-
zung zum individuellen Verkehr gestéarkt werden.

Beim Ausbau elektronischer Informationssysteme sind soweit wie moglich Syner-
gien zu nutzen, die sich aus Entwicklungen von Partnern im Verbund oder tber
den Verbund hinaus ergeben. Dabei sind VDV-Standards einzuhalten um eine
Kompatibilitat zu anderen Systemen bzw. Systementwicklungen herzustellen.
Dartiber hinaus ist darauf hinzuwirken, dass elektronische Auskunftssysteme (so-
wie die Schnittstellen zum Vertrieb) interoperabel und grenziiberschreitend nutz-
bar sind. Auch in Zukunft werden neben elektronischen Auskunftssystemen Ziel-
gruppen- bzw. regionalspezifische Printmedien zur Fahrgastinformation beste-
hen, wie z.B. das Fahrplanheft ,Mobil in der Eifel” und vielfaltige Freizeitpubli-
kationen. Im Fokus stehen dabei eine visuell (emotional) ansprechende Bildspra-
che, préagnante Texte und eine Gestaltung mit hohem Wiedererkennungswert.
Auch hier ist dem veranderten Kommunikationsverhalten der Menschen, die in
immer kurzerer Zeit mehr Informationen in komprimierter Form aufnehmen,
Rechnung zu tragen.
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Zielkonzept Fahrgastinformation von AVV und Verkehrsunternehmen
Angestrebt wird eine starkere Verknupfung der Bereiche Information und Service,
die von den Verkehrsunternehmen und dem AVV gemeinschaftlich hergestellt
wird. Das Zielkonzept ist in den folgenden Tabellen aufgefiihrt. Die Palette unter-
scheidet Art, Ort und Zeit der Information und verdeutlicht die komplexen Zu-
sammenhé&nge von der Entstehung bis zum Empfang von Kommunikationsinhal-
ten beim OPNV-Nutzer.
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Zielkonzept Fahrgastinformation (I)
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Tab. 7-1:  Zielkonzept Fahrgastinformation (1)
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208

Zielkonzept Fahrgastinformation (I1)




NVP — Stadt Aachen, 2. Fortschreibung 2015, 1. Anderung 2018

Das Zielkonzept wurde ausfiihrlich erlautert. Die folgende Tabelle fast die MaR-
nahmen zusammen unter Angabe des Umsetzungshorizonts.

Soweit noch nicht erfolgt, sind die Mal3nahmen vor einer mdglichen Umsetzung
im Detail zu prifen und erarbeiten und der Politik zum Beschluss vorzulegen.

MaBnahme Zeithorizont
Phase | | Phase Il | Phase llI
2015- | 2018- nach
2017 2019 2019
InfrastrukturmalRnahmen
Aachen Hbf, Bau eines Zugangs nach Burtscheid (, Stidaus- «
gang”)
Bahnhof Aachen-West, Umbau, Ausstattung mit B+R-An- x
lagen
Fahrradboxen an den Bahnhdfen Aachen-Rothe Erde,
X
Schanz und West
Weiterer Fahrstuhl am Haltepunkt Schanz X
Umbau Haltepunkt Eilendorf X
Neubau Haltepunkt Richterich X
Wegweisungssystem flir FuBgangerinnen und FuBganger
], X X X
an den Bahnhofen
Barrierefreier Ausbau von Bushaltestellen X X X
Umbau von Haltestellen, die bereits im Férderprogramm «
aufgenommen sind
Weitere DFI-Anlagen aufstellen X
Umgestaltung Bushof X
Bau von Mobilitatsstationen X X X
Weitere Uberdachte Fahrradabstellanlagen an wichtigen
X X X
Haltestellen
Weitere Fahrgastunterstande errichten X X X
Bau einer Bustrasse Willy-Brandt-Platz X
Bau einer Bustrasse Willnerstral3e X
Bau weiterer Bustrassen (z.B. Campusgebiete) X
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MaRnahme Zeithorizont
Phase | | Phase Il | Phase Il
2015- | 2018- nach
2017 2019 2019
Betrieb
Plnktlichkeitsanalysen an Haltestellen (Bliicherplatz, Gar- X « X
tenstralle, Normaluhr, Ponttor, Misereor, Scheibenstralie)
Vorhandenes RBL-System optimieren X X X
Einrichtung von LSA Beeinflussung an weiteren Anlagen X X X
Anschlussinformationen Bus-Bahn an Verkniipfungspunk- X X
ten
Beschleunigungskonzept fur den Busverkehr X X X
Leistungsangebot
Betriebskonzept 2018: Anpassungen im Liniennetz (Kapitel X
7.4))
Ringschluss euregiobahn zwischen Alsdorf und Stolberg X
Hbf
Sneltrain Maastricht - Heerlen - Aachen X
Verdichtung des euregiobahnangebotes zwischen Herzo- X
genrath und Alsdorf Annapark
IC Eindhoven - Heerlen - Aachen X
Reaktivierung der Schienenstrecke Maastricht - Aachen X
(Avantislinie)
Vorlaufbetrieb RRX X
Verbesserung des SPNV-Angebotes zwischen Aachen und X
Luttich/Spa
Qualitéatscontrolling
Einfliihrung eines Qualitatssicherungssystems im OPNV X
Fahrzeuge
Beschleunigte Modernisierung der Busflotte X X X
Umstellung von Dieselantrieb auf elektrisch angetriebene X « X
Busse
Barrierefreie Fahrzeuge (Niederflurfahrzeuge, Ausstat- X «
tung)
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MaRnahme Zeithorizont

Phase | | Phase Il | Phase Il
2015- 2018- nach
2017 2019 2019

Tarif und Vertrieb

Einfuhrung Elektronisches Fahrgeldmanagement X

Verbesserung euregionaler Angebote X X X
Schaffung Mobilitatsplattform X
Mulitmodal-Bezahlkarte/-Tarif X

Ausbau differentiertes Jobticketangebot X

Ausbau P+R-Tarif/P+R-Ticket X

Entwicklung von Apps fiir Menschen mit Beeintrachtigun-
gen

Tab. 7-3: Ubersicht der MaRnahmen im Zielkonzept
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8. Finanzierung und Vergabe

8.1. Finanzierung

8.1.1. Betrieb

Die Finanzierung des OPNV beruht auf unterschiedlichen Séulen. Die SPNV-Leis-
tung wird Gber Regionalisierungsmittel des Bundes/Landes durch den SPNV-Be-
darfsplan geregelt. Der Betrieb des OSPV wird hingegen vor Ort finanziert. Neben
den Fahrgeldeinnahmen und entsprechenden Zuweisungen etwa fir Schwerbe-
hindertenverkehre und Ausbildungsverkehre sind Ausgleichsleistungen der Auf-
gabentrager notwendig. Abbildung 8-1 zeigt die Entwicklung der Fahrgeldein-
nahmen innerhalb des AVV:

Bruttoeinnahmen aus Fahrausweisverkauf
in Mio. Euro 976*

po 851 &3 N8 -l
: 79.1 :
Egla 3.9
| i I I

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 22 2013

*ab 2013 inkl. NRW-Tarif und sonstige DB-Tickets

Abb. 8-1:  Entwicklung der Fahrgeldeinnahmen im AVV
Quelle: AVV GmbH, Verbundbericht 2013

Das Finanzierungssystem ist verbundweit innerhalb des Aachener Verkehrsver-
bundes geregelt und folgt den Vorgaben der Satzung fur den Zweckverband
Aachener Verkehrsverbund. Die Vorgaben an eine EU-konforme Finanzierung ge-
mal der Rechtsprechung des EuGH zu Altmark-Trans bzw. der Verordnung (EG)
Nr. 1370/2007 sind hier bertcksichtigt.

Grundlage der gesamten Finanzierung ist der Verbundetat, der jeweils vor Be-
ginn eines Jahres innerhalb der AVV-Gremien beraten und beschlossen wird. Der
nicht Uber Umsatzerldse (Fahrgeldeinnahmen, gesetzliche Ausgleichsleistungen)
oder sonstige Ertrage gedeckte Aufwand wird dabei nach Nutzwagen-Kilometern
auf die AVV-Verbandsmitglieder aufgeteilt. Die Finanzierung der OPNV-Leistung
erfolgt heute innerhalb des E.V.A-Konzerns. Die Moglichkeiten der Kostenuber-
nahme sind abhéngig von dessen wirtschaftlicher Situation. Insofern muss auch
die Ausweitung von Leistungen, wie etwa durch das Eifelkonzept, in Anhéngig-
keit zur finanziellen Leistungsfahigkeit des E.V.A-Konzerns betrachtet werden.
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8.1.2. Infrastruktur

Fir den OPNV-Infrastrukturausbau kénnen sowohl von Verkehrsunternehmen als
auch von Kommunen Férdermittel nach § 12 OPNVG NRW in Anspruch genom-
men werden. Zustandige Behdrde zur Abwicklung dieser FérdermalRnahmen ist
der Zweckverband Nahverkehr - SPNV & Infrastruktur - Rheinland. Férderfahig
sind Investitionsprojekte in folgenden Bereichen:

o Schienenwege des SPNV und der Stadtbahn einschlie3lich Haltestellen,

e Haltestellen des schienengebundenen OPNV (Stadtbahnhaltestellen und

Stationen des SPNV),

Bushaltestellen und Zentrale Omnibusbahnhdéfe (ZOB),

P+R-Anlagen und B+R-Anlagen,

Informations- und Kommunikationsinfrastruktur,

Elektronisches Fahrgeldmanagement (EFM),

InvestitionsmaRnahmen zur Erneuerung der OPNV-Infrastruktur mit Funk-

tionsverbesserung,

¢ Investitionsmalnahmen zur Erh6hung der betrieblichen und verkehrli-
chen Sicherheit im OPNV sowie

e weitere Investitionsmalnahmen aufgrund besonderer Vereinbarungen
mit dem Land.

Die Zuwendungen konnen eine Forderung bis zu einer Hohe von 90% der zuwen-
dungsféhigen Bau- und Grunderwerbsausgaben ermoglichen. Flr Ausgaben zur
Planung und Vorbereitung der Investitionsmafnahmen erhalten die Zuwendungs-
empféanger eine Pauschale. Die Verteilung der Fordergelder ist gesetzlich gere-
gelt.

Auf dem Gebiet der Stadt Aachen wurden seit 2006 hieraus folgende MafRnah-
men fertig gestellt und gefordert:

Fahrgastinformationstafeln am Hbf,

P+R-/ B+R-Anlage am Bf. Rothe Erde,

Umbau der Bushaltestelle Karlsgraben,

Umbau der Bushaltestelle Scheibenstrale,

Umbau der Bushaltestelle Ponttor,

Neubau der Bushaltestelle Sittarder Strafle,

Neubau der Bushaltestelle Gewerbegebiet Schlottfeld (Sisterfeldstrale),
Umbau der Bushaltestelle Bf. Eilendorf,

Umbau der Bushaltestelle Beverau,

Umbau der Bushaltestelle Auf dem Bahnes,

Umbau der Bushaltestelle KolpingstraRe,

Neubau der Bushaltestelle HerrenbergstraRe mit Buswendeschleife,
Ausbau der Bushaltestellen Uniklinik und Anlage von Wende- und Warte-
maoglichkeiten fur Busse.
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Folgende Mafnahmen sind aktuell beim NVR in einer Hohe von insgesamt
4.126.656,00 € zur Foérderung angemeldet:

o Aufstellung von Fahrradboxen an den SPNV-Haltepunkten:

Aachen-West, Schanz, Rothe-Erde und Eilendorf,

Umbau der Bushaltestelle Diepenbenden,

Umbau der Bushaltestelle Horbach Linde,

Umbau der Bushaltestelle Jupp-Miller-Stralie,

Neubau der Bushaltestelle Meischenfeld,

Umbau der Bushaltestelle Audimax,

Neubau der Bushaltestelle ClalRenstrafie,

Umbau der Bushaltestelle Siebweg,

Neubau der Bushaltestelle Hainbuchenstralle, beide Richtungen,

Umbau der Bushaltestelle Kaiserplatz,

Barrierefreier Ausbau von 41 Bushaltestellen auf dem Gebiet der Stadt

Aachen,

Einrichtung einer Bustrasse mit einer Bushaltestelle in der Wiillnerstralle,

o Nachriistung von 2 Aufziigen am Haltepunkt Aachen-Schanz,

e Stadtische MalRnahmen (Bushaltestelle, B+R, K+R) am Siidzugang
Aachen Hbf.

Fiir folgende MaBnahmen mit einer GroBenordnung von insgesamt 8.557.000 €
wurden eine Einplanungen von Fordergeldern in Héhe von 7.701.300 € beim NVR
beantragt, deren Bewilligungen liegt aber aktuell noch nicht vor:

e Neubau SPNV-Haltepunkt Aachen-Eilendorf
e Neubau SPNV-Haltepunkt Aachen-Richterich; 1. Baustufe.

Zusatzlich kénnen flr InfrastrukturmalRnahmen, die mafigeblich der Verbesse-
rung des Ausbildungsverkehrs dienen, Fordermittel nach § 11a OPNVG NRW in
Anspruch genommen werden. Zustandige Stelle zur Abwicklung dieser Férder-
maflinahmen ist der Zweckverband AVV. Fir die Stadt Aachen belduft sich zurzeit
der Anteil aus der Ausbildungsverkehrspauschale, der zur Fortentwicklung von
Tarif- und Verkehrsangeboten sowie der Qualitatsverbesserungen dient, auf
282.000 € je Forderjahr. Dabei konnen neben den InfrastrukturmaBnahmen auch
MaRnahmen im Rahmen der Mobilitatsprojekte an den Schulen finanziert wer-
den.

Weitere Mittel stehen fiir Manahmen zur Steigerung der Qualitat im OPNV (u.a.
Fahrzeugbeschaffung, Aufgabentragerpauschale) nach OPNVG NRW § 11 Abs. 2
""OPNV-Pauschale™ innerhalb des Zweckverbandes AVV zur Verfiigung. Fiir das
Forderjahr 2014 wurde dem Zweckverband AVV insgesamt 4.564.000 € bewilligt.
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8.2.1. Rechtliche Integration

Das gesamte OSPV-Angebot wurde als integriertes Verkehrsnetz - den Analysen
und Vorschlagen des Busnetzkonzeptes Aachen 2015+ folgend - in diesem Nah-
verkehrsplan Gberplant.

Die Stadt Aachen beabsichtigt, samtliche Linien des Zielnetzes 2018 zum
10.12.2017 zusammen mit dem Zielnetz des Aufgabentréagers StadteRegion
Aachen als Gesamtleistung ,integriertes Verkehrsnetz Stadt und StadteRegion
Aachen” im Rechtssinne von § 8a Abs. 2 Satz 4 PBefG direkt in einem 6ffentli-
chen Dienstleistungsauftrag an die ASEAG zu vergeben. Die Vergabe soll durch
die Stadt Aachen als kontrollierendem Eigentumer erfolgen. Hiertiber wird eine
oOffentlich-rechtliche Vereinbarung zwischen der StadteRegion Aachen und der
Stadt Aachen innerhalb der Gruppe von Behdrden der im Zweckverband Aache-
ner Verkehrsverbund zusammengeschlossenen Aufgabentrager abgeschlossen.
In der offentlich-rechtlichen Vereinbarung wird die Planungshoheit des jeweili-
gen Aufgabentragers wahrend der Laufzeit des Offentlichen Dienstleistungsauf-
trags beachtet und sichergestellt. Die von den beiden Aufgabentrégern eigen-
standig geplanten Verkehrsangebote werden im ,integrierten Verkehrsnetz Stadt
und StadteRegion Aachen” als Gesamtleistung gebiindelt, um die nachfolgend
beschriebenen Integrationseffekte zu erzielen.

Die Vergabe soll gemaR Art. 5 Abs. 2 VO 1370/2007 direkt an die ASEAG als in-
ternen Betreiber erfolgen.

Durch die Vergabe des Verkehrsnetzes als Gesamtleistung wird eine integrierte
Bedienung in der gesamten StadteRegion Aachen (einschl. der Stadt Aachen) ge-
maR der Abstimmung der jeweils fur inr Aufgabengebiet zustandigen Aufgaben-
tréger sichergestellt und damit auf die Bedeutung und Anforderungen der Haupt-
pendlerstrome im Ballungsraum Aachen reagiert. Der 6ffentliche Dienstleistungs-
auftrag soll eine Laufzeit vom 10.12.2017 bis zum 11.12.2027 haben.

Die ASEAG wird die zur Erfullung des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrags not-
wendigen Liniengenehmigungen unter Beachtung der Anforderungen dieses NVP
beantragen.

Linien der ASEAG, die auf die Gebiete anderer Aufgabentrager im AVV oder in
Belgien oder den Niederlanden fuihren, sind mit diesen Aufgabentrégern im Zuge
der Aufstellung dieses NVP als Bestandteil des ,integrierten Verkehrsnetz Stadt
und StadteRegion Aachen” und der zu vergebenden Gesamtleistung verbindlich
abgestimmt worden.

Die gemeinwirtschaftliche Verpflichtung der ASEAG gemaR der geltenden Betrau-
ung und dem anschlieBenden 6ffentlichen Dienstleistungsauftrag umfasst neben
der Durchfiihrung des Fahrbetriebs auf diesen Linien auch das Netzmanagement,
die Vorhaltung der ortsfesten Infrastruktur fur den Busbetrieb (Betriebshofe, Ab-
stellanlagen, Betriebsleit- und Fahrgastinformationssysteme) und die Beachtung
der Verbundstandards des AVV. Durch die Zusammenfassung der verkehrlichen
Funktionen in einem Unternehmen, soll die gréfitmagliche Integrationswirkung
fur den Linienverkehr in verkehrlicher, betrieblicher und wirtschaftlicher Hinsicht
erzielt werden.
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Das integrierte Verkehrsnetz soll im Genehmigungsverfahren als Einheit behan-
delt werden und fiir die Genehmigungsbehérde als Grundlage fiir die Genehmi-
gung von Linienleistung dienen.

Die Bildung des ,integrierten Verkehrsnetz Stadt und StadteRegion Aachen” gilt
rechtlich ab Beschlussfassung tber diesen NVP und soll bereits fur die durch die
ASEAG nach der Beschlussfassung fiir das zum 10.12.2017 beabsichtigte Zielnetz
zu beantragenden Genehmigungen Wirkung entfalten. Die StadteRegion Aachen
beabsichtigt fur ihr Zustandigkeitsgebiet entsprechend zu verfahren.

8.2.2. Merkmale des "Integrierten Verkehrsnetzes Stadt
und StadteRegion Aachen”

Durch die Zusammenfassung im ,integrierten Verkehrsnetz Stadt und StadteRe-
gion Aachen” wird eine integrierte Verkehrsbedienung durch die ASEAG rechtlich
im Interesse des Aufgabentragers abgesichert.

Folgende Integrationseffekte werden erzielt:

e Optimierung der Umlauf- und Betriebsplanung beim Fahrzeug- und Per-
sonaleinsatz,

e Betriebliche Verkehrsplanung aus einer Hand,

e Abbau konkurrierender Angebote zu Gunsten einer optimierten Fahrplan-
gestaltung,

e Verbesserte Netzabstimmung und Verknlpfung der Linien,

e Betriebssteuerung aus einer Hand, da nur eine Leitstelle,

o Wirtschaftlicher Ausgleich zwischen ertragsreichen und ertragsarmen Li-
nien,

e Optimierung der Vertriebswege und Vertriebsstrukturen sowie der tech-
nologischen Weiterentwicklung des Vertriebs,

e Optimierung der Wartung und Instandhaltung der Fahrzeuge sowie des
Flottenmanagements,

o Optimierung der Datenbereitstellung fur Informationsdienste (statische
und dynamische Daten),

e Optimierung und Vereinheitlichung der Serviceleistungen,

e Minimierung des Abstimmungsbedarfs.

Insgesamt flihren die Integrationseffekte zu deutlichen verkehrlichen als auch
wirtschaftlichen Verbesserungen.
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In der 2. Fortschreibung des Nahverkehrsplans werden die Anforderungen der
Stadt Aachen an Umfang und Gestaltung des zukiinftigen OPNV fiir den Zeitraum
ab 2015 festgelegt. Der Nahverkehrsplan definiert die ausreichende Verkehrsbe-
dienung im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes und beantwortet die Frage,
welche Verkehrsleistungen zur Bedarfsdeckung in Aachen zukiinftig zu erbringen
sind.

Weitere Eckpunkte im Nahverkehrsplan sind eine umfassende Schwachstellen-
analyse und die Ausarbeitung eines Zielkonzeptes zur moglichst weitreichenden
Behebung der Defizite.

Die Finanzierung der OPNV-Leistung wird dabei weiterhin im Mittelpunkt der Be-
trachtung stehen. Zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes missen neue Fi-
nanzierungsquellen erschlossen werden. Die geplanten neuen Bezahlmedien
schaffen die Grundlage fir neue nutzer- und bedarfsorientierte Tarifangebote.
Die Verknupfung mit weiteren Mobilitatsdienstleistungen in der Entwicklung ei-
nes multimodalen Mobilitédtsangebots bietet die Chance neue Nutzergruppen an-
zusprechen.

Zum Ausbau der OPNV-Nutzung ist die Starkung der regionalen Integration un-
abdingbar. Von der aktuell anstehenden Ausschreibung der RB 20 kdnnen wei-
tere regionale und organisatorische Impulse ausgehen, die auch einen Beitrag
zur Verbesserung der finanziellen Leistungsfahigkeit leisten kdnnen. Sicher ist,
dass die Elektrifizierung der RB 20 und der anstehende Ringschluss die Leistungs-
fahigkeit des Gesamtsystems stérken.

Beim Blick tber die Grenze bestehen weitere groRen Herausforderungen bzgl.
der Tarif- und Gesamtsystemintegration. Versuche, zu einem einfachen und ge-
samtheitlichen System zu gelangen, sind bisher nur in kleinen Ansatzen gelun-
gen. Fir Aachen existiert wegen der hohen Anzahl an grenziiberschreitenden
Pendlerverflechtungen hier ein besonderes Potential, das genutzt werden kann
um mehr Fahrgaste fiir den OPNV zu gewinnen. Durch die angestrebte Umset-
zung der durchgehenden Schienenanbindung zwischen Maastricht und Aachen
ist ein weiterer kleiner Schritt bereits getan.

Insgesamt muss die Attraktivitat gesichert und weiter gesteigert werden. Die for-
mulierten Qualitéatskriterien miissen kontinuierlich evaluiert und eingehalten und
die erzielte Qualitat der Nutzerin bzw. dem Nutzer vermittelt werden. Neben
Punktlichkeit und Fahrplanstabilitat sind Service und Kundenorientierung ebenso
entscheidende GréRRen, wie die Qualitat der eingesetzten Infrastruktur. Fahrzeug-
material, Haltestelleninfrastruktur und Strallenraumgestaltung werden in den
kommenden Jahren mit einem ambitionierten Programm verbessert und ausge-
baut. Das betrifft insbesondere die Verbesserung der Barrierefreiheit. Auch der
Weg in die Elektrifizierung des Busverkehrs zeichnet sich ab und bietet grolie
Maoglichkeiten.

Die Schaffung dieser Qualitdten ist Grundvoraussetzung, dass der OPNV seiner
Aufgaben gerecht wird und zu einer spirbaren Umweltverbesserung und einer
Entspannung der Verkehrssituation in der Stadt beitragen kann.

Die Stadt Aachen hat sich - wie alle anderen Aufgabentrager im AVV - flr eine
Betrauung der Verkehrsleistung durch das kommunale Verkehrsunternehmen
ausgesprochen und ein entsprechendes Verkehrsnetz formuliert. Fiir bestehende
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Konzessionen anderer Verkehrsunternehmen wird dabei eine sinnvolle Regelung
gefunden, die die Interessen aller Beteiligten wahrt. Unabhéngig davon wird
kontinuierlich eine Betrachtung der Effekte und Wirkungen stattfinden, mit dem
Ziel, den OPNV in Aachen so erfolgreich wie moglich zu gestalten.
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