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1 EINLEITUNG
1.1 Ausgangssituation und Aufgabenstellung

Das Mobilitatsverhalten von Menschen ist derzeit im Wandel. Viele Menschen nutzen
zunehmend die Mobilitatsangebote, die am besten zu ihrer jeweiligen Situation passen und
kombinieren auf inren Wegen verschiedene Verkehrsmittel flexibel miteinander. Gerade der
Fahrradverkehr und der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) erleben seit einigen
Jahren  einen  starken  Zuwachs. Aber auch  Carsharing-Angebote  und
Fahrradverleihsysteme (oft auch als Bikesharing bezeichnet) gewinnen vor dem
Hintergrund einer wachsenden Sharing-Economy an Bedeutung. Der Besitz von privaten
Fortbewegungsmitteln ist vor allem flr jingere Generationen nicht mehr obligatorisch.
Zudem findet spéatestens nach der Entscheidung des Bundesverwaltungsgerichts in
Leipzig, dass Dieselfahrverbote rechtens sind, ein Umdenken innerhalb der Gesellschaft
statt. Insbesondere die Verbesserung der Luftqualitat und des 6kologischen Ful3abdrucks
eines jeden Einzelnen riickt zunehmend in den Vordergrund. Multimodale Lésungen, um
von einem Ziel zum anderen zu kommen, werden dadurch immer bedeutender.
Mobilstationen nehmen hierbei als multi- und intermodale Verknipfungspunkte eine
Schlusselrolle ein. Sie sind stark frequentierte Verkehrsknotenpunkte, an denen sich
verschiedene Verkehrsmittel kreuzen und der Nutzer die Méglichkeit hat zwischen diesen
zu wahlen und umzusteigen.

Der Regionalplan des Regierungsbezirks Koéln lasst diesbezilglich verlauten, dass die
umweltvertraglichen Verkehrstrager Bahn und Bus nur dann nennenswerte Anteile am
Verkehrsmarkt dazugewinnen kdnnen, wenn sie besser in die gesamten Verkehrsablaufe
integriert werden. Ziel soll es sein, dem Fahrgast den Verkehrstragerwechsel einfach und
schnell in die jeweils gewiinschte Richtung zu erméglichen.!

Die Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR) unterstitzt gemeinsam mit den Trégerverbinden
Aachener Verkehrsverbund (AVV) und dem Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) sowie dem
Zukunftsnetz Mobilitdt Nordrhein-Westfalen die Kommunen bei der Erarbeitung von
Ldsungsansatzen und MalRnahmen zur Sicherung einer effizienten und zukunftsfahigen
regionalen Mobilitatsentwicklung. Als Ziel wird die Erarbeitung eines verbandweiten
Konzepts fir die Errichtung von Mobilstationen angestrebt.

L vgl. Regionalplan Regierungsbezirk Kéln, 2009: S. 103
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Hierzu wird, die Empfehlungen aus dem Handbuch ,Mobilstationen Nordrhein-Westfalen®
aufgreifend, ein Konzept zur Einrichtung von Mobilstationen im Gebiet des Zweckverbands
NVR mit folgenden Zielen erarbeitet:

* Forderung der Nutzung von umwelt- und klimaschutzfreundlichen Mobilitatsangeboten

* Einheitliches System von Mobilstationen und Standardisierung, (Einstufung, Angebote,
Tarife, System fir alle Angebote) um Nutzungshemmnisse abzubauen

* Sicherstellung der Mobilitat

Ausgehend von der Bedeutung des Offentlichen Verkehrs (OV) sind aus den ca. 9.600
Haltestellen im NVR-Verbandsgebiet potenzielle Standorte auszuwahlen und die
notwendigen MaRnhahmen zur Weiterentwicklung zur Mobilstationen zu entwickeln.
Erg&nzend sind ein Mal3nahmenkatalog sowie eine Bestimmung des Handlungsbedarfs an
den untersuchten Standorten zu erarbeiten.

Neben dem hier erarbeiteten Konzept wird ein separater Bericht fir ein touristisches
Fahrradverleihsystem entlang der stark frequentierten Haltestellen der Eifel- und
Siegstrecke entwickelt?>. Die Ergebnisse dieses Konzepts werden fur die Ausstattung der
hier betrachteten Mobilstationen berlcksichtigt und zusammenfassend in Kapitel 4.3
dargestellt.

1.2 Definiton Mobilstation

Mobilstationen fordern als Teil eines kommunalen oder regionalen Mobilitatskonzepts und
-managements ein multi- und intermodales Verkehrsverhalten. Im Personenverkehr
beschreibt Multimodalitat die grundsatzliche Moglichkeit verschiedene Verkehrsmittel an
verschiedenen Tagen zu nutzen. Intermodalitat erganzt dies durch die Mdglichkeit tber
Umsteigepunkte wéahrend einer Reise direkt zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln zu
wechseln. Mobilstationen dienen als sichtbare Verkniipfungspunkte und Schnittstellen des
Umweltverbunds mit systematischer Vernetzung mehrerer Verkehrsmittel in direkter
raumlicher Verbindung. Diese verdeutlichen auf engem Raum optisch und haptisch den
Menschen die lokalen Verkehrsmittelangebote und animieren durch das Versprechen eines
organisierten, schnellen Umstiegs zur weiteren Nutzung verschiedener Verkehrsangebote
wie Bus und Bahn, Carsharing und Fahrradverleihsysteme. Die Menschen erhalten so
flexible, bezahlbare und ressourcenschonende Angebote, die zu einer
verkehrsmittelibergreifenden Wahl zwischen den einzelnen Angeboten einladen.

Neben der allgemeinen Definition ist zu beriicksichtigen, dass es aufgrund der hohen
Heterogenitat der Standorte keine allgemeingultige Ausstattung einer Mobilstation gibt. Je

2 DKC Kommunalberatung
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nach Standort und raumlicher Lage konnen Mobilstationen etwa in landlichen oder
stadtischen Raumen unterschiedlich ausgestattet sein und unterschiedliche Anforderungen
erfullen®. Dennoch sind die folgenden Merkmale charakteristisch fir jede Mobilstation:

Mit Hilfe von Mobilstationen soll die multimodale Mobilitdt, also das Zurticklegen von
Wegeketten mit verschiedenen Verkehrsmitteln, unterstutzt und optimiert werden. Die
Mobilstation ist die intermodale Schnittstelle an einem Verkehrsknoten mit dem Zweck, den
Umstieg auf andere Verkehrsmittel so einfach wie méglich zu gestalten. Fiur den Umstieg
zwischen einzelnen Verkehrsmitteln bildet die Mobilstation einen Standort mit gebiindeltem
bedarfsgerechtem Angebot (vgl. Abbildung 1).

Multimodales Angebot an einem Ort:

Mo Di Mi Do Fr . (o .
; . = 1 ,=
(TN (TS -~
= N S L P
aseas e CligbctadlR)
NS
(2] (&

Indermodales Verkehrsverhalten:

-

palh

Abbildung 1: Mobilstation: Angebot fir multi- und intermodales Verkehrsverhalten (Handbuch
Mobilstationen NRW)

Das Ziel von Mobilstationen ist hierbei, alle Verkehrsmittel mit ihren Starken gezielt
einzusetzen, die Verkehrsstrome zu blindeln und eine attraktive multimodale Wegekette zu
ermoglichen. Vorteile einer intelligenten Kombination der Verkehrstrager kobnnen besonders
dann entstehen, wenn OV-Verkehrsmittel unterschiedlicher Hierarchien mit
unterschiedlichen Bedienungszeiten und Bedienungshéufigkeiten aufeinandertreffen.
Zusétzlich soll ein Angebot fur die unterschiedlichen Mobilitatsbedirfnisse geschaffen und
der Zugang zu unterschiedlichen Mobilitatsformen ohne Nutzungsbarrieren gestaltet
werden. Durch ergdnzende Mobilitatsangebote kann die Attraktivitat gesteigert werden, den
Umweltverbund auf einem Teil der Wegekette zu nutzen. Das Ziel der Mobilstationen ist

8 vgl. Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen
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somit Uber eine erfolgreiche Bereitstellung eines an die individuellen Bedurfnisse des
Fahrgasts angepassten OPNV, erhéhte Verlagerungseffekte vom motorisierten
Individualverkehr (MIV) zum OV zu realisieren und tiber eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs
ebenfalls CO; einzusparen.

Daruiber hinaus kdnnen Mobilstationen zur Mobilitatssicherung in landlichen Bereichen
beitragen und auch hier eine Alternative zum eigenen Kfz darstellen.

Allerdings vernetzt eine Mobilstation nicht nur die Mobilitatsangebote an einem Standort,
sondern dient dariber hinaus auch als Informations- und Serviceplattform. Fahrgaste
erhalten dort samtliche Informationen, die sie benétigen, um ihren Weg fortzusetzen sowie
die bestmdgliche Wahl der Verkehrsmittel zu treffen und diese optimal miteinander zu
kombinieren. Je nach Ausgestaltung kann die Mobilstation zudem als Treffpunkt im
offentlichen Raum fungieren und dazu beitragen, im stadtischen Umfeld Quartiere
aufzuwerten oder die Aufenthaltsqualitéat beispielsweise durch stadtebauliche Integration
und einer angeschlossenen Backerei, einem Kiosk oder ahnlichem, zu erhéhen.

Das Angebot einer Mobilstation soll dazu beitragen, dass die Wege der Bevdlkerung und
der Pendler als Wegeketten und mit unterschiedlichen Verkehrsarten mdglichst komfortabel
zuriickgelegt werden konnen. Hierzu ist es notwendig diese Wegeketten an bestimmten
Punkten als Schnittstellen zu verknipfen, was an Mobilstationen erfolgt. Daflir missen
Mobilstationen in einen Nutzungszusammenhang in Form einer Netzstruktur stehen, um
Synergieeffekte und Interaktionen zwischen den einzelnen Mobilstationen zu schaffen. Der
Nutzen von Mobilstationen erhoht sich signifikant, wenn ein Netz an Mobilstationen existiert.
Ein entsprechendes Netz von Mobilstationen nach dieser idealtypischen Definition gibt es
bislang noch nicht.

1.3 Ubersicht Bearbeitung

Die Auswahl potenzieller Standorte fur Mobilstationen erfolgt in zwei Stufen. In einem ersten
Schritt werden anhand der Kriterien vorhandenes Verkehrsangebot, Taktfrequenz und
Fahrgastzahl aus den 9.600 Haltestellen im NVR Haltestellen herausgefiltert, die gute
Voraussetzungen fir eine Mobilstation besitzen. Die Auswahl wird in Abstimmung mit den
OPNV-Aufgabentragern und Kommunen vorgenommen.

Die hieraus gewonnene Auswahl wird dann eingehend analysiert. Durch eine
Ortsbegehung werden alle heute vorhandenen Ausstattungselemente erfasst und zudem
Eindriicke zur Auslastung der Anlagen, Sicherheit und Sauberkeit zum Umfeld gewonnen.
Die Erkenntnisse werden mittels Erhebungsbogen und Fotos erfasst und bewertet.

Mit Analyse der Fahrgastzahlen und einer eigens durchgefiihrten Nutzerbefragung werden
Winsche der Kunden fir eine Mobilstation erfasst und die analysierten Situationen
bewertet.

Aus den Erkenntnissen dieser beiden Bearbeitungsschritte wird anschlielend ein
Anforderungskonzept erstellt. In diesem wird zum einen eine einheitliche Grundausstattung
entwickelt, welche einen verbandweiten Wiedererkennungswert sowie eine gute Qualitét
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ermOglicht und zum anderen eine an standortbedingte Faktoren verknupfte, erweiterte
Zusatzausstattung.

Zusatzlich zum verbandweiten Konzeptes der Mobilstationen, wird in einem zweiten
Gutachten ein touristisches Fahrradverleihsystem am Beispiel der Sieg- und Eifel-Strecke
entwickelt. Anspruch an das Konzept ist es, aufzuzeigen, wie die Fahrradmitnahme in
Zigen reduziert werden kann. Es werden zudem auch die Synergieeffekte berticksichtigen,
die durch Uberlagerung von alltaglichen und touristischen Verkehren an Mobilstationen
bestehen. Die zusatzliche Einrichtung von Fahrradverleihsystemen an den ausgewahlten
Standorten dieses Konzepts, wird in die hier entwickelte Ausgestaltung der Mobilstationen
integriert.

Abschlieend wird ein Handlungsbedarf fir die untersuchten Haltestellen ermittelt. Dieser
ergibt sich in Abhangigkeit des vorhandenen Potenzials (u.a. Anzahl Ein- und Aussteiger
und Auslastung der Abstellanlagen) und der im Bestand vorhandenen Ausstattung der
Haltestelle.

Die ermittelten Eigenschaften der Haltestellen, das empfohlene Vorgehen zur Herstellung
der Mindestausstattung sowie zu erganzenden Elementen wird fur jede hier untersuchte
potenzielle Mobilstation auf einem Steckbrief zusammengestellt. Mit Hilfe dieser
Steckbriefe wird ein Ubersichtlicher Eindruck der Haltestellen gewonnen und die
empfohlenen Malinahmen dargestellt.
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2 STANDORTANALYSE
2.1 Grundlegende Vorgehensweise zur Standortanalyse
e Auswahl der Haltestellen

Der Untersuchungsraum umfasst die vier kreisfreien Stadte Aachen, Bonn, Kéln und
Leverkusen, die Stadteregion Aachen sowie die sieben Kreise Euskirchen, Diren,
Heinsberg, Oberbergischer Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis, Rhein-Erft-Kreis und Rhein-
Sieg-Kreis. Zusammengefasst liegen 200 Stationen des Schienenpersonennahverkehrs
(SPNV), rund 300 Stadt- und StralBen-/Stadtbahnhaltestellen und Uber 9.100
Bushaltestellen in diesem Gebiet. Aufgrund der Vielzahl an Haltestellen soll in einem ersten
Schritt eine Auswahl getroffen werden, die sich als potenzielle Mobilstationsstandorte
anbieten.

Die Zuordnung und Auswahl der Stationen und Haltestellen erfolgt zu drei Stufen-
Kategorien. Als Grundlage hierfir dienen Datensatze des NVR, VRS und des AVV. Die
Einordnung in die drei Stufen erfolgt zunéchst nach der Bedeutung in der Verknipfung
zwischen den reinen SPNV/OPNV-Angeboten und den vorhandenen
Verknipfungsangeboten wie P+R und B+R-Anlagen. Nach einer ersten Zuordnung wird
erganzend das Kriterium Taktangebot und Ein-/Aussteigerzahlen an der Station
hinzugenommen.

Die Verknupfungsaufgabe einer Mobilstation wird in ihrer Qualitat selbstverstandlich durch
die Angebote der klassischen OPNV-Systeme gepragt. Carsharing und
Fahrradverleihsysteme sowie weitere Angebote konnen vor allem individuelle
Anforderungen der Kunden bedienen und ein erweitertes Mobilitditsangebot ermdglichen.
Beim Kriterium Verknipfungsangebot werden zunéchst Haltestellen in die Stufe 1
aufgenommen, welche Anschluss an SPNV aufweisen und Verknipfung mit mehreren
Linien erm@glichen.

In die Stufe2 werden Haltestellen mit Bus- und/oder StraRenbahnanbindung
aufgenommen. Auch bei diesen sollte eine Verknupfung mehrerer Linien gewéhrleistet sein.
Ein Umstieg zwischen den verschiedenen Linien soll an den Haltestellen beider Stufen in
15 Minuten moglich sein, um ein attraktives Angebot zu gewdahrleisten. In Ausnahmeféllen,
bspw. in l&ndlichen Gebieten kann dies auch Uberschritten werden. Ausnahmen fur das
Verknlipfungsangebot bilden Haltestellen, die eine Verknipfung mit einer bedeutenden
P+R-Anlage aufweisen und dartiber hinaus eine wichtige lokale Rolle einnehmen.

Die Stufe 3 umfasst alle anderen OPNV-Haltestellen mit Verknipfungsfunktion. Als
Verknipfung ist hierbei zum einen aus der Hierarchie der Stufen die Verkniipfung zwischen
unterschiedlichen Buslinien gemeint, zum anderen die Verknupfung zu anderen
Verkehrsmitteln, wie bspw. P+R- und B+R-Anlagen, Carsharing und
Fahrradverleihsystemen, Taxi etc. Insbesondere in landlichen Bereichen kommt den
Stationen dieser Stufe eine hohe Bedeutung zu, da sie fur die Mobilitat eine wichtige
Funktion haben und als kunftige Mobilstationen eine besondere Bedeutung erhalten
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kénnen. Mit einem Ausbau als Mobilstation tragen solche Stationen zu einer
Aufrechterhaltung der Mobilitat in diesen Raumen bei.

Die Auswahl der Stationen fur die Stufen 2 und 3 erfolgt in aufeinander folgenden Schritten.
In einem ersten Schritt werden hierzu anhand der Fahrplandaten alle Haltestellen
herausgefiltert, die sowohl von Stadtbahn und Buslinien als auch solche, die von
mindestens zwei Buslinien angefahren werden. Haltestellen, die von Stadtbahn- und
Buslinien gemeinsam angefahren werden, werden der Stufe 2 zugeordnet.

Die Haltestellen, die von mehreren Buslinien angefahren werden, werden in einem weiteren
Schritt hinsichtlich ihres Taktangebots sowie der zeitlichen Verknipfung der einzelnen
Buslinien an dieser Haltestelle untersucht. Bedienen mehrere Buslinien eine Haltestelle, an
der aber aufgrund der Takt- und Abfahrtszeiten kein Umstieg innerhalb von 15 Minuten
mdglich ist oder die Buslinien die gleichen Fahrtrichtungen bedienen, wird diese Haltestelle
keiner der drei Stufe zugeordnet. Alle Haltestellen mit Hinweisen auf eine zentrale
Haltestelle werden Stufe 2 zugeordnet.

Alle Haltestellen, die nicht in die Stufen 1, 2 oder 3 eingeteilt werden, werden in eine neue
Stufe 4 zugeteilt.

Der Prozess der Haltestellenzuordnung erfolgt in Abstimmung mit dem NVR und den
Kommunen. Hierfir werden lokale Gesprache bei den jeweiligen Stadten und Kreisen
gefihrt, bei denen die erste Einteilung der Haltestellen vorgestellt wird und mit Hilfe von
lokalen Kenntnissen erweitert und korrigiert wird. Besonders die Einschatzung der Vertreter
zur Bedeutung der Haltestellen, um eine Auf- bzw. Abstufung zwischen den Stufen 2 und 3
vorzunehmen, stand hier im Vordergrund. Im intensiven Kontakt und Austausch mit den
jeweiligen Vertretern wird die Haltestellenauswahl aktualisiert und zunachst eine grof3e
Auswahl zu untersuchender Haltestellen der Stufe 1 und 2 bestimmt.

Da zunéchst ein NVR-weites Netz, welches eine groR¥flachige Verfugbarkeit von
Mobilstationen gewahrleistet, im Vordergrund steht, liegt die erste Auswahl deutlich Uber
der geplanten Anzahl an Mobilstationen die in dieser ersten Phase bearbeitet werden
sollen. Um das lbergeordnete Ziel des makroskopischen Netzes zu verwirklichen werden
in diesem Konzept lediglich Haltestelle mit einer gewissen Mindestanzahl von Fahrgésten
berticksichtigt. Dies stellt sicher, dass die nachfragestarksten und wichtigen
Verknlipfungspunkte einer Stadt / Gemeinde an das Netz der Mobilstationen
angeschlossen werden. Weitere Haltestellen, die bspw. geringe Fahrgastzahlen aufweisen
oder nur diirftig durch das lokale OPNV Angebot verkniipft werden, konnen ebenfalls grolRe
Potenziale fur die Aufwertung zur Mobilstation aufweisen und vor allem fiir die umliegenden
Quartiere entscheidend zur Qualitdét des MobilitAitsangebots beitragen, bspw. zur
Bewaltigung der letzten Meile. Fir das Ziel des flachendeckenden, NVR-weiten Netzes sind
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diese Haltestellen jedoch zunachst nicht relevant®. Aus diesem Grund werden zunachst
lediglich Haltestellen aufgenommen, die mit Anschluss an Schienenverkehre mindestens
600 Ein- und Aussteiger je Werktag, an sonstigen OPNV-Haltestellen mindestens 300 Ein-
und Aussteiger aufweisen. Auf Grund der hohen Einwohnerzahl in den Grof3stadten
Aachen, Bonn, Leverkusen und Koln wird die Grenze hier in beiden Stufen auf mindestens
1.000 Ein- und Aussteiger gesetzt. Diese im iterativen Bearbeitungsprozess festgelegten
Kriterien fur die Zuordnung der Haltestellen kbnnen der Tabelle 1 entnommen werden.

Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3

Verkniipfungsangebot Verknupfungsangebot Verkniipfungsangebot

Alle SPNV-Stationen mit Grol3e Haltestellen des Sonstige OPNV-Haltestellen
einer Verkniipfungsfunktion =~ OPNV mit einer mit geringerer
zu anderen SPNV-Linien Verknupfung von mind. zwei = Verknupfungsfunktion
und/oder zu weiteren StraRen-/Stadtbahnlinien
Verkehrsmitteln (StraRen- oder einer Straf3en-
/Stadtbahn, Bus, P+R/B+R-  /Stadtbahnlinie und einer
Anlage) Buslinie oder mind. drei
Buslinien

Ausnahme: Haltestellen mit
einer Verknupfung von einer
OPNV-Linie und
bedeutender P+R-Anlage

Kriterium und dessen Auspragung

Taktangebot Taktangebot

Umstieg zu weiteren OPNV-  Umstieg zu weiteren OPNV-

Verkehrstragern muss Verkehrstragern muss
innerhalb von 15 Minuten innerhalb von 15 Minuten
madglich sein maglich sein

4 Eine mdgliche Forderung ist allerdings nicht betroffen. Auch Haltestellen, die nicht in diesem
Konzept aufgenommen sind, sind férderfahig.
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Stufe 1 Stufe 2 Stufe 3

Anzahl Ein-/Aussteiger = Anzahl Ein-/Aussteiger

Mind. 600 Ein- und Mind. 300 Ein- und
Aussteiger an einem Aussteiger an einem
Werktag Werktag

Innerhalb der Stadte
Aachen, Bonn, Leverkusen
und Kéln mind. 1.000 Ein-
und Aussteiger an einem

Kriterium und dessen Auspragung

Werktag
Anzahl Haltestellen Anzahl Haltestellen Anzahl Haltestellen
165 290 2.596

Tabelle 1:  Auswabhlkriterien fiir die Zuordnung der Haltestellen

Neben diesen Kriterien wird allerdings Ubergeordnet das Ziel verfolgt, in jeder Kommune
mindestens eine Mobilstation auszuwahlen.

Die Haltestellen der Stufe 3 dienen eher der lokalen als der regionalen Verknipfung und
werden daher im Zuge der entstehenden Untersuchung nicht weiter betrachtet. Das
Hauptaugenmerk der Konzepterstellung liegt auf den Haltestellen der Stufe 1 und Stufe 2.

Die Hauptbahnhofe von Aachen, Bonn und Kdln sowie die Haltestelle Kéln Messe/Deutz
werden bei der Standortanalyse nicht untersucht, da diese Bahnhotfe als Haupt- bzw.-
Fernbahnhofe bereits eine starke Angebotsauspragung hinsichtlich der Verkehrstrager und
Ausstattung bieten und somit bereits als Mobilstationen angesehen werden.

Insgesamt ergeben sich nach dem beschriebenen Auswahlverfahren 455 (165 der Stufe 1,
290 der Stufe 2) zu untersuchende Haltestellen im gesamten NVR-Gebiet.

Die ausgewahlten Haltestellen verteilen sich Uber das gesamte Verbandsgebiet (vgl.
Abbildung 2). Eine Liste der Haltestellenzuordnung kann der Anlage A.1 entnommen
werden.
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Stufe 1 (165)

Q stufe 2 (290)

®2018 (22009). Google

Abbildung 2: Verteilung der potenziellen Mobilstationen im NVR (Kartengrundlage Google)
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2.2 Durchfuhrung der Haltestellenerhebung

An den Standorten der Stufen 1 und 2 wird fur eine detailliertere Recherche und
Quantifizierung der Einrichtungen und verkehrlichen Komponenten im Umfeld der
Haltestellen eine Erhebung vor Ort an den Haltestellen durchgefihrt.

Die Erhebung und Bewertung der Ausstattungsmerkmale der ausgewahlten Stationen und
Haltestellen erfolgt in Anlehnung an das ,Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen*
(2. aktualisierte und Uberarbeitete Auflage) und die dort definierten Ausstattungselemente
und Gestaltungsmerkmale fir Mobilstationen. Hierfir wird ein Erhebungsverfahren
entwickelt und angewendet, welches einerseits eine allgemeingtiltige und standardisierte
Erhebungsmethode garantiert und andererseits die Individualitat und die vorhandenen
Besonderheiten jeder untersuchten Station bzw. Haltestelle bertcksichtigt.

Der fiur die Erfassung und Erhebung der Ausstattungsmerkmale vorgesehene
Kriterienkatalog wird mit dem Auftraggeber abgestimmt und auf seine Tauglichkeit mit
mehreren Pre-Tests an Haltestellen geprift und anhand dieser Erkenntnisse angepasst.

Folgende Themenbereiche werden erhoben:

e Raumliche Lage der Haltestelle

e Vorhandene Angebotsmodule

e Qualitative Einschatzung von Sicherheit und Sauberkeit der Angebotsmodule
e Zugang/Abgang zu den Angebotsmodulen

e Stations-/Haltestellenausstattung

e Angebotsmodule Kfz

e Angebotsmodule Fahrrad

e Gegebenheiten an der Station/ Haltestellenumfeld

Der Erhebungsbogen kann der Abbildung 3 entnommen werden. Die erfassten
Ausstattungen und Eindriicke werden in eine Datenbank eingepflegt und mittels dieser
ausgewertet.

Die Erhebungen vor Ort werden durch eigens eingestelltes Personal durchgefiihrt, um die
Vielzahl der Haltestellen in der verfiigbaren Zeit bewerkstelligen zu kénnen. Fur die
Erhebung werden die Mitarbeiter geschult, insbesondere fur die zu erfassenden qualitativen
Aufnahmen.
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Station / Haltestelle
Stadt / Gemeinde |

Nahverkehr Rheinland

spiekermann

Stationserfassung

Raumliche Lage

D Ortsrand (innerorts)

|:| innerorts (zentral, enge Bebauung, kein Ausbaupotenzial) |:| Gewerbegebiet (innerorts)
I:I innerorts (lockere Bebauung, Ausweitung moglich) D Gewerbegebiet (autark, auBerhalb)

[ ] auRerhalb / landlicher Raum

Name, Vorname

Pers.-Nr.

Datum / Zeit der Erhebung

s Pl 2O 1S

. Uhr

Bedienung durch LInIe(n):|

(D Angebotsmodule

Bahnsteige (Zu aBahnstei e (Tram Bussteige i +R - +R -

ge (2ug ge (Tram) Linien-Bus || Fern-/Sonder-Bus Taxi-Stand PR rfniagy) | B8 Anigs
Anlage vorhanden | [ Jja [ Jnein||[ Jja [ Jnein{|[ Jia [ Inein{|[ Jia [ Jnein{|[ Jia [ Jnein{|[ Jja [ Jnein{|[ Jja [ Jnein
Beschilderung Dja Dnein |:]ja Dnein Dja Dnein Dja Dnein Dja Dnein Dja [:]nein Dja Dnein
|Sauberkeit | © O B[O OB |©OOB|OOR|IOOB|0OOR|I0OR
Sicherheit | ©Q O B® OOV OORIOORIOOR[CORICOE
@ gang/Abgand ge ANgeno o]0 g B3 eretfre e

Rampen
[Aufzug Lif
| Fahrtreppe
| Leitstreifen
Aufmerksamkeitsfelder| [ja | [nein] [unndfi]
(3 Stations- / Haltestellen-Aussta

Dynamische Fahrgastinfo ¢ Dynamische Fahrgastinfo . Einsehbarkeit der . :

fiir SPNV (Zug) Clia Clnein | | gir Tram/Bus [Jia  [Cnein | | Mobilitits-Module [Jia  [nein
Wegweiser [(Jia [Cnein | | Stadt-/lUmgebungsplan [ Jia [ |nein || Wetterschutz [lia [nein
Aufenthalts-/Warterdume [ Jia [ |nein | | Aufsicht/Auskunftvor Ort [ Jia [ Jnein || Kunden-/Service-Center [ Jia [ |nein
ggf. Offnungszeiten: | || | Zeiten Besetzung: | Offnungszeiten: | |
Aushangfahrpléne [Jia [Jnein | [Rufnummern (Anruf-Verkehr) [ Jia [ Jnein || Nutzungs-Tarifbedingungen [ Jia [ Jnein
Ticket-Automat [ Jia [Inein | | GepéackschlieRfacher [ Jia [ Jnein || WLAN-Zugangspunkt [ Jia [ nein
Anleitungen Sharing-Angebote [ Jja [ Jnein | | Nutzungsbedingungen Sharing [ |ia [ Jnein || Notfall-Anweisungen [(ia  [[Jnein
Uhr [[Jia [Jnein | |interaktive Monitore/Auskiinfte [ Jia [ nein || Not-/Sprechsiulen [CJia [Jnein
Sitzgelegenheiten [[Jia [nein | | Video-Uberwachung [Jia [Jnein || Beleuchtung [Jia [Jnein
Integrierte ,,Verkehrsgastronomie* (Service-Store, Kiosk 0.4.) [(lia [nein || &ffentliches WC [Jia [[nein

(® Gegebenheiten Station / Haltestelle - Umfe

Radweg zur Station/Haltestelle vorhanden [ ]ja [ |nein [ _]unndtig, wei Zufahrisstrate max. Tempo 30 ] unnétig, weil verkehrsberuhigte / Spiel-Stratie
@ Angebotsmodule Kfz (motorisiert) (5 Angebotsmodule Fahrrad
Anzahl | aktuelle |Entfernung zum mittl. Bst.|Beleuchtung Anzahl | aktuelle [Entfernung zum mittl. Bst, Beleuchtung| Abholung Fahrrad
_ Platze (ca.)|Auslastung (%) bis 100m 100bis250m Cber250m| Plitze Wege || Platze (ca) |Auslastng () bis 50m 50bis 100m Gber 100m| Plétze Wege |jederzit 7% B 5% Ui
[ JP+R-Parkplatz D D D D D ‘ =Uberqacht L O Le) L 00O
P+R Parkhaus (1 [0 (0 (7] Jsonstioe N NElEEnliEnEn
= [ ] éffentl. Boxen/kafige OO0 O
P+R-Mietplitze (1 1 OTI0T | S = AN
- ? 11| LI Miet-Boxen/Kafige L L .|, . D D D
|[[Jcarsharing IO D IR I (=g amEmElisEElinEEEn
= - |__|Fahrrad-Parkhaus o . .. .
|| E-Tgnkstelle H B B EE ||| L_|Rad-Luftstation .| |
||| Taxi-Stand s [ I I BN I | ||| [__]E-Bike Ladestation
[ DFem-Busse e D D l:] D D Verleih/Sharing [Gifungszeiton
.Jjw"dparkerrr@ Rad-Station Service-Angebote [Oifnungszelten
[ Jwildparker ~ [*™™" [] Angebot Lasten-Fahrrader [

Arbeitsstatten Versorgungseinrichtungen Offentliche Einrichtungen
| Gowertaiindtstrie g?spc%m?:t//mogerie [ AR Aden [] Amt/Birgerburo [ ] Fremdenverkehrs-
(] Geschafte/Verkauf SO [ ] Post / Paketstation [ ] Kindergarten Info/Biiro
I:] Béckerei Sonstiges: I:]H t |/Ub htt
[JBurolDiensteistung || [ café Lokal/Kneipe | || E schute S
(] POI - Point of Interest / [Sonstiges:
| vorhandene Freiflichen [ _|ungenutzte Flachen [ ] leerstehende Gebude | touristische Ziele

Abbildung 3: Erhebungsbogen
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Neben der Erfassung der Quantitdten und Qualitdten an den Haltestellen werden
grundlegende Eindriicke und Besonderheiten tiber Fotos dokumentiert.

Zudem wird die Anzahl der Abstellanlagen fur Fahrrader, Personenkraftwagen (Pkw),
Taxen oder Sharing-Angebote, wie auch die Belegung der entsprechenden Anlagen als
Momentaufnahme erfasst. Im Zuge der Vor-Ort-Erfassung werden die belegten bzw.
genutzten Anlagen gezahlt und mit dem Verhaltnis von belegten zu vorhandenen Anlagen
der Belegungsanteil berechnet. Die Erhebung wurde vom 15.02.2018 bis 07.03.2018
durchgefuhrt. Aufgrund der schlechten Wetterlage wird darauf hingewiesen werden, dass
vor allem die prozentuale Belegung der B+R-Anlagen durch die teilweise
jahreszeitenbedingten widrigen Wetterumstande beeinflusst sein kann.

2.3 Ergebnisse Haltestellenerhebung

2.3.1 Angebotsmodule

Der Begriff ,Angebotsmodule“ steht fir die unterschiedlichen OV-Verkehrstrager, welche
die Haltestelle bedienen und von den Kunden genutzt werden kénnen. Die Erhebung ergibt
ein divergierendes Bild der Verkehrsangebote und deren Kombinationen an den
Haltestellen. Hierbei wird das Verkehrsangebot Carsharing oder Fahrradverleihsysteme
bewusst vorerst nicht thematisiert, da es im Kapitel 2.3.3 separat analysiert wird. Von den
455 Haltestellen werden ca. 54 % von mehreren Verkehrstragern bedient, wahrend ca.
46 % nur von einem Verkehrstrager bedient werden. Diese 46 % setzen sich aus ca. 34 %
nur Bus, ca. 7 % nur Stral3en-/Stadtbahn und ca. 5 % ausschlie3lich Zug zusammen (vgl.
Abbildung 4).

Zug / Bus / Strab Zug
Anzahl: 14 Anzahl: 22
Anteil: 3% Anteil: 5%

Bus Zug / Bus
Anzahl: 155 Anzahl: 129
Anteil: 34% Anteil: 28%

StraBenbahn
(Strab)
Anzahl: 31
Anteil: 7%

Abbildung 4: Angebotsmodule der untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet
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Mehr als die Halfte der untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet weisen eine Verknipfung
zwischen verschiedenen Verkehrstragern auf. Am wenigsten, mit ca. 1 % der Haltestellen,
kommt die Verkniipfung Zug und Stral3en-/Stadtbahn im NVR vor, wahrend ca. 22 % der
Haltestellen das Verknipfungsmerkmal Bus und Straf3en-/Stadtbahn vorweisen. Auf der
Abbildung 5 ist bspw. die direkte Verknupfung der Bushaltestelle mit der Stadtbahn am
Standort Bad Honnef Stadtbahn zusehen. Ca. 3% der Haltestellen weisen alle
Verkehrstrager des OPNV an einem Standort auf. Letztere Kombinationen sind
ausschlieB3lich im Bereich der GroR3stddte Koln und Bonn sowie deren angrenzenden
Nachbargemeinden vorhanden, da nur in diesem Bereich des NVR-Gebiets
Stral3en/Stadtbahnen verkehren. Die Kombination Bus und Zug ist die Kombination, die an
den untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet mit ca. 28 % am héaufigsten und
flachendeckend in allen Kreisen vorkommt.

Abbildung 5: Beispiel Kombination Angebotsmodule Bus und Stadt- / StraBenbahn, Bad Honnef
Stadtbahn (eigenes Foto)

DarlUber hinaus gibt es an ca. 30 % der untersuchten Haltestellen einen Taxi-Stand, der
das Mobilitatsangebot erganzt. Von diesen liegen mit ca. 56 % etwas mehr als die Halfte
an Bus bzw. Stadt- / StralRenbahnhaltestellen und 44 % an Haltestellen des SPNV.

Basierend auf der Anzahl der beférderten Personen ist der SPNV im NVR am
bedeutsamsten. Es wird allerdings deutlich, dass bei den untersuchten Haltestellen, der
Bus bezogen auf die Anzahl der am haufigsten vorkommende Verkehrstrager im Gebiet
des NVR ist.

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen 14
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2.3.2 Haltestellenausstattung und Umfeld

Gemall den ,Hinweisen fir den Entwurf von VerknlUpfungsanlagen des offentlichen
Personennahverkehrs® der Forschungsgesellschaft fiir StraRen- und Verkehrswesen
(FGSV) bedarf es an Haltestellen, an der eine Verknipfung stattfindet, einer Integrierung
von diversen Ausstattungselementen, welche bei der Erhebung erfasst wurden. Es soll ein
Ausstattungsstandard an den Haltestellen geben, der im Rahmen der Erhebung untersucht
wurde. Positiv hervorzuheben ist bereits die hohe Ausstattung mit Sitzgelegenheiten,
Wetterschutz, Beleuchtung, Fahrplan- und Tarifaushangen (vgl. Abbildung 6). Diese
Elemente entsprechen nach den FGSV Richtlinien der Mindestausstattung einer OPNV
Haltestelle. Exemplarisch werden die Ausstattungsstandards im Weiteren beleuchtet.

500
9% 97%
450 94% 94%
400 82%
350 72%
0,
300 63% 56%
(]
250 53% 52%
43%
200
150 74% 27%
25% 25% 22%
100 ] 13%
- 11% % N oo 7%
1% 1% I
0 | i
> A & & ¢ & g% Q & & & & &L
Q Q\/\/QQ’\Q:—,‘F "fz?\ 6‘0 &Q\ @Q'\s Q’X{fo\’é\@@ & (\0@ ‘a\,bo"o &QF@‘F\&Q c‘$‘° (JQ/& o&% Q‘)(\ o“qgle‘ﬁ
N N 03’0 <& e&5\®000%®$®% 6‘@ é@o V(\% L ~o°°¢o§” ) & Q’\\Q’% W & &(\% fb°°g)§’\c’ x\\é\
N AR 4 O X & &
[ N @ & 07 27\ < . 2RO
'Z%’ /\,%% /\C’Q Q)\)(’\)Q ’\$ «\0 ‘\(\ (;Q’oo (Qoo \){;{- ?‘é (,C)(' ‘04 0\\}0 ")Q} C\\ :\’O \\’v~ {\QJ
8 N & N N q\’z’ \\\\O\VQ\@@}- eo\,\fb@s@o
Q < & o P @ CQQ’Q. & A E OIS
Q &Q}\ '{0)(\ (’)\'fbs\"\ &
v v S

Abbildung 6: Haltestellenausstattung der untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet
¢ Dynamische Fahrgastinformationen

Mit der Integration von dynamischen Fahrgastinformationen (DFI) an Haltestellen kdnnen
sich Kunden lber das momentane Verkehrsangebot informieren. Die DFI stellen die
nachsten Abfahrten und Abfahrtsstellen in Echtzeit dar, d. h. unter Bertcksichtigung der
aktuellen Verspéatungen und Betriebslage. Durch die dynamischen Fahrgastinformationen
haben Nutzer die Mdglichkeit, ihre Fahrtroute aufgrund etwaiger Verspatungen anzupassen
oder ggf. entstehende Wartezeiten sinnvoll zu nutzen®. Um die Vorteile der DFI-Anlagen

5 vgl. Handbuch Mobilstation: S. 22
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realisieren zu kdénnen, muss allerdings deren Funktionalitat sichergestellt werden. Eine
hohe Ausfallquote wirkt sich negativ auf die empfundene Qualitat der Haltestelle aus.

Abbildung 7: Beispiel DFI-Anlage, Gummersbach Bf (eigenes Foto)

Insgesamt verfigen ca. 52 % aller untersuchten Haltestellen tber eine DFI-Anlage. An ca.
74 % der Haltestellen, an denen nur Zugverkehr vorherrscht, ist auch eine DFI-Anlage fur
den Zugverkehr installiert. An allen drei Haltestellen mit Zug und StraRen-/Stadtbahn ist
eine DFI-Anlage vorhanden. Bei Verknupfung Zug und Bus sind ca. 26 % der Haltestellen
mit einer DFI-Anlage ausgestattet. Haltestellen mit ausschlie3lich Stral3en-/Stadtbahn-
Anbindung weisen eine Ausstattungsquote von ca. 87 % auf. Bei Stral3en-/Stadtbahn und
Bus an einer Haltestelle sind ca. 90 % der Haltestellen mit einer DFI-Anlage ausgestattet.
Haltestellen, die lediglich vom Busverkehr bedient werden, sind nur selten mit einer DFI-
Anlage ausgestattet. Ca. 34 % der Haltestellen haben eine DFI-Anlage. An allen 14
Haltestellen, an denen sich die Verkehrstrager Zug, Bus und Stral3en-/Stadtbahn kreuzen,
sind die DFI-Anlagen vollstandig verfligbar (vgl. Abbildung 8).
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Abbildung 8: Ausstattung der untersuchten Haltestellen mit DFI-Anlagen
e Fahrplanaushang

Die digitalen Informationsangaben werden mit Hilfe von analogen Informationen in Form
von Fahrplanaushédngen erganzt, um bspw. eine Riuckfallebene bei technischen
Einschrankungen zu gewahrleisten. Ungefahr 97 % der Haltestellen sind mit
Fahrplanaushéngen ausgestattet und an ca. 82 % der Haltestellen sind die Nutzungs- und
Tarifbedingungen ausgehéangt (vgl. Abbildung 6).

e Wetterschutz

Ein Wetterschutz, z. B. in Form einer Unterstellmdglichkeit oder einer Wartehalle, ist ein
mafRgebliches Qualitatsmerkmal fir die Kunden des OPNV. Die untersuchten Stationen
weisen dieses Merkmal fast flachendeckend auf. Knapp 95 % der Haltestellen besitzen
bereits einen Wetterschutz. Eine ansprechende Gestaltung sowie ein sauberes
Erscheinungsbild, z.B. an der Haltestelle Sankt Augustin Zentrum zu sehen (vgl.
Abbildung 9) sind von groRer Bedeutung und sollten bei der Aufwertung zur Mobilstation
bericksichtigt werden. Das Nichtvorhandensein, bzw. unzureichende
Unterstellmdglichkeiten unter Vordachern stellen einen Komfortverlust fur die Fahrgéste da
(vgl. Abbildung 10).

e Sitzgelegenheiten

Einen ahnlichen Ausstattungsgrad gibt es bezlglich Sitzgelegenheiten an den untersuchten
Haltestellen. Ca. 95% der Haltestellen sind mit Sitzgelegenheiten ausgestattet.
Sitzgelegenheiten erleichtern, ebenso wie ein Wetterschutz, die Wartezeit bzw.
Umsteigezeit an Haltestellen und sind daher ein wichtiges Qualitatsmerkmal einer
Haltestelle. Im Idealfall sind die Sitzgelegenheiten witterungsgeschiitzt angelegt, um so den
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wartenden Nutzer nicht den Wettereinflissen auszusetzen.® Ebenso wie fir den
Wetterschutz ist die Sauberkeit und eine einladende Gestaltung der Sitzgelegenheiten von
hoher Bedeutung. Heruntergekommene Anlagen wie bspw. am Busbahnhof Elsdorf (vgl.
Abbildung 10) sind ungeeignet fur die Reprasentation einer Mobilstation.

Abbildung 9: Beispiel qualitativer Wetterschutz und Sitzgelegenheiten, Sankt Augustin Zentrum
(eigene Fotos)

Abbildung 10: Beispiele mangelhafter Wetterschutz und Sitzgelegenheiten nur durch Gastronomie,
Leverkusen Schillerstr., keine Sitzgelegenheiten Elsdorf Busbahnhof (eigene Fotos)

¢ Beleuchtung

Ein besonders hoher Ausstattungsgrad liegt bei der Beleuchtung der Haltestellen vor. An
99% der Haltestellen ist eine Beleuchtung vorhanden. Eine gute Illuminierung der
Haltestelle hat einen positiven Einfluss auf das Sicherheitsempfinden und schitzt die
Haltestelle selbst vor potenziellen Vandalismusschaden und Verschmutzungen.’

6 vgl. FGSV Hinweise fir den Entwurf von Verknlpfungsanlagen fir den o6ffentlichen
Personennahverkehr (HVO): S. 49
"Ebd.: S. 54
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o Gepéckschliel3facher

Die Mdglichkeit der Gepéackaufbewahrung wird in den Hinweisen der FGSV an zentralen
Haltestellen ebenfalls zur Mindestausstattung gezahlt.2 GepackschlieRfacher sind
allerdings nur an 1 % der untersuchten Haltestellen vorhanden. Beispiele solcher Anlagen
sind in K6ln am Rudolfplatz und in Impekoven-Alfter zu finden.

'}Hﬂﬂr'r'rmmq!mmmrm

I.!IIHHHHIIIHHHNN

Abbildung 11: Beispiele Gepackschliel3facher, Kéin Rudolfplatz und Alfter Impekoven (eigenes Foto)
e Kunden-Center

An insgesamt 9 % der untersuchten Haltestellen ist heute bereits ein eigenstandiges
Kunden-/Service-Center vorhanden. An groRen und zentralen Haltestellen ist dieses
Ausstattungsmerkmal von grof3er Bedeutung, da sich die Nutzer an diesen beraten lassen
sowie Fahrkarten kaufen kdnnen. Zuséatzlich erhéhen solche Center je nach Lage innerhalb
der Haltestelle die Aufenthaltsqualitdt sowie die objektive und subjektive Sicherheit an
Haltestellen. Die Offnungszeiten liegen hier meist zwischen 06.00 Uhr und 18.00 Uhr.
Kunden-Center sind bspw. an groRen Bahnhofen wie u.a. Diren Bahnhof, Eschweiler Hbf
oder Hennef Bf zu finden.

¢ Integrierte Servicegastronomie

Zur weiteren Steigerung der Aufenthaltsqualitat, zur Belebung und zur besseren sozialen
Kontrolle ist die Integration einer Servicegastronomie wie bspw. Béckerei, Café, Kiosk usw.
innerhalb des Haltestellenbereichs forderlich.® Ca. 25 % der Haltestellen sind mit solch
einer Gastronomie ausgestattet. Teilweise werden die Kioske auch als Kunden/Service-
Center genutzt, an denen zusatzlich der Kauf von Fahrkarten méglich ist sowie zuséatzliche
Informationen eingeholt werden kdnnen.

8vgl. FGSV HVO: S. 53
9Ebd.: S. 53
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e Fahrkartenautomat

Ein Fahrkartenautomat liegt an ca. 52 % der untersuchten Haltestellen vor. Ist keine
Kaufmoglichkeit am Haltepunkt selbst gegeben, ist an fast allen Haltestellen allerdings der
Kauf von Fahrscheinen im Fahrzeug méglich. Mit der Verbreitung der neuen Medien, wie
Smartphones, wird der Kauf von Fahrkarten immer komfortabler und der Anteil der tber
diese Kanale verkauften Tickets nimmt weiter zul®. Dennoch bleibt der reine
Fahrkartenautomat ein wichtiges Serviceelement, besonders fir altere Fahrgaste bleibt
dieser die bevorzugte Wahl zum Ticketkauf (vgl. Kapitel 3.2).

e Umfeld

Generell ist das Umfeld der Haltestellen ein wichtiger Punkt fir die Weiterentwicklung von
Haltestellen zu Mobilstationen, weswegen ebenso die Struktur des Umfelds der Stationen
erhoben wurde. In Verbindung mit dem (Um-) Bau von Mobilstationen kann eine
Umgestaltung der unmittelbaren Umgebung einhergehen, um eine optimale stadtebauliche
Einbindung in das Umfeld sowie in das umgebende Verkehrsnetz herzustellen.!’ Am
haufigsten sind die untersuchten Haltestellen im Umfeld von Cafés, Lokalen oder Kneipen
(ca. 51 %) sowie Geschaften und Verkaufsrdumlichkeiten eingebettet (ca. 37 %). Ca. 27 %
der Haltestellen liegen in einem von Biros und Dienstleistungen gepragten Umfeld und ca.
10 % der Haltestellen wurden in einem Gewerbegebiet lokalisiert (vgl. Abbildung 12).

An 28 % der untersuchten Haltestellen wurden bei der Erhebung ggf. unbenutzte Flachen
erkannt, die fir eine Erweiterung der Angebotsmodule genutzt werden koénnen.
Leerstehende Gebaude wurden lediglich an 6 % der Haltestellen vermerkt. Da in beiden
Fallen aber keine Aussagen zu Besitzverhaltnissen mdoglich ist, ist dies lediglich ein
Indikator fUr eine mdgliche Ausbreitungsmaglichkeit.

10, Deutsche Bahn AG
11 ygl. Handbuch Mobilstation: S. 47
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Abbildung 12: Umfeld der untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet
2.3.3 Sharingsysteme

Bei der Stationserhebung wurden keine Free-Floater Sharing-Angebote erfasst. Free-
Floating bedeutet, dass Fahrzeuge oder Fahrrader nicht an feste Stationen gekoppelt sind,
sondern innerhalb eines definierten Bereichs Uberall ausgeliehen und abgestellt werden
kénnen. Dementsprechend wurden Free-Floating Angebote nicht mit erhoben, da es keine
Gewahrleistung gibt, dass diese Angebote, im Gegensatz zu den stationsgebundenen
Sharing-Angeboten, immer an den Stationen vorhanden sind. Im Kélner und im Bonner
Stadtgebiet gibt es ein Angebot von Free-Floating Fahrzeugen von unterschiedlichen
Anbietern. Free-Floating Fahrrader werden nur in KéIn in Form des ,KVB-Rads“ und in
Bonn von Nextbike angeboten. Das Angebot in Bonn wurde im Oktober 2018 mit 300
Radern an 20 Stationen ertffnet, da dies nach Abschluss der Datenerhebung und
Erstellung der Datenbank liegt, kdnnen die Stationen nicht berticksichtigt werden.

Wahrend Free-Floating Kraftfahrzeuge auf frei zuganglichen Parkplatzen abgestellt werden
mussen, mussen die Free-Floating Fahrrader in Koln einsehbar an einer Hauptstral3e oder
StralRenkreuzung innerhalb des Bediengebiets abgestellt werden. Nach ersten Erfahrungen
werden nach und nach auch Sharingsysteme mit virtuellen Abstellplatzen angeboten mit
dem Ziel unkontrollierte Abstellvorgéange zu verhindern.

Im Zuge der Stationserfassung wurden daher nur stationsgebundene Sharing-Angebote
aufgenommen, zu denen Carsharing und Fahrradverleihsysteme zahlen. An 50 % der
Haltestellen sind heute keine Sharing-Angebote vorhanden, wenn man allerdings die
Haltestellen an denen Fahrradverleih nur tGber Free-Floating Modelle mdglich ist nicht
berticksichtigt, sind es sogar an 80% der Haltestellen. Insgesamt kommen
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stationsgebundene Sharing-Angebote an Haltestellen im NVR-Gebiet eher selten vor.
Carsharing-Angebote sind an 9 % der untersuchten Haltestellen und somit haufiger als
Fahrradverleihsysteme (ca. 8 %) vorhanden. An lediglich 3 % der Haltestellen hat der
Nutzer die Mdglichkeit, sich zwischen verschiedenen Sharing-Angeboten zu entscheiden,
wie bspw. an der Haltestelle Aachen West (vgl. Abbildung 14).

Carsharing
9%

Fahrradverleihsystem
8%

Freefloating
(KVB-Rad)
22%

Freefloating
(nextbike Bonn)
8%

Abbildung 13: Sharing-Angebote

Ein Netz, bzw. die Verknipfung der Mobilstationen untereinander ermdglicht
Sharingsysteme, die im Idealfall zwischen den Stationen ausgetauscht werden kénnen und
so eine flexiblere Nutzbarkeit fir den Kunden ermdglichen. Die Erhebung ergab, dass
Carsharing bzw. Fahrradverleihsysteme h&ufig nur in Ballungsgebieten vorhanden sind und
nur lokal von einzelnen Unternehmen angeboten werden. Mit der Zielsetzung des
flachendeckenden Mobilstationennetzes wird anhand der Datenerfassung deutlich, dass
hinsichtlich des Angebots von Sharingsystemen an Haltestellen im NVR-Gebiet ein
Ausbaupotenzial vorhanden ist.

Abbildung 14: Beispiel Carsharing- und Fahrradverleih-Anlage, Aachen West (eigenes Foto)
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2.3.4 P+R/B+R-Anlagen

P+R sowie B+R-Anlagen sind wichtige Ausstattungselemente, um eine komfortable Anreise
zu der Haltestelle ermdglichen. In innenstadtferneren Bereichen sowie im nédheren Umland
von Ballungsraumen werden P+R-Anlagen gebaut, die zum Ziel haben, Innenstadte zu
entlasten, indem bereits im Aul3enbereich ein Umstieg vom MIV auf den o6ffentlichen
Verkehr ermdéglicht wird und damit der Anteil des MIV an der gesamten Wegekette im
Interesse einer Verkehrsentlastung verringert wird. Derartige Anlagen mit einem
entsprechend ausreichenden Platzangebot befinden sich stets in enger Anbindung zu
groRen OV-Haltestellen. Durch B+R-Anlagen wird mit Hilfe des Fahrrads das Einzugsgebiet
von OV-Haltestellen erweitert, indem Platze zum Abstellen der Fahrrader angeboten
werden, und somit ein Umstieg auf den ¢ffentlichen Verkehr erleichtert wird.?

Viele der untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet sind heute schon mit P+R- und B+R-
Anlagen ausgestattet. An ungefahr 32 % aller untersuchten Haltestellen sind sowohl B+R-
und P+R-Anlagen vorhanden. An 39 % ist nur eine B+R-Anlage vorhanden, an 2 % nur
P+R-Anlagen. Insgesamt sind somit an ca. 73 % mindestens eines der beiden Systeme
vorhanden. An ca. 27 % der Haltestellen gibt es keine Abstellméglichkeiten fir das Kfz oder
das Fahrrad (vgl. Abbildung 15). Die Aufnahme der Abstellanlagen wurde zusatzlich mit
dem NVR-Haltestellen Kataster abgeglichen und ggf. um Stellplatzzahlen erganzt.

Nur P+R
3%

Weder noch
26%

Nur B+R
39%

Abbildung 15: B+R- und P+R-Anlagen

Das Fehlen von P+R-Anlagen an Haltestellen ist nicht zwangslaufig eine negative
Eigenschaft. Es gibt Haltestellen, die aufgrund stadtebaulicher Einbindung und Lage keinen
Platz fur eine P+R-Anlage bieten. Ebenso gibt es Haltestellen, an denen kein Bedarf
vorherrscht, da sich die Haltestellen im Stadtzentrum bzw. in naherem Umfeld von diesem,

12 ygl. Website Forschungsinformationssysteme.de
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befinden. An diesen Standorten wirkt sich eine P+R-Anlage negativ auf die
Verkehrsentlastung der innerstadtischen Gebiete aus, da dem Kfz-Nutzer eine hochwertige
Parkmoglichkeit nahe seinem Zielort zur Verfligung gestellt wird bzw. ein Umsteigen in den
OPNV dicht an seinem Ziel kaum angenommen wird. B+R-Anlagen sollten allerdings an
jeder Haltestelle vorhanden sein, sodass der Anteil von ca. 25 % Haltestellen ohne
Abstellmdglichkeiten in Bezug auf Fahrrader als defizitir gesehen werden kann
(vgl. Abbildung 15).

B+R-Anlagen sind wichtige Ausstattungselemente an Haltestellen, die unterschiedlich
ausgestaltet sein konnen. Aus diesem Grund wurden die B+R-Anlagen differenziert nach
ihrer Ausgestaltung erhoben. Bei der Erhebung wurde zwischen uniberdachten und
Uberdachten B+R-Anlagen unterschieden, zuséatzlich wurden B+R-Boxen aufgenommen.
Im weiteren Verlauf kbnnen somit nicht nur Aussagen hinsichtlich der Auslastung, sondern
auch Uber die Qualitat der Abstellanlagen getétigt werden. An Haltestellen sind héaufig
mehrere Arten von Radabstellanlagen vorhanden. Ebenso gibt es auch Haltestellen, an
denen nur eine Art vorhanden ist. Ca. 40 % der Haltestellen mit B+R-Anlagen besitzen nur
eine Abstellmdglichkeit fiir Fahrrader (22 % nur uniiberdacht, 17 % nur Gberdacht und 1 %
nur Boxen). Dem gegenliber stehen ca. 32 % der Haltestellen, die mit einer Kombination
von mehreren Abstellmdglichkeiten fur Fahrrader ausgestattet sind und somit dem Nutzer
eine Auswahl an Abstellmdglichkeit bietet.

nur
uniiberdacht
22%

kein B+R
28%

nur liberdacht
aIIes( 17%
9%
Boxen & liberdacht &
uniiberdacht uniiberdacht
5% 11%

Abbildung 16: Ausstattung der B+R-Anlagen

Insgesamt sind ca. 22 % der Haltestellen mit B+R-Anlagen im NVR-Gebiet mit
Fahrradboxen ausgestattet (vgl. Abbildung 16). Diese bieten dem Nutzer einen
umfangreichen Diebstahl- und Wetterschutz. In der Regel sind die Fahrradboxen
kostenpflichtig und missen vorher als Stellplatz reserviert werden. Hierbei gibt es heute
keine NVR-weite einheitliche Regelung, sodass sich die Nutzungsmodalitaten der
Fahrradboxen von Haltestelle zu Haltestelle, bzw. zwischen den Kommunen, unterscheiden
kénnen. Bei der Erhebung wurde festgestellt, dass die Barrieren flr die Nutzung der
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Abstellanlagen teilweise sehr hoch sind. Bspw. muss vor der Abstellmdglichkeit ein
Mietvertrag bei der Verwaltung abgeschlossen werden. Zudem ist die Nutzung einer Box
oft an eine lange Nutzungsdauer (Monat, Jahr) gekoppelt, sodass diese Art der
Abstellmdglichkeit keine Nutzung fir Gelegenheitsnutzer bietet. Ebenfalls im NVR-Gebiet
bereits vorhanden, sind Haltestellen mit Stellplatzen in Fahrradparkh&usern, die per App
oder im Vorfeld Uber das Internet fiir eine flexible Dauer (Tag, Woche, Monat, Jahr) gebucht
werden konnen (Erftstadt Bahnhof). Es besteht damit die Moglichkeit als Nutzer kurz- oder
aber auch langfristig zu planen. Die Abrechnung erfolgt ebenso Uber die App oder das
Internet mittels verschiedener Bezahlmdglichkeiten.

Abbildung 17: Beispiel B+R-Boxen, Eitorf Bf (eigenes Foto)

Ca. 44 % der Haltestellen sind mit Gberdachten Abstellanlagen ausgestattet, wodurch die
abgestellten Fahrrader witterungsgeschitzt abgestellt werden kdnnen. Allerdings bieten
diese Abstellanlagen keinen erhdhten Schutz vor Diebstahl und/oder Vandalismus. Diesen
Schutz kénnen ebenso wenig die uniberdachten Radabstellanlagen bieten, welche mit ca.
47 % am haufigsten erhoben wurden.

Am benutzerfreundlichsten ist die Ausstattung der Haltestellen mit mehreren
unterschiedlichen Abstellméglichkeiten, da dem Nutzer somit unterschiedliche Optionen
zum Abstellen gegeben werden. Alle verschiedenen Abstellmdglichkeiten sind an 9 % der
Haltestellen vorhanden. An der Haltestelle Impekoven in Alfter sind neben der Gberdachten
Abstellmdglichkeit an Fahrradbiigeln ebenfalls Boxen vorhanden. Zusatzlich vorhandene
Schlie3facher bieten dem Kunden zudem die Moglichkeit Fahrradausristung 0.&. zu
verstauen (vgl. Abbildung 18).
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Abbildung 18: Kombination von B+R-Anlagen, Alfter Impekoven (eigenes Foto)

Neben der Verfiigbarkeit wurde die Funktionalitat der Anlage in Form der subjektiven
Sauberkeit und Sicherheit bewertet. Fur die B+R-Anlagen wurde mehr als ein Drittel bei der
Erhebung als gut in beiden Kriterien bewertet. Die meisten B+R-Anlagen zeigen jedoch ein
befriedigendes Erscheinungsbild, was bspw. von leichten Graffiti oder vereinzeltem
Aufkommen von Mull gezeichnet ist. Nur 3 % fur die Kategorie Sauberkeit und 4 % der
Sicherheit wurden als mangelhaft eingestuft. Hier sind z.B. Vandalismusschaden zu finden,
grolRes Graffiti-Aufkommen und das vorhanden sein von Angstraumen (vgl. Abbildung 20).

SAUBERKEIT B+R SICHERHEIT B+R

mangelhaft mangelhaft
3% 4%

gut
37%

gut
38%

befriedigend befriedigend
60% 58%

Abbildung 19: Sauberkeit und Sicherheit der B+R-Anlagen
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Abbildung 20: Beispiel Graffiti und Angstrdume, Kdln Frankfurter Str. (eigenes Foto)

Auch bei den P+R-Anlagen liegt ein ahnliches Bild vor. Die Sauberkeit der Anlagen ist sogar
an fast der Halfte der Haltestellen als gut bewertet. Mit 53 % sind die meisten P+R-Platze
als befriedigend eingestuft, lediglich 2 % werden als mangelhaft angesehen. Die Sicherheit
wird haufiger als befriedigend bewertet. An 63 % der Haltestellen wurde dies eingestuft,
daflr nur 36 % als gut und lediglich 1 % als mangelhaft.

SAUBERKEIT P+R SICHERHEIT P+R
mangelhaft mangelhaft
2% 1%

gut
36%

gut
45%
befriedigend befriedigend

53% 63%

Abbildung 21: Sauberkeit und Sicherheit der P+R-Anlagen

Ein weiteres erhobenes Qualitatsmerkmal ist die Entfernung der Anlagen zur Haltestelle.
Die meisten Abstellanlagen an den untersuchten Haltestellen befinden sich unmittelbar am
Haltepunkt. Knapp 80 % der P+R-Anlagen sind unter 100 m von der Haltestelle entfernt.
Lediglich ca. 4 % der P+R- sind mehr als 250 m entfernt.

Ein ahnlich gutes Bild zeigt sich bei den B+R-Anlagen. Die Entfernung wurde hier in
geringere Entfernungen gruppiert. Bis zu 50 m Entfernung sind mit ca. 73 % aller
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Radabstellanlagen die meisten unmittelbar an der Haltestelle aufzufinden. Ca. 25 % sind
zwischen 50 und 100 m entfernt und lediglich knapp 2 % sind Uber 100 m entfernt.

ENTFERNUNG P+R ENTFERNUNG B+R

100m-250m
17%

50m-100m
26%

bis
100m

79% bis 50m

73%

Abbildung 22: Entfernungen der Abstellanlagen zum mittleren Bahnsteig
e Radstation

Radstationen wurden separat erhoben, um den besonderen Qualitatsaspekt der
Radstationen nicht mit gewdhnlichen Fahrradabstellanlagen unter dem Namen B+R-Anlage
zu vermischen. An allen Haltestellen an denen Radstationen vorhanden sind, sind
zusatzlich weitere Abstellmdglichkeiten vorhanden.

Insgesamt an vier der 455 untersuchten Haltestellen (Bergisch-Gladbach Bahnhof, Brihl
Bahnhof, Duren Bf/ZOB, Horrem Bahnhof) sind heute Radstationen im Corporate-Design
der Radstationen NRW (vgl. Abbildung 23) vorhanden.

Abbildung 23: Beispiel Radstation im Corporate-Design, Bergisch Gladbach (eigenes Foto)
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Diese bieten eine hohe Anzahl an Fahrradstellplatzen (Bergisch—Gladbach: 256 Stellplatze,
Bruhl: 340 Stellplatze, Diren: 360 Stellplatze, Horrem: 320 Stellplatze), Fahrradvermietung
und diverse Servicemdglichkeiten fur Fahrrader an. Des Weiteren gibt es im NVR-Gebiet
an den jeweiligen Hauptbahnhéfen von Aachen, Bonn und Kéln Radstationen, die
entsprechend der zuvor vorgenommen Filterung der Haltestellen, nicht erhoben wurden.

Zusatzlich haben sich die Radstationen in der ,Rad Region Rheinland® (alle Radstationen
im NVR-Gebiet bis auf die Radstation in Aachen Hbf) zusammengeschlossen, um den
Service eines Einweg-Mietsystems anzubieten. Bei einer Radstation aus diesem Gebiet
kann ein Fahrrad ausgeliehen und bei einer anderen Radstation zuriickgegeben werden.

¢ Auslastung der Anlagen

Neben der reinen Verfugbarkeit der P+R- und B+R-Anlage an sich, ist auch die Anzahl der
Stellplatze bzw. die Auslastung entscheidend fir deren Qualitat. Die FGSV gibt an, dass
ein Auslastungsgrad von 60 — 80 % bei P+R- und B+R-Anlagen anzustreben ist, damit unter
wirtschaftlichen Aspekten die Anlage nicht Uberdimensioniert wird und gleichzeitig
genugend Kapazitaten, auch bei Spitzenbelastungen zur Verfuigung stehen. 3

Die untersuchten Haltestellen im NVR, die ein P+R-Angebot aufweisen, wurden hinsichtlich
ihres Auslastungsgrads untersucht. Bei der Erhebung wurde zwischen einem P+R-
Parkplatz und einem P+R-Parkhaus differenziert. Von den 158 untersuchten Haltestellen
mit P+R-Anlage weisen 28 % der Parkplatze einen Auslastungsgrad von unter 60 % auf.
Bei den P+R-Parkhausern ist nur eins mit unter 60 % ausgelastet.

Hingegen sind 17 % der P+R-Parkplatze an Haltestellen und 18 % der P+R-Parkhauser
entsprechend der FGSV-Richtlinien mit einem Auslastungsgrad von 60 -80 % gut
ausgelastet, wahrend mehr als die Halfte der untersuchten P+R-Parkplatze und P+R-
Parkhauser den Grenzwert der FGSV-Richtlinien Gbersteigen und einen Auslastungsgrad
von 80— 100 % vorweisen. Jahres- oder tageszeitlichen Schwankungen konnen die
Anlagen damit nicht mehr gerecht werden, es herrscht enorm hoher Parkdruck. An sieben
Haltestellen konnte keine Angabe zu der Auslastung getroffen werden.

Die Auslastung stellt immer nur einen zeitlich engbegrenzten Beobachtungszeitpunkt dar
und wurde nicht Gber einen langeren Zeitraum erfasst. Zudem fanden die Erhebungen zu
unterschiedlichen Tageszeiten statt, wodurch eine Interpretation der Daten sehr vage ist.
Somit kénnen keine ausreichend qualifizierten Aussagen zur durchschnittlichen Auslastung
der Anlagen getroffen werden. In den Steckbriefen sind ergdnzend Angaben zur Auslastung
der B+R- und P+R-Anlagen dokumentiert, soweit diese von dem Aufgabentréager oder dem
NVR benannt wurden.

13 ygl. FGSV HVO: S. 37
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M Parkplatz ® Parkhaus

85 | 54%
36 | 28%
23 | 17%
8| 59%
3] 18%
1] 24%
7 - |
P+R <60% P+R 60 -79% P+R 80 - 100%

Abbildung 24: Auslastung P+R-Anlagen

Die Situation der Auslastung der B+R-Anlagen an den Haltestellen ist im Vergleich zu den
P+R-Anlagen unproblematischer. Die Erhebung ergab, dass es 210 uniberdachte B+R-
Anlagen an den untersuchten Haltestellen gibt, mit 116 von diesen sind zum Zeitpunkt der
Erhebung die meisten unter 60 % ausgelastet. 28 der untiberdachten B+R-Anlagen weisen
eine Auslastung zwischen 60 % und 79 % auf und 65 eine Auslastung von tber 80 % (an
einer Anlage wurde keine Auslastung aufgenommen). Des Weiteren gibt es 199 tiberdachte
B+R-Anlagen (15 Anlagen ohne Angabe der Auslastung) und 85 Haltestellen mit
Fahrradboxen an den untersuchten Haltestellen. Auch bei diesen Anlagen liegt eine
ahnliche Verteilung der Auslastungen vor, wobei die durchschnittliche Auslastung der B+R-
Boxen am geringsten ist (vgl. Abbildung 25).

B uniberdacht M Uberdacht Boxen

1161 60% 113 | 659

71| 86%

65 | 29%
58 | 29%
27 | 11%
13 | 6%
'.” 61 7% 8 | 8%
B+R <60% B+R 60-79% B+R 80-100%

Abbildung 25: Auslastung B+R-Anlagen — Nach Anlagenart

Insgesamt sind 70 % aller Abstellmdglichkeiten fir Fahrrader mit unter 60 % ausgelastet
und somit entsprechend der FGSV Vorgaben nicht ausreichend ausgelastet. Ca. 11 % der
Abstellanlagen erflillen den Auslastungsgrad zwischen 60 — 80 %. Wiederum 19 % der

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen 30



spiekermann

consulting engineers

Abstellmdglichkeiten sind zwischen 80 — 100 % ausgelastet, sodass hier eine Vergré3erung
des Angebots fur Abstellméglichkeiten geprift werden sollte.

Auslastung 80-100%
19%

Auslastung <60%
70%
Auslastung 60-79%
11%

Abbildung 26: Auslastung B+R-Anlagen — Gesamt

Zu beachten ist, dass die Erhebungen bei widrigen Witterungsverhaltnissen (Schneefall,
Nasse, Temperaturen unter dem Gefrierpunkt) zwischen Februar und Marz durchgefiihrt
worden sind und somit die Auslastungen ggf. unterdurchschnittlich sein kdnnen. Fir diese
Umstande ist der erfasste Auslastungsgrad an den B+R-Anlagen verhaltnismafig hoch.
Der Zusammenhang zwischen Wetter und Radnutzung wird in einer niederlandischen
Studie von Van Boggelen verdeutlicht. Demnach ist die durchschnittliche Anzahl
zuriickgelegter Kilometer mit dem Fahrrad an Tagen mit hohen Temperaturen grof3er als
bei niedrigen Temperaturen. Bei besseren Witterungsverhaltnissen ist somit mit einem
hoheren Radfahreranteil zu rechnen, was sich dementsprechend in der Auslastung der
Abstellmdéglichkeiten widerspiegeln kann.#

Abbildung 27: Beispiel Auslastung B+R-Anlagen und Wildparker, Kéln West (eigene Fotos)

14 vgl. Aspekte des stadtischen Radverkehrs TU Berlin, 2014: S. 17
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2.3.5 Sauberkeit und Sicherheit

Entscheidend fir das Sicherheitsempfinden an Stationen ist zusatzlich zur sozialen
Kontrolle und Personal vor Ort eine Vielzahl von Ausstattungsmerkmalen wie die
Beleuchtung oder Videokameras. Auch die Sauberkeit einer Station hat einen Einfluss auf
das Sicherheitsempfinden. Die Sauberkeit einer Haltestelle stellt nicht nur ein
Markenzeichen des Betreibers dar, sondern beugt auch Verschmutzungen und
Vandalismus vor. Bereits unsaubere Haltestellen laden zur weiteren Verschmutzung und
letztendlich zu Vandalismus ein. Ebenso spielt es eine Rolle, wann Verschmutzungen oder
Vandalismusschaden beseitigt werden. Eine zligige S&auberung und Erneuerung der
Anlagen halt Tater haufiger fern. Generell diirfen Haltestellen nicht zu Angstraumen werden
und potenzielle Kunden von der Nutzung der Haltestelle abhalten.®

Abfahriszeiten ab
Baal Bahnhof

Abbildung 28: Beispiel mangelhafte Sauberkeit, Hickelhoven Baal (eigenes Foto)

Aus diesem Grund wurden die Sauberkeit und die Sicherheit der Angebotsmodulen Zug,
Strallenbahn und Bus an den untersuchten Haltestellen nach subjektivem Empfinden des
Erhebungspersonals bewertet und erfasst. Zusammengefasst wird deutlich, dass nur ein
geringer Teil der untersuchten Haltestellen hinsichtlich des Sauberkeits- bzw.
Sicherheitsempfinden als negativ bewertet wird. Ca. 1 % der Haltestellen werden sowohl
hinsichtlich der Sauberkeit, als auch der Sicherheit als mangelhaft bewertet. Dahingegen
wird an ca. 50 % der Stationen die Sauberkeit als befriedigend und an ca. 49 % der
Haltestellen als gut bewertet. Die ahnlichen Ergebnisse hinsichtlich Sicherheit und
Sauberkeit spiegelt die Tatsache wider, dass Sicherheit im Zusammenhang mit Sauberkeit
steht. Saubere Haltestellen wirken automatisch angenehmer auf die Nutzer und
suggerieren somit auch ein Sicherheitsgefihl. An ca. 56 % der Haltestellen wird das
Sicherheitsempfinden als befriedigend angegeben, ca. 43 % der Haltestellen werden
hinsichtlich der Sicherheit als gut deklariert.

15 ygl. NVR Stationsbericht: S.29; FGSV HVO: S.37; Handbuch Mobilstation: S.24
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Fur die Erhohung des Sicherheitsempfindens der Nutzer werden an Haltestellen Notruf-
bzw. Sprechsaulen mit einer direkten Verbindung zur Leitstelle des Verkehrsunternehmens
oder Polizei/Rettungsdienst integriert, so dass die direkte Verbindung zu Ansprechpartnern
bei Problemen und Beratungsbedarf sowie zur Notrufleitstelle garantiert werden kann.
Dieses sicherheitssteigernde Ausstattungselement ist an 113 von 455 Haltestellen
vorzufinden, was einem Anteil von 25 % entspricht (vgl. Abbildung 29).

SICHERHEIT SAUBERKEIT

gut
43%
befriedigend befriedigend
56% 50%

Abbildung 29: Bewertung der Sauberkeit und Sicherheit an Haltestellen

gut
49%

Im Stationsbericht des NVR wird das Erscheinungsbild der SPNV Haltestellen ebenfalls
untersucht. In der Untersuchung im Jahr 2016 wurden hierbei 70 % der Haltestellen mit
einem akzeptablen Erscheinungsbild bewertet. 24 % mit einem noch akzeptablen und 6 %
mit einem nicht akzeptablen Erscheinungsbild. Die Untersuchung erfolgte differenzierter als
die aktuell durchgefuhrte subjektive Einschatzung des Erhebungspersonals und
berucksichtigte verschiedene Kriterien wie den Zustand von Informationseinrichtungen, den
Komfort und das Sicherheitsempfinden.
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2.3.6 Zugang/Abgang zu den Mobilitatsangeboten

Mit der Novellierung des Personenbeférderungsgesetzes (PBefG) vergréRert der
Gesetzgeber die Verpflichtung der Aufgabentrager und Anbieter zu einer verstarkten
Berucksichtigung der Belange der in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankten
Menschen. Das Gesetz fordert ,die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch
eingeschrankten Menschen mit dem Ziel zu bericksichtigen, fur die Nutzung des
offentlichen Personennahverkehrs bis zum 1. Januar 2022 eine vollstandige Barrierefreiheit
zu erreichen“!® Vielmehr sind Menschen mit unterschiedlichsten Einschrankungen (z. B.
korperliche Behinderungen, Menschen mit Kinderwagen oder Gepack, altere Menschen) in
ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschrankt und damit in der Formulierung enthalten.’
Stationen des SPNV fallen nicht unter das PBefG.

Die Beriicksichtigung der Belange der in ihrer Mobilitdt oder Sensorik eingeschréankten
Menschen zielt auf ein ,Design fir Alle“ mit Erleichterungen fir alle Nutzer des OPNV.
Barrierefreiheit ist nicht nur fur in ihrer Mobilitéat oder sensorisch eingeschrankte Menschen
wichtig, sondern fir alle Kunden und Fahrgaste und steigert somit insgesamt die
Attraktivitat des OV. Hierzu gehért zum einen ein barrierefreier Ausbau, der sowohl die
barrierefreie Erreichbarkeit des Bahnsteigs als auch den barrierefreien Zugang zu den
Fahrzeugen umfasst sowie die Bereitstellung von visuellen, akustischen und taktilen
Informationen.*®

Aus diesen Griinden wurde bei der Erhebung die Barrierefreiheit untersucht. Hierbei wurde
nach den unterschiedlichen Verkehrstragern und den unterschiedlichen Aspekten der
Barrierefreiheit in Form von Zugéngen und taktilen Leitsystemen differenziert (vgl.
Abbildung 31).

Hervorzuheben und positiv zu erwédhnen, ist die Tatsache, dass die Bewertung der
vorhandenen Zugange bei allen Verkehrstragern insgesamt sehr positiv ausfallen. Lediglich
insgesamt ca. 11 % der Zugange beim Zug und insgesamt nur ca. 2 % der Zugange zur
Stral3en-/Stadtbahn wird als mangelhaft eingestuft.

16 vgl. PBefG § 8, Abs. 3
17 vgl. Website pbefg.ab-nrw.de
18 ygl. FGSV HVO: S. 37.; Handbuch Mobilstationen NRW: S. 15
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Deutlich negativer fallen bei der Erhebung die taktilen Leitsysteme bei allen drei
Verkehrstragern auf. Ca. 39 % aller Zugabfahrtssteige wurden mangelhaft hinsichtlich der
taktilen Leitsysteme erhoben. Noch negativer ist die Bilanz an den Abfahrtssteigen des
Busverkehrs. Hier wurden hinsichtlich der taktilen Leitsysteme nahezu 70 % aller
untersuchten Haltestellen im NVR-Gebiet als mangelhaft eingestuft. Im Vergleich der drei
Verkehrstrager sticht somit die StraRen-/Stadtbahn heraus, bei deren Haltestellen in diesem
Bereich lediglich ca. 18 % als negativ erhoben wurden.

Abbildung 30: Beispiel vollstandiges Blindenleitsystem in Kerpen, Horrem; nicht vorhandenes
Leitsystem Hurtgenwald, Abzw. Kleinhau (eigene Fotos)

Ein vollstandiges Blindenleitsystem mit taktilen Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfeldern ist
bspw. an der Haltestelle Horrem in Kerpen sowohl an den Zugangen des Busbahnhofs als
auch an den Zugbahnsteigen zu finden. An vielen anderen Stationen liegt nur eine
unzureichende Markierung oder gar kein Leitsystem vor wie z.B. an der Haltestelle
Abzweigung Kleinhau in Hurtgenwald (vgl. Abbildung 30).

SYSTEM ZUG SYSTEM STRAB. SYSTEM BUS
Zugange Leitsystem Zuginge ,I;::;Sgy:::;‘t keine
mangelhaft mangelhaft mangelhaft 18% Mangel

1%

29% 1% 31%

keine l
Manogel keine Mingel Zugdnge und Leitsystem
60% Zugange und Leitsystem 80% Leitsystem mangelhaft
mangelhaft mangelhaft 69%
10% 1%

Abbildung 31: Barrierefreiheit
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2.4 Zusammenfassung Standortanalyse

Insgesamt wurden 455 potenzielle Mobilstationen im NVR-Gebiet untersucht. Die
Haltestellen erstrecken sich tiber das gesamte Untersuchungsgebiet, sodass die Grundlage
flr eine Netzstruktur gegeben ist.

Die Ergebnisse der Analyse sind vielfaltig. Es gibt positive und negative Aspekte an den
untersuchten Haltestellen. Deutlich positiv muss hervorgehoben werden, dass im NVR-
Gebiet bereits ca. 71 % aller Haltestellen mit einer B+R-Anlage, unabhéangig von ihrer Form,
ausgestattet sind. Das lasst zwar noch keine Riickschliisse auf die Qualitat der Anlage zu,
dennoch ist der Aspekt, dass an einem Grol3teil der Haltestellen ein Angebot zum Abstellen
von Fahrradern besteht, positiv zu bewerten. Ebenso positiv ist die Sauberkeit und
Sicherheit an den untersuchten Haltestellen einzustufen. Lediglich ca. 1 % der Haltestellen
werden hinsichtlich der Sicherheit und der Sauberkeit als mangelhaft bewertet. Somit
besteht in diesem Bereich kaum Handlungsbedarf.

Da sich das Sicherheits- und Sauberkeitsempfinden aus vielen Elementen einer Haltestelle
zusammensetzt, ergibt sich aus dem Ergebnis die Einhaltung eines gewissen Standards.
Ebenso wurden die vorhandenen Zugénge zu den unterschiedlichen Mobilititsangeboten
sehr selten hinsichtlich der Barrierefreiheit als mangelhaft bewertet. Nur ca. 11 % der
Zugange bei Zigen und lediglich ca. 1% der Zugange beim Verkehrstrager
StralR3en-/Stadtbahn weisen Mangel auf.

Allerdings muss im Gegensatz dazu darauf hingewiesen werden, dass die Barrierefreiheit
im NVR-Gebiet insgesamt als negativ zu bewerten ist. Zwar werden die Zugange bei der
Erhebung als barrierefrei eingestuft, jedoch sind taktile Leitsysteme an vielen Haltestellen
im NVR-Gebiet nicht vorhanden, woraus sich ein Handlungsbedarf hinsichtlich der
Verbesserung der Barrierefreiheit ergibt. Wahrend die taktilen Leitsysteme an Stral3en-
/Stadtbahnhaltestellen zu ca. 22 % als mangelhaft eingestuft worden sind, sind an den
Haltestellen der Verkehrstrager Zug und Bus eine erhdhte Anzahl an mangelhaften
Einstufungen zu verzeichnen. Ca. 39 % aller Haltestellen des Verkehrstragers Zug im NVR-
Gebiet weisen mangelhafte taktile Leitsysteme auf. Haltestellen, die von einem Bus
angefahren werden, werden zu ca. 69 % hinsichtlich der taktilen Leitsysteme als mangelhaft
eingestuft. Aufgrund derart haufig auftretenden Mangeln ergibt sich ein dringender
Handlungsbedarf zur Verbesserung der taktilen Leitelemente im Bereich von Haltestellen
der Verkehrstrager Zug und Bus.

Ebenso negativ muss die Anzahl der fehlenden Not-/Sprechsaulen bewertet werden, die
immer einen deutlichen Beitrag zur Sicherheit an den Stationen liefert, speziell wenn kein
Personal vor Ort ist oder (zu bestimmten Tages- oder Nachtzeiten) wenig
Personenbewegungen vorherrschen. Nur ca. 25 % aller untersuchten Haltestellen sind mit
einer Not-/Sprechsaule ausgestattet. Diese Zahl ist noch deutlich negativer anzusehen, da
dieses Ausstattungsmerkmal nach den Richtlinien der FGSV und dem Handbuch fur
Mobilstationen NRW als Grundausstattungsmerkmal gefordert wird. Des Weiteren ist die
vorhandene Anzahl von Gepéackschliel3fachern (an ca. 1 % aller untersuchten Haltestellen)
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und o6ffentlichen WC (an ca. 12 % aller untersuchten Haltestellen) hinsichtlich der Eignung
als verknupfende Mobilstation ebenfalls defizitar zu sehen.

Insgesamt wird deutlich, dass bislang NVR-weit eine gute Basis an Ausstattung vorhanden
ist, welche dennoch hinsichtlich der Erstellung eines Mobilstationennetzes deutlich
verbessert werden sollte, damit Personen die Mobilstationen als multi- bzw. intermodalen
Verknupfungspunkt sehen und die dort angebotenen Verkehrstrager als adaquate
Alternative zum MIV sehen.
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3 ANFORDERUNGEN DER NUTZER AN MOBILSTATION
3.1 Vorgehensweise Befragung

Aufgrund der unterschiedlichen Anzahl von Verkehrsmitteln und Nutzerfrequenzen ergeben
sich unterschiedliche Anforderungen an Art und Ausstattung der Mobilstationen. Ebenso
erfordern Mobilstationen je nach Lage im stadtischen oder regionalen Kontext, je nach
Bedeutung sowie je nach der Anzahl der zu verknipfenden Linien entsprechend der
verkehrsstadtebaulichen Anforderungen einen unterschiedlichen Ausgestaltungsaufwand.
Die Befragung hat das Ziel, elementare Ausstattungsmerkmale und Nutzpraferenzen
herauszufinden, welche es im weiteren Verlauf der Konzepterstellung bei der Bestimmung
der Ausstattung von Mobilstationen zu beachten gilt.

Mit Hilfe der durchgefuhrten Stationserhebung wurde eine Auswahl von Standorten mit
mdglichst heterogenen Eigenschaften fiir eine Befragung identifiziert. Es wurde sowohl an
nachfragestarken wie auch an nachfrageschwachen Haltestellen befragt. Ebenso wurde
darauf geachtet, zum einen Haltestellen an denen im Bestand bereits ein breites
Ausstattungsangebot vorliegt, wie auch zum anderen Haltestellen, die ein eher reduziertes
Angebot vorweisen, fur die Befragung auszuwahlen. Zuséatzlich wurden die Befragungen
auf Ober-, Mittel- und Grundzentren verteilt, so dass auf Grund der Lage mdgliche regionale
Besonderheiten aufgedeckt und verschiedenen Préferenzen der Nutzer untersucht werden
kénnen.

Die Auswahl der Haltestellen erfolgte verbandweit. In jeder Verwaltungseinheit (Kreis,
kreisfreie Stadt) wurde in enger Abstimmung mit dem NVR, mindestens eine Haltestelle
ausgewahlt. Insgesamt wurde an 39 Haltestellen die OPNV-Nutzer befragt und 1.004
Interviews durchgefihrt. Die Haltestellen im NVR-Gebiet an denen die Nutzerbefragungen
in ,Paper and Pencil Interview“-Variante im Zeitraum vom 23.04.18 bis zum 02.05.2018
durchgefuhrt wurden, kdnnen der Tabelle 2 entnommen werden. Insgesamt wurden 532
Interviews an Haltestellen in einem Oberzentrum, 362 an Haltestellen in einem
Mittelzentrum und 174 in Haltestellen in einem Grundzentrum?'® durchgefihrt.

19 Einordnung der zentralen Orte nach Landesentwicklungsplan NRW, Staatskanzlei des Landes
Nordrhein-Westfalen 2016
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Haltestelle

Aachen West Bf
Elisenbrunnen

Rothe Erde Bf

Trierer Platz

Bad Godesberg Bf
Beuel Bf

Bf Miilheim
KoIn-Holweide

Porz Steinstr.

Bf Ehrenfeld
Hansaring

Diiren Bahnhof / ZOB
Merzenich S-Bahnhof
Euskirchen Bf

GroRBbiillesheim

Kall Bf / Kall Busbf / Trierer Str.

Heinsberg Bf
Ubach-Palenberg Bf
Wegberg Bushof
Lindern Bf
Leverkusen Mitte
Opladen Bf
Rheindorf (S)
Engelskirchen Bf
Radevormwald Busbf
Wiehl Busbf

Briihl Bf

Erftstadt Bf

Horrem Bf

Zieverich Bf

Bergisch Gladbach (S)
Duckterath (S)
Rosrath Bf
Antoniusplatz
Hennef Bf

Ittenbach Busbf
Witterschlick Bf
Poststr. Bf

Stolberg (Rheinl) Hbf
Summe

Tabelle 2:

Kreis / Kreisfreie Stadt

Aachen (Stadteregion Aachen)
Aachen (Stadteregion Aachen)
Aachen (Stadteregion Aachen)
Aachen (Stadteregion Aachen)
Bonn

Bonn

Kéln

Koéln

Koéln

Koln

Koln

Kreis Duren

Kreis Duren

Kreis Euskirchen

Kreis Euskirchen

Kreis Euskirchen

Kreis Heinsberg

Kreis Heinsberg

Kreis Heinsberg

Kreis Heinsberg

Leverkusen

Leverkusen

Leverkusen

Oberbergischer Kreis
Oberbergischer Kreis
Oberbergischer Kreis
Rhein-Erft-Kreis
Rhein-Erft-Kreis
Rhein-Erft-Kreis
Rhein-Erft-Kreis
Rheinisch-Bergischer Kreis
Rheinisch-Bergischer Kreis
Rheinisch-Bergischer Kreis
Rhein-Sieg-Kreis
Rhein-Sieg-Kreis
Rhein-Sieg-Kreis
Rhein-Sieg-Kreis

Stadteregion Aachen

Stadteregion Aachen

&

Raumordnung

Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Oberzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum
Grundzentrum
Mittelzentrum
Mittelzentrum
Grundzentrum
Mittelzentrum

Mittelzentrum

Haltestellen der Nutzerbefragung und deren Verteilung

spiekermann

Anzahl
Interviews
35

27
45
35
43
35
43
13
35
66
22
35
13
35
4
39
11
9
11
19
19
31
29
23
24
18
25
25
10
17
34
20
35
35
35
5
16
10
18
1.004
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Der in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber erstellte Fragebogen kann der Abbildung 32
entnommen werden. Zunachst wird das Nutzerverhalten des Fahrgasts ermittelt. Hierzu
wird die Nutzungshaufigkeit, die Entfernung der Haltestelle zum Wohnort, die Wegelénge
sowie der Wegezweck erfragt. Zuséatzlich wird in Erfahrung gebracht, ob der Fahrgast
neben dem OV noch weitere Verkehrsmittel fir den angegebenen Wegezweck nutzt.
Letztendlich wird die Informationsbeschaffung der Nutzer Uber die Fahrt ermittelt.

Besonders die Aussagen uber Nutzungshéaufigkeiten, Wegeldngen und die Nutzung
weiterer Verkehrsmittel kann Schlussfolgerungen Uber die Intermodalitat der Nutzer
ermaoglichen und helfen das Angebot der Mobilstationen bedarfsgerecht zu gestalten.

Neben den Fragen bezlglich des Nutzerverhaltens wird erértert, ob der Fahrgast Sharing-
Angebote nutzt und ob er diese vermehrt nutzen wirde, wenn ihm ein flachendeckendes
Netz der Angebote zur Verfligung stande.

Des Weiteren soll der Fahrgast Aussagen iber die Qualitdt der Ausstattung und der
Situation an der jeweiligen Haltestelle treffen. Zum einen wird die Sauberkeit und die
Sicherheit bewertet, zum anderen soll die Haltestelle als Gesamtkonstrukt nach Schulnoten
bewertet werden.

Die Frage mit der hdchsten Prioritat fir die Konzepterstellung, ist die Frage nach der
Wunschausstattung einer zukiinftigen Mobilstation. Als Antwortmaéglichkeiten sind mehrere
Ausstattungselemente bereits vorgeschlagen, die sich an anderen Befragungen, Best
Practice Beispielen und dem ,Handbuch Mobilstationen NRW* orientieren. Zudem hat der
Nutzer die Mdglichkeit weitere, nicht aufgeflihrte Ausstattungselemente zu nennen.

AbschlieRend wird der Nutzer nach der Postleitzahl seines Wohnorts und nach Angabe
seiner Altersgruppe befragt, um so Unterschiede bei der Nutzung und der Praferenzen
hinsichtlich des Alters feststellen zu kénnen. Zusatzlich gab es die Mdglichkeit einer
allgemeinen Kommentarabgabe.
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Station / Haltestelle rvy:" L5 spiekermann
— Habrearkehr Rbwindand -
Stadt / Gemeinde Nutzerbefragung

Mame, Vorname Pers.-Nr.
Vvorhandenes Angebot:

I:l Bus I:[ Tram I:[ Zug I:I P+R I:l B+R Datum / Zeit der Erhebung

I:I Bikesharing I:[ Carsharing I:[ Taxistand e/ /2018 ... Uhr

1. Wie hdufig nutzen Sie den affentlichen Nahverkehr?

I:[ werktéglich I:[mehrmals die Woche I:[ mehrmals im Monat I:[ seltener I:[nie

2. Wie weit ist diese Haltestelle ca. von lhrem Wohnort entfernt? {5km bis D-Innenstadt; 40km bis Kain; 60 bis Dertmund)

3. Mit welchem Verkehrsmittel kemmmen sie zu dieser Haltestelle?

Jzurur [Irad I rkw fkrad (P+R) [ Pkw / krad {K+R) Cov

4. Fir welchen Zweck nutzen Sie den &ffentlichen Nahwerkehr?

I:[Arbeit I:[ Ausbildung f Schule I:[ Freizeit |:[ Einkauf I:[ sonstiges

5. Mutzen Sie fir diesen Zweck neben dem OV noch andere Verkehrsmittel, wenn ja welche?

DPkw D Fahrrad D Carsharing E[ Bikesharing E[ Taxi D Mein

6. Welche Entfernung legen Sie in der Regel fir Ihre tégliche Fahrten zurick? Von hier nach Kéln circa 40 km

[d<2km [Iz-sem [Js-10km [J1o-s0km [Js0-100km 1> 100km

7. Woher beschaffen Sie sich Infermationen zu lhrer Fahrt?

I:[ Internet I:[Smartphone,mpp I:[Aushﬁnge I:[Fahplanbuch E[Sonstige

8 Wie bewerten Sie die Sauberkeit dieser Haltestelle? 9. ... das Sicherheitsgefiihl an dieser Haltestelle?
(Schulnoten)
10. Haben Sie schonmal Sharing-Angebote genutzt? Z_B. Carsharing oder Bikesharing?

I:[ ja, haufig I:[ja, gelegentlich I:[ja, selten |:[ nein

11 Wiirden Sie vermehrt auf diese Angebote zuriickgreifen, wenn sie an mehreren Haltestellen vorhanden waren?

I:[ la I:[ eher ja E[eher nein |:[nein

12_ Was wiinschen Sie sich zudem an einer verknipfungs Haltestelle ? (Mehrfachnennung méaglich)

I:[Wetterschutz I:[Sitzgeleg_ I:[ Sciherheit E[Sauberkeit weiteres:

D Bus E[ Zug D Tram D Taxi D Fernbus E[ Carsharing D Bikesharing
D F+R DB+R D B+R Boxen D E-Tankst. Bike DE-Tankst. Kfz Dlnfos Verspatung

D Schlieffacher DKiosk D Packstation DWiedererkennung D Bankautomat D Service-Center

I:[Ticketautomat I:lSentice fir Radfahrer I:lWegweisung weiteres:
13. Wie bewerten Sie diese Haltestelle insgesamt? (Schulnoten)
Kommentar:

Wohnort: Altersgruppe: || <14 [[Jua2o [Jeoso [ Jsoso []=s0

Abbildung 32: Befragungsbogen der Nutzerbefragung

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen

41



consulting engineers

é spiekermann

3.2 Allgemeine Erkenntnisse

Im Folgenden werden einzelne Ergebnisse der 1.004 Befragungen an 39 Haltestellen im
NVR-Gebiet dargestellt. Eine vollstindige Zusammenfassung der Ergebnisse kann der
Anlage entnommen werden.

¢ Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Nahverkehr

Der groRte Teil der Befragten sind OPNV-Stammkunden. 62 % aller Befragten nutzen den
OV werktaglich und ca. 21 % nutzen den OV mehrmals in der Woche. Somit weisen uiber
80 % eine hohe Affinitat zum OV auf und sollten sich dementsprechend mit dem OV-
Angebot auskennen und sind ggf. auf dieses angewiesen. Die 21 %, die den OV mehrmals
in der Woche nutzen, sind multimodale Nutzer und nutzen an verschiedenen Tagen,
verschiedene Verkehrsmittel. 7 % z&hlen zu den Gelegenheitskunden und insgesamt 10 %
nutzen den OPNV selten bzw. nie (vgl. Abbildung 33).

nie
seltener 1%
9%

mehrmals die
Woche
21% werktaglich

62%

Abbildung 33: Nutzungshaufigkeit 6ffentlicher Nahverkehr

o Wegezweck

Beim Wegezweck wird genau der Wegezweck ausgewertet, welcher der Befragte zum
Zeitpunkt des Interviews tatigt. Die meisten Befragten nutzen den OV, um zur Arbeit (ca.
32 %) oder zur Schule/Ausbildung (ca. 24 %) zu gelangen. Ca. 28 % nutzen den OV
wahrend ihrer Freizeit und ca. 9 % mit dem Wegezweck des Einkaufens. Die restlichen ca.
7% nutzen den OV fir unterschiedliche Zwecke und lassen sich nicht zentral
zusammenfassen und sind deswegen unter sonstige Wegezwecke zugeordnet.
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sonstiges
7%

Einkauf
9%

Ausbildung / Schule
24%

Abbildung 34: Wegezweck

¢ Entfernung und Verkehrsmittelwahl zur Haltestelle

Die Frage zur Entfernung der Haltestelle vom Wohnort wurde vorwiegend nicht beantwortet
(ca. 69 % der Fahrgaste). Hinzu kommen 23 Befragungen, die auf Grund von nicht
gegebener Plausibilitdt nachtraglich entfernt wurden, da hier die Verkehrsmittelwahl ,zu
FulR“ sowie eine Anreise zur Haltestelle Uber 2 Kilometer angegeben wurde. Die
Einschétzung der Befragten ist hier nicht plausibel.

Die Fahrgaste wurden neben der Entfernung vom Wohnort zu der Haltestelle, an der die
Befragung durchgefiihrt wurde, ebenfalls nach dem Verkehrsmittel gefragt, welches sie fiir
diese Strecke meistens nutzen.

Die Auswertung der Kombination dieser beiden Fragen kann der Abbildung 35 entnommen
werden, insgesamt wurden hier lediglich 304 Befragungen ausgewertet. Bei Entfernungen
unter 2 Kilometern ist der Anteil der Personen, die zu Fuld zur Haltestelle gehen, jeweils
Uiber 50 %. Unter einem Kilometer sogar bei ca. 90 %. Sogar bei 2 — 5 km ist der Anteil der
Personen, die zu Ful3 zur Haltestelle kommen noch vergleichsweise hoch, insgesamt 16
Befragte gaben dies an. Bei grof3en Entfernungen von 5 — 10 km oder >10 km kommen die
meisten Personen mit dem Pkw oder gelangen bereits mit dem OV zu der Haltestelle. Das
Fahrrad wird besonders bei Strecken zwischen 1 — 2 km gewahlt. Insgesamt ist der Anteil
der befragten Fahrgaste, die mit dem Fahrrad zu Haltestelle gelangen jedoch eher gering.
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Abbildung 35: Entfernung und Verkehrsmittelwahl zur Haltestelle

e Nutzung weiterer Verkehrsmittel neben dem OV

Die Abfrage nach der Nutzung weiterer Verkehrsmittel neben dem OV zum gleichen
Wegezweck ergab, dass ca. ein Drittel der Fahrgaste neben dem OV auch den Pkw nutzen.
Ca. 26 % der Befragten fahren zuséatzlich mit dem Fahrrad. Mit ca. 35 % fahrt der grofdte
Anteil allerdings ausschlieRlich mit dem OV fir den angegebenen Wegezweck. Die Nutzung
anderer Verkehrsmittel fallt sehr gering aus; es nutzen lediglich ca. 3 % das Taxi und
weniger als 1 % der Befragten Sharing-Angebote (vgl. Abbildung 36).

k.A.

0,

Nur OV 34%

35%

Taxi
3%
Fahrradverleihsystem -
<1% Carsharing Fahrrad

<1% 26%

Abbildung 36: Nutzung weiterer Verkehrsmittel neben dem OV
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¢ Nutzung von Sharing-Angeboten

Die Nutzerbefragung zeigt deutlich, dass, entgegen des aktuellen Trends der steigenden
Anzahl von Sharingsystem-Nutzern, die Befragten noch keine Affinitat zu Sharingsystemen
im NVR-Gebiet haben. Es gaben ca. 92 % der 1.004 befragten Personen an, dass sie keine
Sharingsysteme wie Carsharing oder Fahrradverleihsysteme nutzen. Nur ca. 7 % der
Befragten nutzen Uberhaupt Sharingsysteme, wovon ca. 2 % Gelegenheitsnutzer sind, ca.
4 % selten auf das Angebot von Sharingsystemen und ca. 1 % héaufig auf Sharingsysteme
zuriickzugreifen (vgl. Abbildung 20).

gelegentlich
haufig 2%

1%
1%

nein
92%

Abbildung 37: Nutzung von Sharing-Angeboten

¢ Bereitschaft Sharing-Angebote bei flachendeckenden Ausbau zu nutzen

Insgesamt kdnnen sich allerdings knapp die Hélfte der Befragten Personen die Nutzung
von Sharing-Angeboten bei einem flachendeckenden Ausbau vorstellen. Ca. 18 % sind sich
sicher, dass sie das Angebot definitiv wahrnehmen werden. Weitere ca. 25 % geben an,
dass sie die Nutzung von Sharing-Angeboten bei einem Ausbau in Betracht ziehen werden.
Dennoch bleiben ca. 40 % der Befragten bei ihrer gegenwartigen Meinung und werden
auch bei einem flachendeckenden Ausbau Sharingsysteme nicht als Fortbewegungsoption
nutzen. Weitere ca. 16 % tendieren auch beim Ausbau der Systeme eher zur Nichtnutzung
und ca. 1 % geben keine Angaben zur Nutzung bei einem Ausbau.
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k.A.
1% Ja

nein
40%

eher ja
25%

Abbildung 38: Bereitschaft Sharing-Angebote zu nutzen, bei flachendeckem Ausbau

¢ Informationsbeschaffung

Obwohl das Internet und Smartphones mittlerweile aus dem Alltag nicht mehr wegzudenken
sind, ist es sehr wichtig zu wissen, ob Nutzer sich trotz dieser technischen Fortschritte,
weiterhin analoge Informationsquellen zu ihren Fahrtmdglichkeiten/Fahrtoptionen nutzen
und wie sich die Informationsbeschaffung je Alter verteilt.

Uber die Halfte aller Befragten (ca. 52 %) verwenden hierzu das Smartphone bzw. die
darauf installierte App. Weitere ca. 25 % nutzen das Internet, um sich im Vorfeld tber ihre
Fahrt zu informieren. Somit werden die digitalen Medien am haufigsten genutzt, um sich
Informationen zur Fahrt zu beschaffen. Allerdings greifen weiterhin immer noch Teile der
Nutzer auf analoge Informationsquellen zuriick. Ca. 14 % der Befragten nutzen die
Aushénge an den Stationen zur Informationsbeschaffung zu ihrer Fahrt und ca. 3 % das
Fahrplanbuch, welches nicht nur Informationen zu Abfahrtzeiten bereithélt, sondern ebenso
Informationen zu Ansprechpartnern, besonderen Daten und Zeichenerklarungen beinhaltet.
Weitere ca. 5 % informieren sich Uber sonstige Wege hinsichtlich ihrer Fahrt. Ca. 1 %
machten keine Angaben zur Informationsbeschaffung.
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Sonstige
Fahrplanbuch 5%
3%

Internet
25%

Smartphone/

App
52%

Abbildung 39: Informationsbeschaffung zur Fahrt

Eine aussagekraftigere Analyse der Informationsbeschaffung kann mit Hilfe der
Kombination der Altersangabe durchgefihrt werden. Kein Nutzer, der unter 14 Jahre alt ist,
nutzt das Fahrplanbuch als Informationsquelle. Jeweils ca. 36 % nutzen die digitalen
Medien in Form von Smartphone/Apps oder das Internet, ca. 28 % die Aushénge an den
Stationen (vgl. Abbildung 23).

Die Altersklasse der 14- bis 20-jahrigen verwendet ebenso am haufigsten die digitalen
Medien, hierzu wird das Smartphone bzw. die App von ca. 69 % und das Internet von ca.
18 % zur Informationsbeschaffung genutzt. Analoge Informationsquellen werden von
ca. 9% der Befragten dieser Altersklasse genutzt (ca. 1% Fahrplanbuch, ca. 8 %
Aushange). Ca. 3 % informieren sich Uber sonstige Kanéle.

Fast Ubereinstimmend mit der Informationsbeschaffung der 14- bis 20-jahrigen ist die der
20- bis 30-jahrigen. Auch hier sind die digitalen Medien die Hauptinformationsquelle (ca.
66 % Smartphone/App, ca. 23 % Internet). Wie bei den 14 bis 20-jahrigen informieren sich
ebenfalls ca. 8 % der 20- bis 30-jahrigen mittels Aushange Uber ihre Fahrten und ca. 1 %
via Fahrplanbuch. Ca. 2 % informieren sich liber sonstige Wege.

Bei der néachsten Altersgruppierung (30- bis 60-jahrige) sind die digitalen Medien die
Hauptinformationsquelle (ca. 38 % Smartphone/App, ca. 32 % Internet), allerdings steigt
gleichzeitig die Anzahl der Personen, die sich via Aushange (ca. 18 %) und Fahrplanbuch
(ca. 4 %) informieren. Ca. 7 % machten keine Angaben zur Informationsbeschaffung.

Bei der Generation 60+ gibt es erstmalig eine Anderung der Hauptinformationsquelle zu
Fahrtmdglichkeiten. Hier sind die analogen Quellen das Hauptinformationsmedium fir die
Nutzer. Ca. 51 % der befragten Nutzer informieren sich Uber diesen Weg (ca. 39 % mittels
Aushange, ca. 12 % mittels Fahrplanbuch). Das Smartphone bzw. die App, wird in diesem
Altersbereich nur von ca. 15 % der Befragten genutzt. Ca. 25 % der tber 60-jahrigen nutzen
das Internet, um sich Uber ihre bevorstehende Fahrt zu informieren und ca. 9 % informieren
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sich Uber sonstige Wege. Somit wird deutlich, dass die analoge Informationsbeschaffenheit
vor allem fur altere Nutzer noch von hoher Wichtigkeit ist.

100%

o ]
80%

70%

60%

50%

40%

30%

20%

10%

0%

<14

14-20 20-30 30-60
Abbildung 40: Informationsbeschaffung zur Fahrt nach Altersklassen

M Sonstige

B Fahrplanbuch
 Aushdnge

B Smartphone/App

M Internet

e Bewertung der Haltestelle

Wie bereits im Zuge der Stationsanalyse beschrieben, sind die Attribute Sauberkeit und
Sicherheit an Haltestellen eng miteinander verknupft. Die Sauberkeit einer Station tragt
erheblich zum positiven Sicherheitsempfinden an Haltestellen bei.

Aus diesem Grund wurde bei der Nutzerbefragung explizit nach einer Einschatzung dieser
Attribute nach Schulnoten gefragt. Hierbei bestatigt sich das Bild, welches sich bereits bei
der Stationsanalyse durch die Erhebungen ergeben hat. Sowohl hinsichtlich Sauberkeit als
auch hinsichtlich Sicherheit bewerten ca. 7 % der Nutzer die jeweiligen Haltestellen als
mangelhaft. Die Hélfte aller Befragten (ca. 50 %) gibt an, dass die Haltestellen hinsichtlich
der Sauberkeit als befriedigend einzustufen sind. Etwas weniger (ca. 43 %) bewerten die
Haltestellen hinsichtlich der Sauberkeit als gut. Bei der Sicherheit ist die Antwort ,gut® mit
ca. 58 % die am haufigsten genannte Einschatzung bei den Haltestellen. Ca. 35 % stufen
die Haltestellen beim Sicherheitsempfinden als befriedigend ein.
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Abbildung 41: Bewertung der Sauberkeit und Sicherheit - Fahrgastbefragung

3.3 Ausstattungswiinsche der Fahrgaste

Um eine Einschatzung Uber die Winsche der Nutzer zu bekommen, werden im Rahmen
des Interviews die Personen auch zu gewlnschten Ausstattungselementen an
Mobilstationen befragt. Mit der Analyse dieser Ergebnisse kénnen erste Hinweise flr die
Ausstattung zuklnftiger Mobilitatsstationen abgeleitet werden. Als Antwortmaoglichkeiten
waren mehrere Elemente mdglich, die sich an anderen Befragungen (VDV, Erhebung an
Mobilstationen in Offenburg?®), Best Practice Beispielen und dem ,Handbuch
Mobilstationen NRW* orientieren.

Im Folgenden werden die Ergebnisse der befragten Personen dargestellt.

Von den 1.004 befragten Personen gaben Uber 70 % hinsichtlich der gewiinschten
Merkmale an Mobilstationen Antworten.

Es wird deutlich, dass am hé&ufigsten die Ausstattungsmerkmale von Mobilstationen
genannt wurden, welche von der FGSV in den ,Hinweisen fir den Entwurf von
Verknlipfungsanalgen des offentlichen Personennahverkehrs® als Mindestausstattung
gefordert werden. Hierzu gehdren Sitzgelegenheiten, Informationen zu Verspatungen (DFI-
Anlage), Wetterschutz, Kiosk, Ticketautomat und Service-Center.

Ca. 29 % der befragten Personen und somit am h&aufigsten gaben an, dass sie sich
Sitzgelegenheiten an Mobilstationen wiinschen. Mit ca. 26 % am zweithaufigsten wurden
Informationen zu Verspéatungen der 6ffentlichen Verkehrsmittel gewiinscht, was mit dem
Ausstattungselement DFI-Anlage geleistet werden kann. Einen Wetterschutz wiinschen
sich ca. 18 % der Befragten. Mit Sauberkeit (ca. 17 %) und Sicherheit (ca. 16 %) werden
zwei Aspekte von den Befragten genannt, die nicht explizite Ausstattungselemente einer

20 \/gl. Stadt Offenburg
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Haltestelle sind. Allerdings kann die Installation einer Vielzahl von Ausstattungselementen
an einer Haltestelle dazu fuhren, dass die von den Nutzern empfundene Sauberkeit und
Sicherheit zufriedenstellender ist (vgl. Tabelle 3).

Hinsichtlich der o6ffentlichen Verkehrsmittel wiinschen sich die meisten Personen eine
Busanbindung (ca. 13 %). In den Nennungen leicht dahinterliegend ist die Zuganbindung
(ca. 11 %). Weniger gaben die Befragten an, dass sie sich die Verfligbarkeit von Taxen (ca.
6 %), Fernbussen (ca. 4 %) und eine StralRenbahn/Stadtbahnanbindung wiinschen.
Sharingangebote an Mobilstationen wie Carsharing bzw. Fahrradverleihsysteme werden
sich von jeweils ca. 11 % der Befragten gewuinscht (vgl. Tabelle 3).

Typische Verkniupfungselemente wie eine P+R bzw. eine B+R-Anlage werden von den
befragten Personen im Verhdltnis relativ selten genannt. Ca. 7 % winschen sich an
Mobilstationen eine P+R-Anlage. Hinsichtlich B+R-Anlagen gab es bei den
Antwortmdoglichkeiten eine Unterteilung in B+R-Anlage und B+R-Boxen, um heraus zu
finden, ob es den Befragten ausreicht, dass eine B+R-Anlage vorhanden ist oder ob sie
Wert darauflegen, dass die B+R-Anlage auch eine gute Abstellqualitat fir Fahrrader
vorweisen sollte. Das Ergebnis zeigt, dass die Befragten mehr Wert auf die Qualitat der
Abstellmdglichkeit fir Fahrrader legen, da von ca. 6 % B+R-Boxen gewlinscht werden und
nur ca. 1% angaben, dass ihnen eine einfache B+R-Anlage reichen wirde. Die
Notwendigkeit eines Service fur Radfahrer sehen die meisten befragte Personen allerdings
nicht. Lediglich ca. 2 % wiinschen sich eine Serviceeinrichtung an Mobilstationen.

Ebenso sehen die meisten Befragten keine grof3e Notwendigkeit von Lademdglichkeiten
fir Auto bzw. Fahrrader. Nur jeweils ca. 4 % wiinschen sich eine E-Tankstelle fur Autos
bzw. Fahrrader. Weitere haltestellenaufwertende Serviceangebote wie Bankautomat (ca.
8 %), Gepackschliel3facher (ca. 3 %) oder Packstation (ca. 1 %) werden ebenso selten
gewunscht. Weiterhin sehen die Nutzer auch keinen grollen Bedarf an
Orientierungspunkten wie einer Wegweisung (ca. 5 %) und eine Wiedererkennung
(ca. 2 %) (vgl. Tabelle 3).
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Gesamt (1004 Befragte)

Sitzgelegenheit 290 29%
Info Verspatung 264 26%
Wetterschutz 176 18%
Sauberkeit 170 17%
Kiosk 162 16%
Sicherheit 159 16%
Bus 133 13%
Fahrradverleihsystem 108 11%
Zug 105 11%
Carsharing 88 9%
Fahrkartenautomat 85 9%
Bankautomat 84 8%
Service-Center 78 8%
P+R 69 7%
Taxi 60 6%
B+R-Boxen 55 6%
Wegweisung 45 5%
Fernbus 40 4%
E-Bike Ladestation 37 4%
E-Auto Ladestation 36 4%
SchlieBfacher 31 3%
Stadt-/StraBenbahn 26 3%
Service fiir Radfahrer 20 2%
Wiedererkennung 20 2%
Packstation 15 2%
B+R 12 1%
keine Angabe 288 29%

Tabelle 3:  Nutzerwinsche zu Ausstattungselementen — Gesamt
3.4 Regionale Besonderheiten

Wie in Kapitel 3.1 bereits erlautert, wurde die Befragung differenziert nach Ober-, Mittel-
und Grundzentrum durchgefiihrt, um zu Uberprifen, ob es Unterschiede bei den
gewinschten Ausstattungsmerkmalen je nach Lage der Haltestelle gibt.

Insgesamt wurden 399 Personen in einem Oberzentrum, 431 Personen in einem
Mittelzentrum und 174 Personen in einem Grundzentrum befragt. In den Oberzentren
wurden 1.032 Nennungen hinsichtlich der gewinschten Merkmale an Mobilstationen
abgegeben. In den Mittelzentren gab es 917 Aussagen und in den Grundzentren 419
Angaben zu den gewilnschten Merkmalen.
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Anhand der Tabelle 4 wird deutlich, dass es keine groRen Unterschiede hinsichtlich der
gewlnschten Merkmale an Mobilstationen gibt. Trotz der unterschiedlichen Einstufung der
Orte, an denen sich die Haltestellen befinden, winschen sich die Nutzer in etwa die
gleichen Merkmale. Unabhangig vom Standort wurden am haufigsten hierbei
Sitzgelegenheiten, Wetterschutz und Informationen zu Verspatungen genannt. Auch die in
der Rangfolge darauffolgenden Antworten (Sauberkeit, Sicherheit, Kiosk, Bus) werden
ortsunabhangig relativ gleich oft genannt. Trotz der Tatsache, dass bspw. Sharingsysteme
wie Carsharing und Fahrradverleihsysteme vermehrt in Oberzentren vorhanden sind, und
die befragten Personen aus diesen Oberzentren somit eine gewisse Affinitdt zu diesen
Systemen vorweisen kénnen, da sie an diese schon gewohnt sind, wiinschen sich ebenso
haufig auch die befragten Personen aus den Mittel- und Grundzentren Sharingsysteme an
Mobilstationen.

P+R-Anlagen wurden mit ca. 9 % im Vergleich am Ha&ufigsten in den Mittelzentren
gewilnscht, dies spiegelt den Bedarf an den dort liegenden Haltestellen umzusteigen und
mit dem OPNV in das nachste Oberzentrum zu gelangen wider. Dies gilt fir Pendler- als
auch fur Freizeitwege.

Eine Anbindung an eine Stadt- / Stralenbahn wiinschen sich im Vergleich am haufigsten
die Personen, die an einer Haltestelle in einem Oberzentrum befragt wurden. Ca. 5 % der
befragten Personen aus einem Oberzentrum gaben an, dass sie sich eine Stadt- /
Strallenbahn wiinschen, was naheliegend ist, da es ausschlie3lich in den Oberzentrum
eine Stadt- / StraRenbahn gibt und die Nutzer an diese Verkehrsoption eher gewohnt sind
als die befragten Personen in den Mittel-und Grundzentren.

Festzuhalten ist, dass es keine eindeutigen Unterschiede nach Zentralitat/Ortslage
hinsichtlich der gewilinschten Merkmale an Mobilstationen gibt.
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Oberzentrum Mittelzentrum Grundzentrum
Sitzgelegenheit 131 | 33% | Info Verspatung 109 | 25% | Sitzgelegenheit 53 | 30%
Info Verspatung 119 | 30% | Sitzgelegenheit 106 | 25% | Wetterschutz 41 | 24%
Kiosk 77 | 19% | Sauberkeit 68| 16% | Info Verspatung 36| 21%
Wetterschutz 76 | 19% | Wetterschutz 59 | 14% | Sicherheit 35| 20%
Sauberkeit 74 | 19% | Kiosk 58 | 13% | Bus 33| 19%
Sicherheit 68| 17% | Sicherheit 56 | 13% | Sauberkeit 28 | 16%
Bus 50| 13% | Bus 50| 12% | Kiosk 27 | 16%
Fahrradverleihsystem | 46 | 12% | Fahrradverleihsystem | 48| 11% | Zug 26 | 15%
Bankautomat 44| 11% | Carsharing 41| 10% | Carsharing 21| 12%
Service-Center 41| 10% | Zug 40| 9% | B+R-Boxen 15| 9%
Zug 39| 10% | P+R 38| 9% | Fahrkartenautomat 14| 8%
Fahrkartenautomat 38| 10% | Fahrkartenautomat 33| 8% | Fahrradverleihsystem | 14 | 8%
Carsharing 26| 7% | Bankautomat 33| 8% |P+R 12| 7%
Taxi 23| 6% | Taxi 29| 7% | Service-Center 11| 6%
Wegweisung 23| 6% | Service-Center 26| 6% | E-Tankstelle Kfz 9| 5%
Fernbus 20| 5% | B+R-Boxen 22| 5% | Taxi 8| 5%
P+R 19| 5% | Fernbus 19| 4% | E-Tankstelle Fahrrad 8| 5%
Stadt-/StraBenbahn 19| 5% | Wegweisung 18| 4% | Bankautomat 7| 4%
B+R-Boxen 18| 5% | E-Tankstelle Fahrrad 14| 3% | SchlieBfacher 6| 3%
SchlieRficher 17| 4% | E-Tankstelle Kfz 11| 3% | Wegweisung 4| 2%
E-Tankstelle Kfz 16| 4% | SchlieBfacher 8| 2% | Service fiir Radfahrer | 3| 2%
E-Tankstelle Fahrrad 15| 4% | Service fiir Radfahrer 8| 2% | Stadt-/StraBenbahn 3] 2%
Wiedererkennung 11| 3% | Wiedererkennung 8| 2% | Packstation 2| 1%
Service fiir Radfahrer 9| 2% |B+R 6| 1% |B+R 1| 1%
Packstation 8| 2% | Packstation 5| 1% | Wiedererkennung 1| 1%
B+R 5| 1% | Stadt-/StraBenbahn 4| 1% | Fernbus 1| 1%
Keine Angabe 102 | 26% | Keine Angabe 155 | 36% | Keine Angabe 31| 18%

Tabelle 4: Nutzerwiinsche zu Ausstattungselementen nach zentraler Ordnung
3.5 Bewertung und Fazit

Anhand der Nutzerbefragung ist es mdoglich, differenzierte Aussagen hinsichtlich der
Nutzerstrukturen und Nutzerpraferenzen fir Mobilstationen zu tatigen. Uber 80 % der
befragten Fahrgaste weisen eine hohe Affinitat zum OPNV vor und nutzen diesen beinahe
taglich. Dennoch ist es bei der Realisierung von Mobilstationen wichtig, das Angebot weiter
auszubauen und zu verbessern, um Verlagerungen vom MIV zum Umweltverbund zu
erzielen. Besonders diese Nicht-, bzw. Gelegenheitsnutzer konnten in der durchgefihrten
Befragung kaum erreicht werden. Dabei gilt es den Blick nicht nur auf den OPNV zu richten.
Eine Verkehrswende kann nur erreicht werden, wenn der Umweltverbund, zu dem OPNV,
Rad- und FuRRverkehr gehdrt, als Ganzes betrachtet und aufeinander abgestimmt wird.

Vor allem das Rad soll hierbei eine wesentliche Rolle in der Zukunft ibernehmen, nicht
zuletzt als Zubringer zur nachsten Haltestelle. Dafir muss es ein gutes Angebot an
Abstellmdglichkeiten in qualitativer und quantitativer Anzahl fur Fahrrdder geben. Die
Wichtigkeit an qualitativ hoherwertigen Abstellanlagen steigt dquivalent mit der Anzahl der
Besitzer von teureren Fahrradern und E-Bikes (bzw. Pedelecs). Deren Besitzer wollen eine
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vor Diebstahl und Vandalismus gesicherte Abstellmdglichkeit an Mobilstationen vorfinden.
Dies spiegeln auch die Ausstattungswiinsche der Befragten wider. Explizit werden von den
Befragten vermehrt B+R-Boxen gewinscht, die eine qualitativ hoherwertige
Abstellmdglichkeit garantieren.

Generell sollten Infrastrukturen wie Rad- und FuBwege, Taktung und Preis des OPNV,
Fahrradabstellanlagen und -mithahmemdglichkeiten ein attraktives Angebot bilden, damit
das Auto weniger und der Umweltverbund mehr genutzt wird. Ca. 34 % der befragten
Personen verwenden neben dem OV auch das Auto. Von diesen Fahrten mit dem Auto
sind die Halfte aller Autofahrten unter 5 Kilometer lang - eine Strecke, die fur viele Fahrgaste
mit dem Rad meist problemlos zu erreichen sein kénnte und auf der das Fahrrad sogar das
schnellere Verkehrsmittel sein kann.?! Ca. 13 % der Personen die unter 5 Kilometer
Anreiseweg zur Haltestelle haben und das Auto nutzen, haben sogar 7 % lediglich einen
Anreiseweg von unter 2 Kilometer. Zudem nutzen mehr als die Halfte dieser Personen das
Auto taglich, da sie zur Arbeit bzw. zur Schule/Ausbildung pendeln. Genau fir diese
Personen kann das Angebot der Mobilstationen einen Anreiz zur starkeren Nutzung des
Umweltverbunds bieten. Mit Hilfe eines optimierten, qualitativ hochwertigen und
aufeinander abgestimmten Angebots an Mobilstationen, kann dem Nutzer ein multimodales
Angebot geboten werden, welches auf seine Bedirfnisse angepasst ist. Mit einer
Bindelung der Optionen, die der Umweltverbund bietet, kann durch die Mobilstationen eine
adaquate Alternative zum MIV entstehen.

Besonders im stadtischen Bereich sollte ein erganzendes und flachendeckendes Angebot
an Sharingsystemen an den Mobilstationen geschaffen werden, da gerade solche Systeme
die Inter- bzw. Multimodalitat einer Mobilstation fordern. Der Nutzer entscheidet sich bspw.
je nach Wetterlage, ob er den Bus nutzt oder bei gutem Wetter auf ein Fahrradverleih-
Angebot zuriickgreift. Das Nutzerpotenzial fir Sharingsysteme ist vorhanden, da in der
durchgefuhrten Nutzerbefragung nahezu die Halfte aller Befragten angaben, dass sie sich
vorstellen kénnen, bei flachendeckendem Ausbau auf Sharing-Angebote zuriickzugreifen.
Im weiteren Verlauf bei der Einrichtung eines Mobilstationennetzes ist es wichtig fir den
NVR, dass die bestehenden Angebote vernetzt, vergro3ert und innerhalb der Systematik
der Mobilstationen integriert werden, um noch mehr Nutzerpotenzial generieren zu kénnen.

Wichtig ist hierbei, dass es genigend geblndelte Informationen zum Angebot an
Mobilstationen gibt. Die Erhebung ergab, dass es von groRer Bedeutung ist, die
Informationen zum Angebot und zur Fahrt bzw. dem Fahrtangebot digital
zusammenzufassen und dem Nutzer Uber Internet und Smartphone/App bereitzustellen.
Allerdings darf die analoge Informationsbeschaffenheit in diesem Kontext nicht
vernachlassigt werden, da sich vor allem die Generation 60+ mit Informationen uber
Aushénge und Fahrplanbucher versorgt. In diesem Zusammenhang ist es wichtig, genau

21 ygl. Website umweltbundesamt.de
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diesen Nutzern die Mdglichkeit zur Informationsbeschaffenheit fur das Angebot an
Mobilstationen sehr einfach zu gestalten. Dies kann mit Hilfe eines Service-Centers
geschehen, was von 8 % der befragten Personen gewtinscht wird. Mit Hilfe solcher Service-
Center kann das ganze Mobilitdtsportfolio der Mobilstationen erlautert und das
Mobilitatsangebot individuell an den jeweiligen Nutzer angepasst und erklart werden, was
nicht nur vorteilhaft fir die Generation 60+ ist.

Generell Iasst die Nutzerbefragung erkennen, das vor allem die Elemente an Mobilstationen
gefordert werden, die bereits von FGSV als Mindestausstattung benannt werden.?? Dies
suggeriert, dass es den Nutzern zuné&chst auf eine adaquate Grundausstattung ankommt,
um sich an Haltestellen sicher und wohl zu fiihlen, was sich durch Fachliteratur, Best-
Practice Beispielen und Befragungen bestatigen lasst. Die Trends bei den Mobilstationen
sind aktuell Vernetzung, Inter- und Mulitmodalitat, Sharing und Elektrifizierung. Diese
Aspekte beanspruchen zurzeit viel Aufmerksamkeit und lenken mdaglicherweise von den
grundlegenden Merkmalen ab, die aus Nutzersicht besonders wichtig sind. Die beste App
oder das beste Sharingangebot helfen dem Nutzer nicht, wenn er an den Haltestellen keine
grundlegenden Ausstattungsmerkmale vorfindet oder diese wohiméglich beschadigt oder
schmutzig sind und er sich dadurch unwohl und unsicher an der Haltestelle fiihlt und diese
dadurch meidet.?® Erst wenn diese Ausstattungselemente gewahrleistet sind, sollte ein
zusatzliches Angebot an Ausstattungsmerkmalen wie Sharingsysteme, Service-Center
oder B+R-Boxen an Mobilstationen vorherrschen. Dieses Ergebnis ist deckungsgleich mit
den FGSV-Empfehlungen fir einen verlasslichen o6ffentlichen Verkehr, welche ebenso
besagen, dass zunéchst das Hauptaugenmerk auf die elementaren Bestandteile des OPNV
gelegt werden soll und erst, wenn dies gewahrleistet ist, sich auf weitere
Ausstattungselemente konzentriert werden kann.

22 ygl. Hinweise fir den Entwurf von Verkniipfungsanalgen des &ffentlichen Personennahverkehrs
23 ygl. StraRenverkehrstechnik Nr. 7 2018: S. 468
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4 AUSGESTALTUNG UND AUSWIRKUNG VON MOBILSTATIONEN
4.1 Raumliche Zuordnung

Um das Potenzial der Mobilstationen voll ausnutzen zu kodnnen, ist besonders der
verknipfende Charakter der Stationen untereinander sowie in deren Umfeld von
entscheidender Bedeutung. Es ist eine systematische Vernetzung der Mobilstationen in
direkter rdumlicher Verbindung anzustreben. Dabei ist zu beachten, dass je hach Lage im
Raum unterschiedliche Anforderungen an diese Vernetzung und somit auch an die
Ausstattung der Mobilstation zu stellen sind. Um diesen Unterschieden gerecht zu werden,
wird bspw. im ,Handbuch Mobilstationen Nordrhein-Westfalen® vorgeschlagen,
Mobilstationen in zwei Raumkategorien einzuordnen. Zum einen werden Mobilstationen der
Kategorie ,gesamtstadtisches Netz® und zum anderen der des ,regionalen“ Netzes
zugeordnet?*. Nah beieinanderliegende Mobilstationen, wie es im stadtischen Raum oft der
Fall ist, haben einen starkeren Vernetzungsgrad untereinander, weshalb sich hier bspw.
flexible Fahrradverleih- und Carsharing-Systeme besonders anbieten. Das Ziel einer
solchen Raumkategorie ist ein engmaschiges Netz zwischen den umliegenden Stationen
und deren Umgebung. Mobilstationen im landlichen Raum hingegen verknipfen die Region
eher interkommunal mit umliegenden Stadten bzw. Gemeinden, ebenso ist hier die
Anbindung der letzten Meile eine entscheidende Aufgabe. Fir diese Raumkategorie sind
zudem Pendlerverkehre besonders charakteristisch und es handelt sich h&aufig um
Bahnhaltepunkte oder groRere Haltestellen des lokalen Busverkehrs.

Fur eine differenzierte Einordnung der Mobilstationen werden die Raumkategorien im
Folgenden weiter unterteilt. Dies ermoglicht es individuelle Eigenschaften, welche sich nicht
nur an dem Vernetzungsgrad orientieren, besser beriicksichtigen zu kénnen. Als weitere
Kriterien werden die raumliche Lage und die vorhandenen Schnellverkehrs-Verkehrsmittel
hinzugezogen.

Der Vernetzungsgrad unterscheidet hierbei zwischen einem hohen bis keinem bzw. einem
nur geringen Vernetzungsgrad. Entscheidend fur diese Einteilung ist die Entfernung einer
potenziellen Mobilstation zu weiteren Mobilstationen. Befinden sich in einem Umkreis von
2 km um eine potenzielle Mobilstation mindestens drei weitere, so wird allen Mobilstationen
in diesem Umkreis ein hoher Vernetzungsgrad zugeteilt, andernfalls ein geringer/kein
Vernetzungsgrad.

Ausschlaggebend fir das Kriterium rdumliche Lage ist die Integration der Haltestelle in die
aktuelle Bebauung. Kann das Umfeld einer Haltestelle einem Wohn- und/oder
Geschéftsviertel zugeordnet werden, wird die raumliche Lage als ,integriert in die
Bebauung® klassifiziert. Handelt es sich andernfalls um ein Industrie-/Gewerbegebiet, dem
Ubergang von einem Wohn- zu einem Gewerbegebiet, bzw. liegt die Haltestelle am

24 ygl. Handbuch Mobilstation: S. 25
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Stadtrand oder in einem landwirtschaftlichen Raum, so wird das Kriterium mit ,nicht
integriert in die Bebauung® eingeteilt.

Das Kriterium Verkehrsmittel unterscheidet, ob an einer Haltestelle Anschluss an
Schnellverkehre, zu denen die Stadt- und StraRenbahnen, Schnellbuslinien und der SPNV
zahlen, gewabhrleistet ist.

Fur jede potenzielle Mobilstation werden diese drei Kriterien untersucht und deren
Auspragung bestimmt, anschlieRend wird der Standort einer von finf Raumkategorien
zugeordnet. Mit Hilfe dieser Kategorie koénnen Empfehlungen zur Ausstattung der
Mobilstation vorgeschlagen werden.

Die Raumkategorien unterteilen sich in:

e stadtisch zentral

e stadtisch peripher

e regional zentral

e regional peripher und
o lokal

Der Tabelle 5 kann die Zuordnung der Kriterien Vernetzungsgrad, raumliche Lage und
Verkehrsmittel zu den funf Raumkategorien entnommen werden.

Eine Einteilung aller potenziellen Mobilstationen kann den Anlagen A.3 enthommen
werden, eine grafische Ubersicht der Abbildung 45.

Raumkategorie Vernetzungsgrad raumliche Lage Verkehrsmittel

Stddtisch zentral Hoher Integriert in die Mit und ohne Anschluss an
Vernetzungsgrad Bebauung Schnellverkehre

Stadtisch peripher Hoher Nicht integriert in die Mit und ohne Anschluss an
Vernetzungsgrad Bebauung Schnellverkehre

Regional zentral Geringer bis kein Integriert in die Mit Anschluss an
Vernetzungsgrad Bebauung Schnellverkehre

Regional peripher Geringer bis kein Nicht integriert in die Mit Anschluss an
Vernetzungsgrad Bebauung Schnellverkehre

Lokal Geringer bis kein - Ohne Anschluss an den
Vernetzungsgrad Schnellverkehre

Tabelle 5:  Einordnung Raumkategorien
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Die stadtisch zentralen Mobilstationen weisen somit einen hohen Vernetzungsgrad auf
und sind integriert in die umliegende Bebauung. Damit erfullen sie Uberwiegend eine
stadtische Verknupfungsfunktion. Ist zudem ein Anschluss an Schnellverkehre vorhanden,
wird ebenfalls eine regionale Verknipfung in umliegende Stadte und Gemeinden
gewahrleistet. Die Ausstattung richtet sich in beiden Féllen an Bedurfnisse im stadtischen
Raum, somit ist der Anschluss an Schnellverkehre nicht entscheidend fir die Einteilung in
die stadtischen Raumkategorien. Im Vordergrund steht die Erreichbarkeit zu Fuf3, mit dem
Fahrrad und mit Sharing-Angeboten. Diese Art der Mobilstation bietet die Verknupfung an
Linien des OV sowie ein attraktives Umfeld mit hbherem Nachfragepotenzial.

Auch die stadtisch peripheren Mobilstationen haben einen hohen Vernetzungsgrad,
allerdings sind sie nicht in die Bebauung integriert. Diese Mobilstationen sind in Industrie-
/Gewerbegebieten, am Stadtrand oder im Ubergang zu Wohnquartieren zu finden. Mit
Anschluss an Schnellverkehre, richten sich die Ausstattungselemente zusétzlich an die
Bedurfnisse von Pendlern.

Die regionalen Raumkategorien weisen keinen bzw. nur einen geringen Vernetzungsgrad
zu anderen Mobilstationen auf. Daflr ist die Anbindung an den SPNV bzw. Stadt- und
Strallenbahnen oder Schnellbuslinien gegeben. Die regional zentralen Mobilstationen
sind in Wohn- bzw. Geschéftsviertel integriert und erflllen tUberwiegend eine regional-
verknipfende sowie eine lokale Funktion. Der Umstieg zwischen OPNV, FuR- und
Radverkehr und sofern vorhanden dem SPNV wird hier ermdéglicht. Danach richten sich die
Ausstattungselemente in dieser Kategorie an Bedrfnisse von Pendlern Giberwiegend ohne
eigene Pkw-Nutzung und an Bedurfnisse im landlichen Raum.

Der Unterschied der regional peripheren Kategorie, welche ebenso keinen
Vernetzungsgrad zu weiteren Mobilstationen aufweist und an Schnellverkehre
angeschlossen ist, liegt in der rAumlichen Lage, die an dieser Art der Mobilstation nicht in
die Bebauung integriert ist und demnach am Stadtrand, in einer landlichen Umgebung bzw.
in Gewerbegebieten liegt. Somit kommt diese Kategorie Uberwiegend einer regionalen
Verknipfung nach und richtet sich an Bediirfnisse von Pendlern.

In der finften Raumkategorie werden lokale Mobilstationen gefasst. Diese sind weder mit
anderen Mobilstationen vernetzt, noch ist hier ein Anschluss an den Zug, Stadt-
/Strallenbahnverkehr oder an Schnellbuslinien gegeben. Die Mobilstation erfillt eine eher
lokale, kleinrdumige Funktion. Die Ausstattung richtet sich an Bedurfnisse des landlichen
Raums und tragt in diesem zur Mobilitdtssicherung bei.

Zusétzlich sei an dieser Stelle bereits darauf hingewiesen, dass die Raumkategorie lediglich
Einfluss auf die empfohlene Ausstattung der jeweiligen Haltestelle hat und nicht etwa auf
deren Wertigkeit.
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4.2 Ausstattungsmerkmale

Die Einteilung in die verschiedenen Raumkategorien dienen insbesondere zur Bestimmung
der Ausstattung der einzelnen Mobilstationen. Bei Unterschieden in den drei Kriterien
Vernetzungsgrad, raumliche Lage und den vorhandenen Verkehrsmitteln werden
unterschiedliche Anforderungen an die Ausstattung von Haltestellen deutlich. So eignet sich
eine gut vernetzte Mobilstation fur Fahrradverleihsysteme, da das engmaschige Netz
solcher Mobilstationen durch eine Abgabe an anderen Stationen eine flexiblere Nutzung
und dadurch auch einen gréReres Nutzungsgebiet ermdglicht. Auch die hdheren
Fahrgastzahlen, wie sie in zentralen Gebieten haufig vorkommen, sind ausschlaggebend
fir ein wirtschaftliches Betreiben der Sharing-Angebote. Die rdumliche Lage und der
Anschluss an Schnellverkehre gibt bspw. Aufschluss auf mdogliche Bedirfnisse von
Pendlerverkehren.

Im Folgenden werden den finf Raumkategorien verschiedene Ausstattungselemente
zugeordnet, die, abhangig von der Kategorie, unterschiedliche Prioritaten bzw.
Notwendigkeiten erhalten. Diese Ausstattungs- bzw. Angebotselemente werden ebenso im
Handbuch Mobilstationen NRW aufgelistet und kénnen als modulares Baukastensystem
verstanden werden. Sowohl aus Grinden der Flachenverfigbarkeit, als auch aus
Okologischen Griinden kénnen nicht an jeder Mobilstation alle Angebote zur Verfligung
stehen. Je nach Anforderungen konnen stattdessen einzelne Elemente ausgewahlt
werden, um diese in die jeweilige Mobilstation zu integrieren. Die Einteilung Uber die
Raumkategorien gibt hierfir einen ersten Vorschlag und ermdglicht an vergleichbaren
Stationen dem Nutzer ein mdglichst identisches Angebot und einen Standard zur Verfligung
zu stellen.

Zu beachten ist allerdings, dass jede Station, unabhangig von ihrer Raumkategorie,
individuelle Eigenschaften erfiillen kann, die eine Ausstattung befurworten, die zunachst
auf Grund der Raumkategorie zweitrangig erscheint. Auch die Flachenverfigbarkeit an
jeder potenziellen Mobilstation hat Einfluss auf die realisierbaren Ausstattungselemente.
Aus diesen Grinden sind die vorgeschlagenen Elemente und ihre Notwendigkeit als
Empfehlung zu verstehen und konnen keine detailliertere Analyse der vorliegenden
Anforderungen und Planung an einer konkreten Mobilstation ersetzen.

Allerdings sollen Mobilstationen qualitativ hochwertige Verknipfungspunkte darstellen, die
sich nicht nur durch das Design von anderen Haltestellen unterscheiden. Aus diesem Grund
werden einige Basiselemente als Grundausstattung jeder Mobilstation empfohlen. Diese
Elemente sollen in einer hohen Qualitdt wie auch Quantitat vorhanden sein, um den
hochwertigen Charakter zu verdeutlichen. Durch die Mindestausstattung wird ein
einheitlicher Grundstandard an den Mobilstationen erreicht, den der Nutzer dort erwarten
kann und mit dem er vertraut ist. Dieser soll durch die zusatzlichen Module des
Baukastensystems erganzt werden.
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Als Mindestausstattung werden folgende Elemente vorausgesetzt:

¢ Aushangfahrplan e Sitzgelegenheiten

e B+R-Anlage e Stele Mobilstation NRW

o Barrierefreiheit e Tarifbedingungen/weitere Informationen
e Beleuchtung o Uhr

¢ Dynamische Fahrgastinformation o Wegweiser

e Fahrkartenautomat e Wetterschutz

e Notrufsaule

Die Ergebnisse der Nutzerbefragung heben besonders den Bedarf der Kunden nach
elementarer Ausstattung hervor. Unter den drei meist genannten Elementen wurden bspw.
Sitzgelegenheiten und ein Wetterschutz genannt. Auch wenn an der Haltestelle diese
Elemente bereits vorhanden waren, wurden diese Winsche gedul3ert, was betont, dass die
Anzahl in vielen Fallen erhtht und auf eine hohe Qualitat der Sitzgelegenheiten und des
Wetterschutzes geachtet werden sollte. Diese, wie auch viele weitere als
Mindestausstattung einer Mobilstation definierten Elemente, sind zudem auch nach den
FGSV Empfehlungen?® als Grundausstattung fiir eine Haltestelle des OV empfohlen. Neben
den eigentlichen Ausstattungselementen muss auch die Sauberkeit und Instandhaltung
gewahrleistet sein und ist Bestandteil der Mindestanforderung an eine Mobilstation.

Daruber hinaus wird die Installation einer dynamischen Fahrgastinformation empfohlen. Als
zweit haufigster Kundenwunsch wurde bei der Befragung ,Informationen zu Verspatungen®
genannt, der durch eine DFI-Anlage erflllt werden kann und zu einer erhdhten Steigerung
der Qualitat der Haltestelle beitragt.

25 FGSV - Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs, S.50
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consulting engineers

Abbildung 42: Beispiel DFI-Anlage, Alter Posthof Aachen (eigenes Foto)

Zur Verbesserung der Sicherheit an Mobilstationen wird zudem empfohlen, eine
Notrufsaule/-funktion zu integrieren, die im Notfall einen direkten Kontakt in die Leitstelle
oder zur Polizei ermdglicht. Besonders in der Nacht sowie an Haltestellen ohne Personal
vor Ort tragen die Notrufsdulen zur Sicherheit der Fahrgaste bei. Auch im Handbuch
Mobilstationen NRW wird demnach eine Notrufsaule fir Mobilstationen empfohlen.

Um ein Mindestmaf an verknupfendem, multimodalem Verkehr zu gewahrleisten, sollte
zusatzlich an jeder Mobilstation eine B+R-Anlage installiert werden. Die Radabstellanlagen
haben in Verbindung mit dem OPNV eine hohe Bedeutung fur die erste und letzte Meile
zwischen Quelle bzw. Ziel und der Haltestelle. Auch hier sollte auf eine hohe Qualitat
besonderen Wert gelegt werden, bspw. durch die Uberdachung der Anlage und der
Installation von Anlehnbiligeln anstelle von Vorderradhaltern. Auch die zuséatzliche
Bereitstellung von Fahrradboxen inkl. einem benutzerfreundlichem, digitalem
Zugangssystem steigert die Qualitat der Abstellanlage. %

26 ygl. Handbuch Mobilstationen NRW: S. 16
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Abbildung 43: Beispiel B+R Anlage, Euskirchen Bf (eigenes Foto)

Von besonderer Bedeutung fir die Aufwertung einer Haltestelle zur Mobilstation ist zudem
die Anbringung einer Stele. Diese informiert den Fahrgast neben dem Haltestellennamen
Uber die vorliegenden Angeboten und deren Verortung (vgl. Abbildung 44). Um ein
einheitliches Design der Mobilstationen und somit einen Wiedererkennungswert zu
schaffen, wird empfohlen das landesweite Design fir Mobilstationen zu verwenden. Die
Verwendung des Landesdesigns ist erforderlich, um einen Forderzugang fur die Stele zu
bekommen.

(Stand November 2018, in Aktualisierung, abrufbar unter http://www.zukunftsnetz-
mobilitaet.nrw.de/mobilstationen)
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Abbildung 44: Stele Mobilstation, Erftstadt Bf (www.zukunftsnetz-mobilitaet.nrw.de, aufgerufen am
06.11.2018)

Die Einrichtung eines Fahrkartenautomaten ist nur an solchen Haltestellen notwendig, an
denen kein Verkauf im Fahrzeug angeboten wird.

Die erganzend zur Mindestausstattung empfohlenen Ausstattungselemente, werden in
Elemente hoher, mittlerer und geringer Notwendigkeit unterteilt. Nicht alle zusétzlichen
Ausstattungselemente, die ebenfalls im Handbuch Mobilstationen NRW aufgefiihrt werden,
mussen an einer Mobilstation errichtet werden, vielmehr gilt es abzuwéagen, welche
Ausstattung fir die jeweiligen Anforderungen am sinnvollsten ist. Die Einteilung in die
Kategorien hoch, mittel und gering ist eine Empfehlung angepasst an die Raumkategorie
der einzelnen Mobilstation. Auch die Elemente hoher und mittlerer Notwendigkeit missen
nicht vollstéandig an allen Mobilstationen installiert werden, aus Gutachtersicht wird jedoch
empfohlen, besonders an nachfragestarken Mobilstationen, mindestens zwei Elemente aus
den Kategorien der hohen und mittleren Notwendigkeit einzurichten, wovon mindestens
eines ein Element hoher Notwendigkeit sein sollte. Vor allem die Elemente hoher
Notwendigkeit sollen die verkehrliche Verknipfungsfunktion der Mobilstationen steigern
und einen multimodalen Verkehr ermdglichen. Elemente mittlerer und auch geringer
Notwendigkeit konzentrieren sich vornehmlich auf die Steigerung der Aufenthaltsqualitat
der Haltestelle. Die der geringen Notwendigkeit sind eher als Bonus-Elemente zu
verstehen, die zwar auch die Qualitat der Mobilstation erhdhen, jedoch Gber die normalen
Erwartungen des Nutzers hinausgehen.

Den folgenden Tabellen kann die unterschiedliche Einteilung der Elemente auf die
verschiedenen Raumkategorien zusammengefasst entnommen werden.
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e Stadtisch zentral

An Haltestellen, die der stadtisch zentralen Raumkategorie zugeordnet werden, werden
Fahrradverleihsysteme und Carsharing-Angebote sowie B+R-Boxen/Kafige als Elemente
hoher Notwendigkeit empfohlen. Besonders durch diese Elemente kann die
Verknipfungsfunktion einer Mobilstation deutlich gesteigert werden.

Elemente mittlerer und auch geringer Notwendigkeit steigern in vielen Fallen die
Aufenthaltsqualitatt an der Mobilstation. Beispielsweise sei auf eine integrierte
Servicegastronomie, in Form eines Kiosks, einer Self-Service-Anlage oder eines Imbisses
verwiesen, welche auch héufig als Nutzerwunsch in der Befragung genannt wird. Es
empfiehlt sich auch, von dieser Art der Elemente mindestens eines an einer Mobilstation zu
installieren. Eine Einrichtung mit zusatzlichem Personal, bspw. ein Kunden-/Service-Center
oder auch ein Kiosk, helfen die Sicherheit an der Haltestelle zu erhéhen und kdnnen
gleichzeitig der Informationsauskunft und dem Ticketverkauf dienen.

Die Integration von Fernbussen oder einem P+R-Parkplatz/Parkhaus sollte dartiber hinaus
besonders geprift werden, da hier die Lage und die verkehrliche Anbindung eine wichtige
Rolle einnehmen. Die Einrichtung dieser Elemente, ohne die richtigen Voraussetzungen,
kann negative Folgen fur den ganzheitlichen Verkehr mit sich ziehen, wenn dadurch bspw.
mehr MIV-Verkehr in die Innenstadte gelenkt wird. Aus Gutachtersicht wird empfohlen P+R-
Anlagen an Haltestellen in Stadtrandbereiche zu legen, die Uber eine Strab-, eine
Schnellbus oder eine SPNV-Anbindung verfiigen und gleichzeitig eine gute Erreichbarkeit
mit dem MIV ermoglichen, bspw. in der Nahe von Autobahnabfahrten oder Schnellstral3en.

- stadtischzentra

Mindestausstattung Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit

Aushangfahrplan B+R-Boxen/Kafige | Aufsicht/Auskunft vor Ort E-Auto Ladestation

B+R-Anlage Carsharing GepackschlieRfacher E-Bike Ladestation

Barrierefreiheit Fahrradverleih- Integrierte Servicegastronomie E-Rollersharing
system

Beleuchtung Kunden-/Service-Center Fahrrad-Parkhaus

Dynamische Offentliches WC Fernbus/Fernverkehr

Fahrgastinformation

Fahrkartenautomat Supermarkt/Discounter/ Interaktive Monitore

Drogerie
Notrufsaule Taxi-Stand Lastenradersharing

Sitzgelegenheiten
Stele Mobilstation

Tarifbedingungen
Uhr

Wegweiser
Wetterschutz

Tabelle 6: Einordnung Ausstattungselemente — stadtisch zentral
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Post/Paketstation
P+R-
Parkplatz/Parkhaus
Rad-Luftstation
Rad-Station
Videoliberwachung
WLAN-Zugangspunkt
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e Stadtisch peripher

Mobilstationen der stadtisch peripheren Raumkategorie, die im Vergleich zu den zentralen
nicht in die Bebauung integriert sind und oft am Stadt-/Gemeinderand liegen, dienen haufig
als Umstiegspunkt fur Pendlerverkehre.

Bis auf die zusatzlich in die Kategorie der hohen Notwendigkeit angesiedelten Elemente,
entsprechen hier die Elemente und deren Zuordnung denen der stadtisch zentralen
Haltestellen. Wenn ein Kunden-/Service-Center vorhanden ist, wird auch das Element der
Aufsicht/Auskunft vor Ort automatisch erfiillt.

Auch eine integrierte Servicegastronomie kann zu Teilen bereits die Aufsicht/Auskunft vor
Ort erflllen, bspw. in Form eines Kiosks mit integriertem Ticketverkauf.

Stadtisch peripher

Mindestausstattung  Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit
B+R-Boxen/Kifige Aufsicht/Auskunft vor Ort E-Auto Ladestation

Integrierte Servicegastronomie E-Bike Ladestation
E-Rollersharing

Aushangfahrplan

B+R-Anlage Carsharing

Fahrradverleih- Kunden-/Service-Center
system

GepickschlieRfacher | Offentliches WC

Barrierefreiheit

Beleuchtung Fahrrad-Parkhaus

Dynamische P+R- Supermarkt/Discounter/ Fernbus/
Fahrgastinformation Parkplatz/Parkhaus Drogerie Fernverkehr
Fahrkartenautomat Taxi-Stand Interaktive
Monitore
Notrufsaule Lastenradersharing
Sitzgelegenheiten Post/Paketstation
Stele Mobilstation Rad-Luftstation
Tarifbedingungen Rad-Station

Uhr Videoliberwachung
Wegweiser WLAN-
Zugangspunkt
Wetterschutz
Tabelle 7:  Einordnung Ausstattungselemente — stadtisch peripher
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e Regional zentral

An regional zentralen Mobilstationen, also solchen, die keine weitere Mobilstationen in ihrer
unmittelbaren Umgebung haben (niedriger bzw. kein Vernetzungsgrad), innerhalb von
Bebauung liegen und Anschluss an Schnellverkehre vorweisen, riicken Sharing-Angebote
in die mittlere Notwendigkeit und P+R-Anlagen, wie bei den stadtisch zentralen, zu den
Elementen der geringen Notwendigkeit. Als Elemente hoher Notwendigkeit werden hier
B+R-Boxen und Gepackschliel3facher sowie ein Taxi-Stand gefihrt.

Die Elemente Aufsicht/Auskunft vor Ort, integrierte Servicegastronomie, Kunden-/Service-
Center, ein offentliches WC sowie ein Supermarkt/Discounter/Drogerie sind auch hier
Elemente mittlerer Notwendigkeit. Zusatzlich werden E-Auto Ladestationen, interaktive
Monitore sowie ein WLAN-Zugangspunkt, im Vergleich zu den stadtischen Mobilstationen,
von der Kategorie der geringen Notwendigkeit, in die der mittleren Notwendigkeit
aufgewertet.

Regional zentral

Mindestausstattung Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit
Aushangfahrplan B+R-Boxen/Kafige Aufsicht/Auskunft vor Ort E-Bike Ladestation
B+R-Anlage GepackschlieRfacher = Carsharing E-Roller
Barrierefreiheit Taxi-Stand E-Auto Ladestation Fahrrad-Parkhaus
Beleuchtung Fahrradverleihsystem Fernbus/
Fernverkehr
Dynamische Integrierte Servicegastronomie Lastenradersharing
Fahrgastinformation
Fahrkartenautomat Interaktive Monitore Post/Paketstation
Notrufsaule Kunden-/Service-Center P+R-
Parkplatz/Parkhaus
Sitzgelegenheiten Offentliches WC Rad-Luftstation
Stele Mobilstation Supermarkt/Discounter/Drogerie Rad-Station
Tarifbedingungen WLAN-Zugangspunkt Videoliberwachung
Uhr
Wegweiser
Wetterschutz

Tabelle 8: Einordnung Ausstattungselemente — regional zentral
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e Regional peripher

Auch an den regional peripheren Mobilstationen sind B+R-Boxen/Kafige und
Gepackschlief3facher von hoher Notwendigkeit, zusétzlich wird an diesen Mobilstationen
eine P+R-Anlage mit aufgenommen. Die eher isolierte Lage dieser Raumkategorie,
aufRerhalb von Bebauung und mit Anschluss an Schnellverkehre, charakterisieren diese
Haltestellen haufig als Starthaltestelle fur Pendlerverkehre, weshalb ein P+R-Parkplatz,
bzw. -Parkhaus, hier besonders geeignet ist. Fahrradverleihsysteme und Carsharing-
Anlagen werden wiederum der mittleren Notwendigkeit zugeordnet, eine individuelle
Betrachtung der Strukturen vor Ort ist hier empfohlen, um die Installation dieser Systeme
beurteilen zu kbnnen.

Regional peripher

Mindestausstattung Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit

Aushangfahrplan B+R-Boxen/Kifige Aufsicht/Auskunft vor Ort E-Bike Ladestation

B+R-Anlage GepadckschlieRfacher = Carsharing E-Roller

Barrierefreiheit P+R- E-Auto Ladestation Fahrrad-Parkhaus
Parkplatz/Parkhaus

Beleuchtung Fahrradverleihsystem Fernbus/

Fernverkehr

Dynamische Integrierte Servicegastronomie Lastenradersharing

Fahrgastinformation

Fahrkartenautomat Interaktive Monitore Post/Paketstation

Notrufsdule Kunden-/Service-Center Rad-Luftstation

Sitzgelegenheiten Offentliches WC Rad-Station

Stele Mobilstation Supermarkt/Discounter/Drogerie Taxi-Stand

Tarifbedingungen WLAN-Zugangspunkt Videoliberwachung

Uhr

Wegweiser

Wetterschutz

Tabelle 9:  Einordnung Ausstattungselemente — regional peripher
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e Lokal

Die lokalen Mobilstationen nehmen eine gesonderte Rolle bei der empfohlenen Ausstattung
ein. Diese Haltestellen sind nur an den lokalen Busverkehr angeschlossen und haben auch
keine Verknlpfung zu weiteren Mobilstationen. Die typische Haltestelle dieser
Raumkategorie, hat eine rein lokale Bedeutung und liegt in kleineren Gemeinden mit, vor
allem im Vergleich zu anderen Mobilstationen, eher geringer Nachfrage. Trotzdem hat die
Mobilstation fur den lokalen Verkehr eine zentrale Umstiegs- und Verknupfungsfunktion.
Die Aufwertung der Haltestelle zur Mobilstation unterstreicht vor allem diesen Charakter,
hilft das Netz und die Bekanntheit von Mobilstationen flachendeckend zu realisieren und
kann schlussendlich auch Ankerpunkt fiir einen sukzessiven Ausbau des OPNV und von
Sharingsystemen vor Ort werden.

An lokalen Mobilstationen werden keine Elemente hoher und mittlerer Notwendigkeit
vorgeschlagen. Die Bereitstellung der Mindestausstattung, ebenfalls in hoher Qualitat,
deckt hier bereits den grundlegenden Mobilitdtsbedarf. Dartiber hinaus kénnen weitere
Elemente der geringen Notwendigkeit nach individuellen Bedirfnissen der einzelnen
Mobilstationen durchaus sinnvoll sein und installiert werden.

Mindestausstattung Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit

Aushangfahrplan Aufsicht/Auskunft vor Ort

B+R-Anlage B+R-Boxen/Kifige

Barrierefreiheit Carsharing

Beleuchtung E-Bike Ladestation

Dynamische E-Roller

Fahrgastinformation

Fahrkartenautomat E-Tankstelle

Notrufsaule Fahrrad-Parkhaus

Sitzgelegenheiten Fahrradverleihsystem

Stele Mobilstation Fernbus/Fernverkehr

Tarifbedingungen GepackschlieRfacher

Uhr Integrierte Servicegastronomie

Wegweiser Interaktive Monitore

Wetterschutz Kunden-/Service-Center

Lastenradersharing

Offentliches WC
P+R-Parkplatz/Parkhaus
Post/Paketstation
Rad-Luftstation

Rad-Station
Supermarkt/Discounter/Drogerie
Videoliberwachung
WLAN-Zugangspunkt

Tabelle 10: Einordnung Ausstattungselemente — lokal
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o Ergebnis

Mit Hilfe dieses modularen Baukastensystems in Anlehnung an die Raumkategorien der
einzelnen Haltestellen kann an vergleichbaren Stationen ein moglichst homogenes
Angebot geschaffen werden. Die Mindestausstattung der Haltestellen ist bereits im Bestand
auf einem guten Niveau. So gibt es 25 Standorte, an denen alle Elemente bereits vorhanden
sind und lediglich die neue Stele fur Mobilstationen nachgeristet werden muss, an sieben
weiteren Standorten fehlt zusétzlich lediglich eine Uhr oder die Tarifbedingungen. An 20
Haltestellen wird neben der Stele nur die Nachriistung einer Notrufsaule benétigt, um alle
aufgefuhrten Elemente der Mindestausstattung vorzuweisen. Zusatzlich weist an weiteren
25 Standorten einzig die Barrierefreiheit Mangel auf. Insgesamt gibt es, neben den
benannten Beispielen, folgende Anzahl an untersuchten Haltestellen an denen nur wenig
Elemente der Mindestausstattung fehlen:

¢ ein fehlendes Element (Stele): 25 Haltestellen
e zwei fehlende Elemente: 55 Haltestellen
e drei fehlende Elemente: 82 Haltestellen

Das haufigste fehlende Element ist bei diesen Haltestellen die Notrufsdule. Bei den
Haltestellen mit drei fehlenden Elementen fehlt diese bspw. an 61 der 82 Haltestellen.

4.3 Touristisches Fahrradverleihsystem an der Eifel- und Siegstrecken

Durch die verstarkte Mitnahme von Fahrradern in Zigen wird auf einzelnen Strecken im
Verbandsgebiet des NVR die Kapazitat fir Fahrgéaste stark eingeschrankt. Dieser Effekt ist
zeitweise auf den Strecken, die in bzw. durch fahrradtouristisch interessante Regionen
fihren, zu beobachten. Bestreben des NVR ist es, Abhilfe zu schaffen. Ein Lésungsansatz
wird in der Bereitstellung von Leihfahrradern gesehen. In einem separaten Bericht wird das
Konzept zur Schaffung eines touristischen Fahrradverleihsystems untersucht?’. Die
Ergebnisse dieser Untersuchung werden im Folgenden zusammenfassend dargestellt. Dort
befiirwortete MaRnahmen zur Einrichtung von Fahrradverleih-Anlagen entlang der
untersuchten Strecken werden in die hier empfohlene Ausstattung der Mobilstationen
integriert.

An zwei ausgewahlten Strecken des Schienenpersonenverkehrs, der Eifel- und der
Siegstrecke, werden exemplarisch die Einrichtung eines Fahrradverleihsystems an den
vorgesehenen Mobilstationen untersucht. Einerseits geht es dabei um die konzeptionelle
Ausarbeitung, andererseits um die Ermittlung der wirtschaftlichen Auswirkungen.

Wenngleich beide Regionen von einem starken Fahrradtourismus gepragt sind und dem
allgemeinen Trend folgend auch in den kommenden Jahren weitere Steigerungen zu

27 DKC Kommunalberatung
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erwarten sind, ist eine zeitlich begrenzte Aktivitat der Radfahrer im Jahresverlauf zu
konstatieren. Es sind die Monate im Sommerhalbjahr, an denen aus touristischer
Veranlassung auf das Fahrrad umgestiegen wird. Hinzu kommt, dass in der Eifel wie an der
Sieg zu einem grof3en Teil Tagestouristen unterwegs sind, zumeist aus dem Ballungsraum
KdIn-Bonn sowie weiteren Stadten der Rheinschiene bzw. der westlichen Rhein-Ruhr-
Region. Der Effekt Uberlasteter Ziige tritt demnach insbesondere an den Wochenenden
sowie an den Feiertagen im Sommerhalbjahr auf.

Eine vollstandige wirtschaftliche Tragfahigkeit eines Fahrradverleihsystems in diesen
beiden Regionen wird von Seiten des Gutachters zumindest fur die Einfihrungsphase
ausgeschlossen. Damit die erforderlichen Zuschussbedarfe aber auf moglichst geringe
Betrage reduziert werden kdnnen, sollen weitere Nutzergruppen angesprochen und somit
Mehreinnahmen erzielt werden. Mit der Einbindung des Alltagsverkehrs — Berufs-,
Ausbildungs-, Einkaufs- sowie Freizeitverkehr — in den Kommunen, die an den
Schienenstrecken liegen, kann eine hohere Nachfrage erzielt und eine Nutzung des
Verleihsystems uber den Sommer hinaus gewahrleistet werden. Obwohl starke saisonale
Schwankungen verbleiben, wird das Angebot auf diese Weise ganzjahrig aufrechterhalten.
Fur die Akzeptanz sind seine standige Verfiigbarkeit und die dauerhafte Sichtbarkeit der
Fahrrader und Stationen im Ortsbild gerade in den Anfangsjahren von entscheidender
Bedeutung.

Fur beide Nutzergruppen, Touristen und Alltagsradfahrer, gilt es, ein so komfortables wie
attraktives Angebot zur Verfiigung zu stellen. Neben einfachen Zugangsmaoglichkeiten, zu
denen internetbasierte Reservierungs- und Bezahlprozesse gehdren, ist auch eine
hinreichende Verfugbarkeit von Fahrradern zu gewahrleisten. Deshalb ist es erforderlich,
Ausleihstationen nicht nur an den SPNV-Haltestellen zu installieren. Stattdessen missen
weitere geeignete Standorte gefunden werden, an denen ein bestimmtes Potenzial an
Nutzern zu erwarten ist. Die Fahrrader, deren Rickgabe an jeder Station des
Verleihsystems moglich sein soll, kénnen somit in einem grolReren Bedienungsgebiet
genutzt werden und sind nicht nur im weitestgehend linienhaften Einsatz zwischen den
einzelnen Bahnhdtfen bzw. Haltepunkten unterwegs.

Ein weiteres Kriterium ist die technische Ausstattung der Fahrrader. Insbesondere in der
Eifel sind gréRere Steigungen zuriickzulegen. Aber auch an der Siegstrecke, insbesondere
beim Verlassen des unmittelbaren Flussufers, kann die Fortbewegung anstrengend sein.
Der Erfolg des Fahrradverleihsystems ist daher eng mit der Qualitat und dem Komfort der
Fahrrader verknipft. Notwendig ist es deshalb, neben konventionellen Fahrrddern auch
elektrisch unterstitzte (E-Bikes bzw. Pedelecs) anzubieten.

Unter Berlicksichtigung dieser vorgenannten Kriterien sowie weiterer Parameter, die in der
Konzeptionsphase der  Untersuchung Dbericksichtigt worden sind, werden
Umsetzungsvorschlage fur die Einrichtung von Fahrradverleinsystemen in beiden
Regionen erarbeitet.
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Eifel

o Fir die Eifel ergibt sich ein Bedarf von 23 Standorten, an denen Fahrrader ausgeliehen
werden konnen (neun davon an SPNV-Haltestellen, weiterhin 14 sogenannte
Erganzungsstandorte, die sich entweder im selben Ort oder in der Nachbarschaft
befinden).

o Dort werden zunachst 140 Fahrrader bereitgestellt (56 konventionelle und 84 mit
elektrischer Unterstitzung).

Sieg

e An der Siegstrecke sind insgesamt 28 Standorte einzurichten (12 an den Haltestellen
der Siegstrecke, dariiber hinaus 16 Erganzungsstandorte).

e Entsprechend hoher ist der Bedarf an Fahrréadern. Es werden 80 konventionelle und 92
Elektrofahrrader vorgeschlagen.

Diese und weitere Kennzahlen werden als Basis eines eigens entwickelten dynamischen
Berechnungsmodells zur Ermittlung der wirtschaftlichen Effekte verwendet. Fur Fahrrader
und Stationen sowie die begleitende Infrastruktur zur Sicherung des Betriebs einschlief3lich
von Kraftfahrzeugen fur Einsammeln und Umverteilen der Fahrrader sind demnach Kosten
in Hohe von rund

e 420.000,- EUR an der Eifelstrecke sowie
e 485.000,- EUR an der Siegstrecke

verbunden (Investition). Hinzuzurechnen sind Betriebskosten in einer GréRenordnung von
155.000,- bis 180.000,- EUR pro Region und Jahr (anfangs).

Unter Beriicksichtigung von Abschreibungen, Folgeinvestitionen sowie einer sich an den
derzeitigen Kapitalmarktkonditionen orientierenden Finanzierungsstruktur auf der
Aufwandsseite und Einnahmen, die sich aus moderaten Erwartungen hinsichtlich der
Nutzungszeiten, der Ausleihtarife sowie der tatsadchlichen Nachfrage ergeben, ist Uber
einen Zeitraum von zehn Jahren mit einem Zuschussbedarf zu rechnen der in etwa der
Erstinvestition entspricht. Er beléauft sich auf rund 440.000,- bis 490.000,- EUR pro Region.

Weitere Variantenberechnungen bestatigen die Moglichkeit, durch gestaltende
Einflussnahmen auf einzelne Parameter das Wirtschaftlichkeitsgeriist des
Fahrradverleihsystems beeinflussen zu kdnnen. Dabei bieten sich verschiedene Ansétze,
Uber die Tarifgestaltung, die Beteiligung von Sponsoren, die Einbindung kommunaler
Zuschusse usw. das touristische Fahrradverleihsystem auch von seiner wirtschaftlichen
Seite anzupassen.

Die ermittelte GrolRenordnung der Kosten fur Errichtung und Betrieb eines
Fahrradverleihsystems darf nicht abschrecken. Es ist, im Zusammenhang mit der
Errichtung der Mobilstationen, als Investition in eine zukunftsfahige Mobilitdt zu sehen.
Eifel- und Siegstrecke nehmen in dieser Phase eine Vorreiterrolle ein. Zielsetzung muss es
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sein, bei angemessenem Potenzial — im untersuchten Fall wird die (geringe)
Grundnachfrage durch den Fahrradtourismus signifikant erhdht — das Verkehrssystem
Leihfahrrad, das sich im urbanen Verkehr langst etabliert hat, auch fir den landlichen Raum
in starkerem Male verfigbar zu machen. Dass in einer Einfiihrungsphase ein gré3erer
Kostenaufwand geleistet werden muss, damit das System im o6ffentlichen Raum
wahrnehmbar zur Verfligung steht und auch eine induzierende Wirkung entfalten kann, liegt
auf der Hand.

AusschliefZlich durch die Bereitstellung dieses neuen Angebotes wird sich die temporéare
Uberlastung der Ziige, gerade auf der Eifelstrecke, jedoch nicht vermeiden lassen.
Dagegen leistet das Fahrradverleihsystem zwar einen Beitrag, weil es nach seiner
Einrichtung prinzipiell nicht mehr erforderlich sein wird, ein eigenes Fahrrad in die Region
mitzunehmen. Insgesamt werden aber flankierende MalRnahmen erforderlich sein, damit es
zu einem deutlichen Rickgang von mitgenommenen Fahrrddern kommen wird.
Wirkungsvoll ware die Einrichtung von Fahrradbussen.

4.4 Investitionen Mobilstationen

Aufgrund der Vielfalt der méglichen Verkehrsangebote und Ausstattungsmerkmale an einer
Mobilstation kdénnen sowohl aus ©konomischen Griinden als auch aus Grinden der
Flachenverflugbarkeit nicht an jeder Mobilstation alle Ausstattungsmerkmale zur Verfligung
gestellt werden. Des Weiteren ist, je nach konkreter Lage einer Station, kein hinreichendes
Nutzerpotenzial fur alle Ausstattungsmerkmale gleichermaf3en vorhanden, weswegen
anhand des konkreten Standorts einer Mobilstation abgewogen werden muss, welche
Verkehrsangebote und Ausstattungsmerkmale in die jeweilige Mobilstation sinnvoll
integriert werden kdnnen und sollen. Die Berechnung der Investitionen je Station ist eng mit
den individuellen Ausstattungsmerkmalen der jeweiligen Mobilstation verknupft. Wie bereits
herausgestellt, erschwert die Individualitdt der Haltepunkte — beziglich ihrer Lage, der
vorliegenden Nachfrage, dem Umfeld und weiterer Einflussfaktoren — ein pauschales
Vorgehen. Die Schatzung der Investitionskosten je Station in einer zufriedenstellenden
Qualitat kann demnach erst nach Festlegung der hier zu installierenden Zusatzelemente
erfolgen. Besonders die Einschatzung der Kosten zu grofReren baulichen MalRnahmen,
bspw. bei unzureichender Barrierefreiheit, kénnen ohne detaillierte Angaben zur jeweiligen
Station nicht getatigt werden.

Um allerdings eine erste Einschatzung abgeben zu kénnen, werden fir alle Stationen die
erforderlichen Investitionen zum Herstellen des zuvor beschriebenen Mindeststandards
errechnet. MalRnahmen beziiglich der Barrierefreiheit, sowohl hinsichtlich unzureichender
Zugange, wie auch bei fehlenden Leitsystemen, werden nicht mit kalkuliert, obwohl diese
zu den unabdingbaren Ausstattungselementen an Mobilstationen gehéren. Die
Barrierefreiheit zahlt nicht nur zu den Mindeststandards einer Mobilstation, sondern muss
gesetzlich an jeder OPNV-Haltestelle, wenn maoglich bis 2022, nach PBefG umgesetzt
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werden?. Die Investitionen hinsichtlich der Barrierefreiheit sind somit unabdingbar, die
Kosten flr den Ausbau kdénnen zudem nicht pauschal angegeben werden, da hier
individuelle Gegebenheiten, wie bspw. Bahnsteiglangen und —anzahl sowie deren Lage, zu
deutlichen Unterschieden zwischen einzelnen Haltestellen fuhren kdnnen.

Fur alle Ausstattungselemente ist weitergehend zu berticksichtigen, dass diese in ihrer
Qualitat und Quantitat groflen Schwankungen unterliegen. Entsprechend kénnen auch die
Kosten der Ausstattungselemente stark variieren. Im Folgenden wird ein durchschnittlicher
Richtwert zugrunde gelegt, der eine mittlere qualitative Ausfiihrung der einzelnen Elemente
widerspiegelt. Zudem wird lediglich die reine Anschaffung berlcksichtigt, hierbei ist ein
Einbau, die Installation oder der Tiefbau ebenso wie die Unterhaltung der Elemente nicht
mit inbegriffen. Der Installationsaufwand der einzelnen Ausstattungselemente hangt von
individuellen Begebenheiten vor Ort ab, die ein pauschaler Kostenansatz nicht
berlcksichtigen kann. Die Investitionskosten stellen somit lediglich einen Richtwert fur die
Mobilstationen dar.

Die quantitative Ausgestaltung wird Uber die vorliegenden Fahrgastzahlen bericksichtigt.
Je nach Eingruppierung wird ein entsprechender Faktor bzw. eine Anzahl der jeweiligen
Elemente berechnet, um den Mehraufwand an gréf3eren Stationen zu beachten. Ab 2.000
Fahrgasten wird bspw. eine gréf3ere DFI-Anlage benétigt und die Kosten mit einem Faktor
von 1,5 multipliziert. Die weiteren Faktoren kénnen der Tabelle 11 enthommen werden.

Fahrgaste: <500 500 - 1.000 - 2.000 - 5.000 - >10.000 Keine
1.000 2.000 5.000 10.000 Angabe
Aushangfahrplan 1 1 1 1 2 2 1
B+R-Anlage (Anzahl) 10 20 30 50 70 100 20
Beleuchtung 1 2 3 4 4 5 1
DFI 1 1 1 1,5 1,5 2 1
Fahrkartenautomat 1 1 1 1 1 2 1
Notrufsdule 1 1 1 1 1 1 1
Sitzgelegenheiten 1 2 3 4 5 6 2
Stele Mobilstation 1 1 1 1 1,5 1,5 1
Tarifbedingungen 1 1 1 1 2 2 1
Uhr 1 1 1 1 2 2 1
Wegweiser 1 1 1 1 2 2 1
Wetterschutz 1 1 2 2 3 3 1

Tabelle 11: Faktoren fur Ausstattungselemente je nach Fahrgastanzahl in Gruppen

28 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) § 8

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen 73



é spiekermann

Die Preise der einzelnen Elemente, die der Kalkulation zu Grunde liegen, sind in der
folgenden Tabelle aufgefuhrt.

Mindestausstattung Ansatz Kosten

Aushangfahrplan (Vitrine) 2.000 €
B+R-Anlage (je Fahrradbiigel) 245 €
Beleuchtung (je Laterne) 1.000 €
Dynamische Fahrgastinformation 15.000 €
Fahrkartenautomat 21.000 €
Notrufsdule 8.500 €
Sitzgelegenheiten (je Bank) 750 €
Stele Mobilstation 15.000 €
Tarifbedingungen (Vitrine) 2.000 €
Uhr 1.000 €
Wegweiser 7.500 €
Wetterschutz 12.500 €

Tabelle 12: Kosten Mindestausstattung

Fur jede potenzielle Haltestelle werden somit die Kosten der fehlenden Mindestausstattung
summiert, die Ergebnisse kénnen den Steckbriefen in den Anlagen A.4 entnommen
werden.

Die geschatzten Kosten fiir die fehlende Mindestausstattung aller 455 untersuchten
Mobilstationen belaufen sich auf rund 17,9 Mio. €, was durchschnittlichen Kosten von ca.
39.500 € je Haltestelle entspricht. Der grof3te Anteil der Gesamtkosten ergibt sich mit den
neuen Stelen, Beschilderungen und Wegweisungen im einheitlichen Landesdesign. Allein
die Beschaffung der Stelen ist mit rund 7,6 Mio. € kalkuliert. Die zu Grunde liegenden
Kosten gehen auf Erfahrungswerte zur bereits installierten Stele am Bahnhof Erftstadt
zurlick. Zwei weitere grol3e Kostenpunkte sind die Installation von DFI und Notrufsaulen,
wobei die Beschaffung der DFI einen Anteil von rund 3,6 Mio. € ausmacht.
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Kreis/kreisfreie Stadt Anzahl Durchschnittliche Kosten
Mobilstationen je Mobilstation
Aachen 905.800 € 22 41.173 €
Bonn 1.188.300 € 37 32.116 €
Kéln 3.316.450 € 100 33.165 €
Kreis Diiren 1.694.800 € 34 49.847 €
Kreis Euskirchen 1.000.900 € 24 41.704 €
Kreis Heinsberg 1.114.300 € 26 42.858 €
Leverkusen 559.350 € 15 37.290 €
Oberbergischer Kreis 894.100 € 21 42.576 €
Rhein-Erft-Kreis 1.865.550 € 42 44.418 €
Rheinisch-Bergischer 1.237.800 € 30 41.260 €
Kreis
Rhein-Sieg-Kreis 2.907.500 € 74 39.291 €
Stadteregion Aachen 1.267.350 € 30 42.245 €
(ohne Stadt Aachen)
Summe 17.952.200 € 455 39.455 €

5

spieker

Tabelle 13: Kosten Mindestausstattung je Kreis

Fur die Kreise und kreisfreien Stadte summieren sich die oben aufgefihrten Kosten. Mit
rund 3,3 Mio. € hat die Stadt KéIn den hdchsten Anteil an Kosten flr die Mindestausstattung,
auf die 100 potenziellen Mobilstationen verteilt, ergibt sich allerdings ein geringer
durchschnittlicher Kostensatz. Auch fur die Stadte Aachen, Bonn, Leverkusen sowie fir den
Rhein-Sieg-Kreis liegen die durchschnittichen Kosten je Mobilstation unterhalb des
verbundweiten Durchschnitts, was auf eine gute Ausgestaltung der Mindestausstattung
hindeutet. Im Kreis Duren liegen die durchschnittlichen Kosten je Station am héchsten. Hier
sind an keinem der potenziellen Mobilstationsstandorte DFI-Anlagen oder Notrufsaulen
installiert.
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Die Uber die Mindestausstattung hinausgehende Ausgestaltung einer Mobilstation kann,
wie bereits erwahnt, auf Grund der individuellen Unterschiede nicht fur jede hier potenziell
aufgefuhrte Mobilstation ermittelt werden. Allerdings werden im Folgenden einzelne Kosten
fur die jeweiligen Elemente aufgefiihrt, die als Hinweis fur die Planung verwendet werden

kdnnen. Kosten von B+R-Boxen werden

zudem detaillierter

aufgefthrt. Die

unterschiedlichen Ausfuhrungsvarianten dieses Elements machen erneut deutlich, dass
alle Preise je nach qualitativer Ausfihrung gewissen Schwankungen unterliegen.

Weitere Ausstattung
Ausstattungselemente Rad

B+R-Boxen/Kifige (detaillierte Aufstellung weiter unten)

Fahrradverleih konventionelles Fahrrad
Fahrradverleih E-Bike
Fahrradverleih-Station (12 Fahrrader + 10 E-Bikes)
E-Bike Ladestation

Fahrrad Uberdachung
Fahrrad-Parkhaus

Lastenradersharing (Kosten je Fahrrad)
Rad-Luftstation

Rad-Station

Ausstattungselemente Kfz

Carsharing (je Beschilderung)

E-Auto Ladestation (je Station)
E-Rollersharing

P+R Stellplatz

P+R-Parkhaus Stellplatz

Taxi-Stand Stellplatz

Sonstige Ausstattungselemente
Aufsicht/Auskunft vor Ort
GepackschlieRfacher
GepackschlieBfacher mit Ladefunktion

Integrierte Servicegastronomie
Interaktive Monitore

Internetzugang [Hotspot-Zugang, inkl. technischem
Support]
Kunden-/Service-Center

Offentliches WC
Post/Paketstation
Videoiiberwachung

Tabelle 14: Kosten weitere Ausstattung

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen

Kosten Ansatz

- €

400,00 €
2.000,00 €
40.000,00€
7.500,00 €
6.500,00 €

nicht verifizierbar
2.500,00 €
950,00 €

nicht verifizierbar

300 €

16.000,00 €

nicht verifizierbar
2.250,00 €
11.000,00 €
2.250,00 €

nicht verifizierbar
3.300,00 €
8.000,00 €

nicht verifizierbar
1.000,00 €
540,00€/Jahr

nicht verifizierbar
200.000,00 €

nicht verifizierbar
7.000,00€/Kamera
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Ebenso basieren die Kosten bei den weiteren Ausstattungselementen auf
durchschnittlichen Erfahrungswerten ohne Einbau, Installation, Tiefbau und Unterhaltung.
Einige der weiteren Ausstattungselemente lassen eine Preisschétzung nicht zu, da sie sehr
individuell sind bzw. es keine durchschnittliche Bepreisung gibt, sodass die Nennung einer
Investitionssumme nicht moglich ist.

B+R-Boxen mit Anzahl Boxen Ansatz Kosten
SchliisselschlieBung 3 Stellplatze 4,790 €
4 Stellplatze 5.130€
6 Stellplatze (kleines SchlieRfach) 7.100 €
6 Stellplatze (groRes SchlieRfach) 9.190 €
MiinzpfandschlieBung 3 Stellplatze 5.080 €
4 Stellplatze 5.515 €
6 Stellplatze (kleines SchlieRfach) 7.680 €
6 Stellplatze (groRes Schlielfach) 9.770 €
RFID-Zugang 3 Stellplatze 5.940 €
6 Stellplatze (groRes Schlielfach) 11.495 €
PIN-Autorisierung 3 Stellplatze 7.190 €
4 Stellplatze 8.100 €
6 Stellplatze (kleines SchlieRfach) 10.880 €
6 Stellplatze (groRes SchlieRfach) 12.620 €
SMS-Autorisierung 3 Stellplatze 7.870 €
4 Stellplatze 8.780 €
6 Stellplatze (kleines SchlieRfach) 11.560 €
6 Stellplatze (groRes Schliefach) 13.300 €

Tabelle 15: Kosten B+R-Boxen (Quelle: Ziegler)

Bei dem Ausstattungselement B+R-Boxen ist deutlich zu erkennen, dass es viele
unterschiedliche Ausgestaltungsmoglichkeiten gibt und dementsprechend die Kosten stark
variieren kdnnen. Es ist flir das Mobilstationskonzept forderlich, wenn alle B+R-Boxen die
gleiche Buchungs- und Zugangsoption anbieten wirden, so dass der Nutzer die gleichen
Bedingungen an unterschiedlichen Standorten vorfinden kann. Ein benutzerfreundliche
Variante bietet das System ,DeinRadschloss® im Verbundraum des VRR. Der Zugang zu
den Fahrradboxen erfolgt mit der Abo-Chipkarte des Verkehrsunternehmens, einer
speziellen ,DeinRadschloss“-Chipkarte oder einem vierstelligen PIN-Code®. Die Buchung
kann zudem online erfolgen. Die Kosten die fir das Erstellen des Online-Buchungssystem
anfallen kénnen nicht pauschal benannt werden.

29 https://www.dein-radschloss.de/
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4.5 Einsparungspotenziale

Mobilstationen sollen dazu beitragen, das Mobilitdtsverhalten von Menschen zu andern.
Durch die Bundelung verschiedener Verkehrsangebote an einer Station, werden dem
Nutzer Alternativen zur Pkw-Nutzung geboten. Ein integriertes System mit der
Eingliederung von Sharing-Angeboten kann die Qualitéat und somit auch die Attraktivitat des
OV steigern.

Langfristig ist es wiunschenswert durch die Umsetzung des Mobilstationenkonzepts eine
Verlagerung vom MIV zum Umweltverbund zu generieren und so bspw. eine Reduzierung
der Larm- und Schadstoffemission zu verwirklichen. Aktuelle Forschungen und
Untersuchungen geben erste Hinweise auf die Moglichkeit diese Ziele erreichen zu kénnen.

So konnten Untersuchungen der Goethe-Universitét bereits zeigen, dass stationsbasiertes
Carsharing die Verkehrsleistung im MIV reduziert, da Carsharing-Nutzer insgesamt weniger
mit dem Pkw unterwegs sind. Zuséatzlich kommt es zum Ergebnis, dass ein Carsharing-
Angebot sowohl die Anzahl privater Pkw verringert, als auch, dass sich die geringere Anzahl
von Pkw-Besitzern in einer haufigeren Nutzung des OV widerspiegelt®°. Eine Analyse der
Auswirkungen des Carsharings in Bremen berichtet, dass von einem Anbieter rund 32 %
der Nutzer und von einem weiteren Anbieter ca. 22 % der Kunden wegen der Nutzung des
Carsharing-Angebots einen Pkw im Haushalt abgeschafft haben“®t. Auch hier wird
herausgearbeitet, dass von den zuvor mit dem privaten Pkw zurtickgelegten Strecken, ,in
drei von vier Fallen nach der Abschaffung nun mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds
bewaltigt“*> werden. Auch die Analyse der Goethe-Universitat berichtet von den positiven
Effekten der Mobilstationen in Bremen. Zwei Jahre nach der Pilotphase mit zwei
Mobilstationen (,mobil.punkten) hatten 30% der Nutzer ein privates Auto abgeschafft und
55% gaben an, auf den Kauf eines Fahrzeugs verzichtet zu haben®. Als besonders wichtig
wird die rdaumliche Nahe fur die Attraktivitét der Stationen genannt.

Eine abschlieRende Berechnung, wie viele Pkw pro Carsharing Fahrzeug ersetzt werden,
ist auf das ganze NVR-Gebiet bezogen schwierig durchzufihren, da dies von den jeweiligen
Verkehrssystemen und lokalen Bedingungen abhangt und diese im kompletten NVR-Gebiet
sehr stark divergieren. Laut der Studie der Goethe Universitéat ist davon auszugehen, dass
ein Carsharing-Fahrzeug ca. vier bis acht private Pkw ersetzen kann3*. Eine Studie der
Universitat Kassel zeigt, dass mit Hilfe der Verbreitung und Forderung von integrierten
Verkehrsdienstleistungen wie Mobilstationen bis zum Jahr 2030 auf stationsgebundenes

30 vgl. Klinger et al. S. 145: 2016

31 vgl. Hannes Schreier et al. S.26: 2018
32 ebd.

33 ygl. Klinger et al. S. 54: 2016

34 ygl. Klinger et al. S. 57: 2016
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Carsharing in Stadten mit Gber 50.000 Einwohnern etwa 8 % der taglichen Pkw-
Fahrleistung bei ahnlichen Fahrverhalten wie heutzutage verlagert werden konnten.3®

Neben Einsparungseffekten der Carsharing-Angebote, haben die  der
Fahrradverleihsysteme ebenso potenziell Einfluss auf das Verkehrsverhalten. Grundlegend
sollen Fahrradverleihsysteme die nachhaltige Mobilitat fordern, allerdings ist es schwierig,
validierte Angaben zu COg-Einsparungen bzw. CO.-Einsparungspotenzial durch
Fahrradverleihsysteme zu tatigen. Die meisten Fahrradverleih-Nutzer weisen generell
schon eine hohe Affinitdt zum Umweltverbund auf und nutzen dementsprechend selten ein
Auto, sodass der VDV davon ausgeht, dass die meisten Nutzer von
Fahrradverleihsystemen sonst den OPNV nutzen wiirden®® und es somit vor allem zu einer
Einsparung von OPNV- statt Autofahrten kommt.

Eine weitere Studie betrachtet Fahrradverleihsysteme in Paris mit besonderem Hinblick auf
die Streckenlangen und dem Nutzerverhalten. Im Jahr 2007 waren 90% der Fahrradverleih-
Nutzer Personen, die sonst nicht in der Stadt mit dem Fahrrad gefahren waren. Allerdings
wurde ein GroRteil dieser Strecken bereits zuvor mit dem OPNV bewaltigt. Insgesamt
ersetzten 7% der Fahrten eine Pkw-Fahrt®’. Ein groRerer Effekt kann hier fur Stadte, die
bisher nur einen geringen Fahrradanteil hatten, gegeniber Fahrradstadten, erzielt werden.

Im NVR-Raum wurden im SPNV und OPNV anhand der letzten Veroffentlichungen
insgesamt ca. 659.100.000 Personen befordert (AVV 107.100.000 Personen 2017%, VRS
552.000.000 Personen 2017%°). Dies bedeutet, dass pro Tag ca. 1,8 Mio. Fahrgaste das
Angebot der Verkehrsunternehmen im NVR-Raum wahrnehmen.

Bei der Nutzerbefragung wurde mit 1.004 Personen ein grof3er Nutzerquerschnitt befragt.
Durch die breit gefacherte Verteilung der Befragungen an den unterschiedlichsten
potenziellen Mobilstationsstandorten ist gewahrleistet, dass die Ergebnisse Riickschliisse
uber die Nutzer im NVR-Gebiet zulassen und als Grundlage fur weitere Berechnung genutzt
werden kénnen.

35 vgl. Sommer et al. S. 195: 2016
36 vgl. Bleis et al. 2010

37 vgl. Bihrmann 2007

38 www.avv.de

39 www.vrsinfo.de
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Gesamt km taglich Nutzung Pkw neben Davon mehr Sharing

dem OV bei besserem Angebot

<2 km 6 4 (66,7%)
2-5km 28 15 (53,6%)
5-10 km 61 27 (44,3%)
10-50 km 208 105 (50,5%)
50 - 100 km 50 22 (44%)
>100 km 37 18 (48,6%)
390 189 (48,5%)

Tabelle 16: Pkw-Nutzung in Abhé&ngigkeit von der téglichen Verkehrsleistung und potenzielle
Sharing-Nutzung bei besserem Angebot aus Befragung

Bei der Nutzerbefragung gaben ca. 39 % der Befragten an, dass sie neben dem OV ebenso
ein Pkw benutzen. Durchschnittlich legen diese Personen 20,6 km fir ihre téaglichen Fahrten
zuriick. Von den befragten Personen, die neben dem OV auch ein Pkw benutzen, sind ca.
18,9 % Personen dazu bereit, auf Sharingsysteme umzusteigen, unter der Voraussetzung,
dass diese flachendeckend verfligbar sind. Bezugnehmend auf die durchschnittlich
zuriickgelegte Entfernung der befragten Personen von 20,6 km beziffert sich das
Einsparpotenzial durch Sharingsysteme auf bis zu ca. 6.950.000 km pro Tag,
hochgerechnet auf alle Fahrgéste im NVR. Das vorgeschlagene Netz von Mobilstationen
im NVR-Gebiet beinhaltet 455 Standorte, die diesen flachendeckenden Charakter der
Sharingsysteme verwirklichen kdnnen. Mit Zugrundelegung der ausgerechneten Zahl und
bei einer kompletten Ausstattung und Netzstruktur von Mobilstationen kann geschéatzt
werden, dass je Mobilstationen ca. 15.000 km pro Tag eingespart werden kénnen. Was
einer Einsparung von ca. 2 t CO; entspricht.

Zusammenfassend zeigen die Ergebnisse erster Studien zum Thema Mobilstationen
verschiedene Effekte, die auf die Einsparung von Personenkilometer mit dem eigenen Pkw
und somit der Einsparung von CO: hinweisen. Aspekte dieser Einsparung sind bspw. die
hohere Effizienz der Carsharing Fahrzeuge (www.umweltbundesamt.de) sowie die
gleichzeitig verringerte Fahrleistung privater Pkw. In einer Onlineumfrage der
Mobilstationen-Nutzer in Wirzburg gaben bspw. 60 % der Carsharing-Nutzer (n=146) eine
im Durchschnitt um ca. 5.000 km geringere Fahrleistung mit dem privaten Pkw an“.
Weitere, nicht quantifizierbare Effekte sind die Verlagerung der verschiedenen
Verkehrsmittel durch Mobilstationen. Neben der Verlagerung vom MIV zu Angeboten des
OV kann es auch zu Verlagerungen vom klassischen OPNV und Fahrradfahrten zu
Carsharing kommen.

40 vgl. https://lwww.wuerzburg.de/de/themen/umwelt-verkehr/klimaundenergie/nachhaltige-
mobilitt/m_448771
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4.6 Zusammenfassung Ausgestaltung und Auswirkung von Mobilstationen

Das Konzept fur die Errichtung des verbandweiten Netzes von Mobilstationen ermaéglicht
eine Berlcksichtigung von verschiedenen Haltestellen im NVR-Gebiet bei gleichzeitiger
Rucksichtnahme auf deren individuellen Anspriche. Um den verschiedenen Anspriichen,
die sich bspw. auf Grund der raumlichen Lage der Haltestelle ergeben, gerecht zu werden,
werden die folgenden finf Raumkategorien gebildet:

e stadtisch zentral

e stadtisch peripher

e regional zentral

e regional peripher und
e lokal

Jede potenzielle Mobilstation wird einer dieser Kategorien zugeteilt, wodurch eine auf diese
Raumkategorie angepasste Ausstattung empfohlen wird. Eine grafische Verteilung der
Raumkategorien kann der Abbildung 45 entnommen werden.

Um dem Nutzer ein méglichst einheitliches Angebot zu ermdéglichen, wird fir jede dieser
Raumkategorien eine Mindestausstattung vorausgesetzt. Diese garantiert einen hohen
Ausstattungsstandard, mit dem der Nutzer vertraut ist und den er kiinftig an Mobilstationen
erwarten kann. Ein besonderer Wert sollte hier auf eine gute Qualitat sowie Quantitat der
Ausstattung gelegt, bspw. bei Sitzgelegenheiten oder dem Wetterschutz.

Als Mindestausstattung werden folgende Elemente vorausgesetzt:

e Aushangfahrplan e Sitzgelegenheiten

¢ B+R-Anlage e Stele Mobilstation NRW

e Barrierefreiheit ¢ Tarifbedingungen/weitere Informationen
e Beleuchtung e Uhr

e Dynamische Fahrgastinformation e Wegweiser

e Fahrkartenautomat e Wetterschutz

e Notrufsaule

Die darUber hinausgehende Ausstattung, die Uber die Raumkategorien vorgeschlagen wird,
wird in eine hohe, mittlere und geringe Notwendigkeit unterteilt. So wird bspw. an einer
Haltestelle, welche in dichter Bebauung liegt und an der weitere Mobilstationen im Umkreis
vorhanden sind, dem stadtisch zentralen Netz zugeordnet und so Fahrradverleihsysteme
und Carsharing mit einer hohen Notwendigkeit empfohlen. Regionale Haltestellen
aul3erhalb von Innenstadten mit Anschluss an Schnellverkehre hingegen profitieren eher
von einer P+R-Anlage. Fir die spatere Planung einer Mobilstation dient diese Zuordnung
als eine erste Empfehlung; eine detaillierte Betrachtung der einzelnen Haltestelle kann
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jedoch durchaus ergeben, dass ein Element, welches zuvor mit geringer Notwendigkeit
eingestuft wird, im Einzelfall zu bevorzugen ist.

Mit Hilfe dieses modularen Baukastensystems kann an vergleichbaren Station ein maglichst
homogenes Angebot geschaffen werden. Die Ausstattung der Haltestellen Uber die
geforderten Mindestanforderungen ist bereits im Bestand auf einem guten Niveau.
Zusammenfassend gibt es folgende Anzahl an untersuchten Haltestellen an denen nur
wenig Elemente der Mindestausstattung fehlen:

¢ ein fehlendes Element (Stele): 25 Haltestellen
¢ zwei fehlende Elemente: 55 Haltestellen
e drei fehlende Elemente: 82 Haltestellen
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9 stadtisch zentral (183)
9 regional peripher (24)
9 lokal (88)

9 stadtisch peripher (51)

9 regional zentral (39)

Kartendaten ® 2018 GeoBasis-DE/BKG (©2009), Google

Abbildung 45: Verteilung Raumkategorien (Kartengrundlage Google)
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5 HANDLUNGSBEDARF UND UMSETZUNG
5.1 Ziele und Vorgehensweise

Die zuvor ausgewahlten 455 Haltestellen werden alle als potenzielle Mobilstationen
betrachtet. Da allerdings eine zeitgleiche Umsetzung nicht mdglich ist, wird im Folgendem
ein Handlungsbedarf der einzelnen Stationen bestimmt, um die Dringlichkeit der
Umsetzung zur Mobilstation einzelner Standorte abschatzen zu kdnnen. Der
Handlungsbedarf wird Uber das Potenzial — u.a. durch die aktuelle Auslastung sowie die
vorliegenden Fahrgastzahlen bestimmt — und Uber den Stand der aktuellen Ausstattung
festgelegt. Im Ergebnis wird jeder Mobilstation ein hoher, mittlerer oder geringer
Handlungsbedarf zugeteilt. Lediglich Haltestellen mit geringem Potenzial sowie geringer bis
mittlerer Ausstattung werden einem geringen Handlungsbedarf zugeordnet. Um das Ziel
der Errichtung eines regional flaichendeckenden Netzes von Mobilstationen schrittweise zu
ermaoglichen, wird zunadchst systematisch an Haltestellen mit hohem Fahrgastaufkommen
bzw. Potenzial ein hoher Handlungsbedarf empfohlen. Die groRen Verknipfungspunkte
kénnen so bereits ein lUbergeordnetes Netz an Mobilstationen sicherstellen, welches nach
und nach ausgeweitet bzw. verdichtet werden kann.

Schlussendlich stellt der Handlungsbedarf jedoch eine reine Empfehlung aus
Gutachtersicht dar, die Umsetzung und deren Priorisierung obliegt den Stadten und
Kreisen. Vor allem an Standorten an denen bereits eine fortgeschrittene Planung der
Aufwertung einer Haltestelle zur Mobilstation vorliegt, wird empfohlen die Umsetzung
weiterhin zeitnah zu verfolgen, auch wenn im vorliegenden Gutachten nur ein niedriger
Handlungsbedarf ausgewiesen wird. Zusatzlich kénnen auch lokale Bedeutungen einer
Mobilstation im Vordergrund stehen, wie z.B. die ErschlieBung der letzten Meile bzw. von
Gewerbegebieten, die durch den im Rahmen des Gutachtens ermittelten Handlungsbedarf
nicht abgedeckt werden. Auch an diesen Standorten kann eine Umsetzung zur Mobilstation
gefordert und umgesetzt werden.

Nachdem der Handlungsbedarf bestimmt ist, werden die Ergebnisse und Hinweisen zur
Umsetzung flr jeden untersuchten Standort in Form von Steckbriefen zusammengefasst.
Auf diesen wird die aktuelle Ausstattung angegeben und in die Mindestausstattung sowie
die verschiedenen Notwendigkeiten unterteilt. So ist eine einfache Ubersicht gegeben,
welche Elemente noch realisiert werden missen, um die Haltestelle zu einer Mobilstation
aufzuwerten. Dartber hinaus sind u.a. Hinweise zur erhobenen Auslastung und zur
Barrierefreiheit dargestellt. Auf den Steckbriefen werden zudem verschiedene MafRhahmen
zusammenfassend vorgeschlagen sowie deren Kosten und der Handlungsbedarf
angegeben. Des Weiteren kdnnen Anmerkungen zu anstehenden Planungen entnommen
werden.
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5.2 Bestimmung des Handlungsbedarfs
5.2.1 Allgemeines Vorgehen

Der Handlungsbedarf wird tUber die zwei Kriterien Ausstattung und Potenzial bestimmt. Die
Ausstattung bewertet Uber ein Punktesystem jeweils die im Bestand nicht vorhandenen
Elemente einer Haltestelle. Fiur die Einschatzung des Potenzials werden verschiedene
Parameter wie z.B. die Anzahl der Fahrgaste pro Tag, die Auslastung von P+R- und B+R-
Anlagen sowie das vorhandene Verkehrsangebot an dem jeweiligen Standort bepunktet
und anschlielend summiert. Beide Kriterien werden tber die erreichten Punkte in eine
hohe, mittlere und eine niedrige Klassifizierung unterteilt. Das Verhaltnis des Potenzials und
der vorhandenen Ausstattung gibt schlussendlich den Handlungsbedarf an (vgl.
Abbildung 46).
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Abbildung 46 Schema Handlungsbedarf
5.2.2 Bewertung der Ausstattung

Bei dem Kriterium Ausstattung werden die fehlenden Ausstattungselemente, differenziert
nach Mindestausstattung, hoher, mittlerer, bzw. geringer Notwendigkeit gewertet. Es wird
explizit die fehlende Ausstattung bewertet, um zum einen hervorzuheben, welche Stationen
unzureichend ausgestattet sind und somit einem héheren Handlungsbedarf zuzuordnen
sind und zum anderen, um die Mobilstationen der lokalen Raumkategorie sinnvoll mit zu
bewerten. Jedes fehlende Element wird je nach Notwendigkeit starker bepunktet. Fehlende
Elemente der Mindestausstattung werden jeweils mit vier Punkten bewertet. Insgesamt
werden folgende Punkte fir ein fehlendes Element vergeben:
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o fehlendes Element der Mindestausstattung: 4 Punkte
o fehlendes Element der hohen Notwendigkeit: 3 Punkte
¢ fehlendes Element der mittleren Notwendigkeit: 2 Punkte
o fehlendes Element der geringen Notwendigkeit: 1 Punkte

Besonders Haltestellen an denen noch vermehrt Elemente der Mindestausstattung bzw.
Elemente der hohen Notwendigkeit fehlen, kbnnen so mit einer hohen Punktzahl identifiziert
werden. Die Haltestelle mit der geringsten Punktzahl fur fehlende Elemente weist tUber
dieses Punktesystem 17 Punkte auf (Siegburg Bf), die mit den meisten fehlenden
Ausstattungsmerkmalen 78 Punkte (Vettweil3 Bf). Im Durchschnitt weisen die potenziellen
Mobilstationen eine Punktzahl von 47,8 Punkten auf.

Uber die summierte Punktzahl der fehlenden Ausstattungselemente wird jeder Station eine
hohe, mittlere bzw. geringe Klassifizierung der fehlenden Ausstattung zugeordnet. Ab
einem Punktwert von weniger als 46 wird eine hohe Ausstattung zugeteilt, fiir eine mittlere
liegt der Wert zwischen 46 und 55 und bei mehr als 55 Punkten liegt eine geringe
Ausstattung vor. Durch diese Einteilung werden 172 Haltestellen mit einer hohen, 182 mit
einer mittleren und 101 mit einer geringen Ausstattung ausgewiesen.

. .. Anzahl hohe mittlere geringe
EEY LTI R ITB SR Haltestellen Ausstattung Ausstattung Ausstattung
Aachen 22 8 10 4
Bonn 37 19 14 4
K6ln 100 58 36 6
Kreis Diiren 34 2 15 17
Kreis Euskirchen 24 7 8 9
Kreis Heinsberg 26 3 8 15
Leverkusen 15 8 7 0
Oberbergischer Kreis 21 9 7 5
Rhein-Erft-Kreis 42 15 19 8
E?;lsmsch-Berglscher 30 12 14 4
Rhein-Sieg-Kreis 74 24 32 18
Stadteregion Aachen
(ohne Stadt Aachen) 30 7 12 11
NVR 455 172 182 101

Tabelle 17: Anzahl Haltestellen mit hoher / mittlerer / geringer Ausstattung nach Kreisen und
kreisfreien Stadten

5.2.3 Bewertung des Potenzials

Um den Handlungsbedarf einer Haltestelle zu bestimmen, wird neben der Bewertung der
Ausstattung ebenfalls das vorhandene Potenzial abgeschéatzt. Hierzu werden mehrere
Kriterien an der jeweiligen potenziellen Mobilstation betrachtet und je nach Auspragung mit
Punkten von null bis vier bewertet (vgl. Tabelle 18). Dazu zahlen u.a. die Anzahl der
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Fahrgaste pro Tag unterschieden nach Grund-, Mittel- und Oberzentren, die Auslastung der
B+R- und P+R-Anlagen, das vorhandene OV-Angebot bzw. die Anzahl der dort
abfahrenden Linien, ein vorhandenes bzw. geplantes Fahrradverleihsystem, das
Vorhandensein weiterer Mobilstationen im Umkreis sowie die Verfligbarkeit von
Freiflachen, die im Folgenden néher erlautert werden. Analog zur Bewertung der
Ausstattung wird Uber die Summe der Punkte eine hohe, mittlere oder geringe
Klassifizierung des Potenzials zugeordnet.

e Fahrgaste

Das Kriterium der Fahrgéste (Summe der Ein- und Aussteiger) wird je nach Grol3e der
Stadt, bzw. Gemeinde unterschiedlich betrachtet. Haltestellen in einem Grundzentrum
werden bspw. mit vier Punkten bewertet, wenn hier mehr als 1.500 Fahrgésten pro Tag ein-
und aussteigen, in Mittelzentren*! und den Stadten Aachen und Bonn werden fir die gleiche
Punktzahl mehr als 4.500 Fahrgéste bendtigt und in Koln Uber 20.000 Fahrgaste. Eine
einheitliche Betrachtung wirde alle Haltestellen der Stadt KéIln ansonsten besser bewerten
als Haltestellen in einem Grundzentrum. Sowohl in den Oberzentren als auch in den
Mittelzentren sind circa 18 % der Haltestellen mit vier Punkten bewertet, in Grundzentren
sind es knapp 15 %.

e P+R-Anlagen

Fur die Auslastung der P+R-Anlagen werden alle Anlagen mit weniger als 100 Stellplatzen
mit null Punkten bewertet, sind mehr Stellplatze verfligbar, wird der erhobene
Auslastungsgrad betrachtet. So soll eine Aufwertung von kleinen Standorten und eine
Abwertung von zentralen Standorten, an denen kein P+R erforderlich ist, vermieden
werden. Von den 455 untersuchten Standorten verfiigen 158 Uber eine P+R-Anlage, von
diesen weisen 88 weniger als 100 Stellplatze auf. Lediglich 13 Haltestellen, die mehr als
100 Stellplatze besitzen weisen gleichzeitig eine Auslastung von unter 60 % auf. Stark
ausgelastet mit einem Belegungsgrad von mindestens 80 % sind 46 der potenziellen
Mobilstationen mit Uber 100 Stellplatzen. Von diesen ist an 33 Haltestellen die Auslastung
sogar Uber 90 % und es herrscht extremer Parkdruck. Diese Haltestellen werden mit vier
Punkten bewertet.

e B+R-Anlagen

Bei der Bewertung der B+R-Anlagen-Auslastung werden Haltestellen mit unter zehn
Stellplatzen mit null Punkten bewertet. Ebenso werden Anlagen mit mehr als zehn
Stellplatzen und einer gleichzeitigen Auslastung von unter 10 % mit null Punkten bewertet.
Standorte an denen keine B+R-Anlage verfiigbar ist werden ebenfalls mit null Punkten
bewertet. Dies sind unter den untersuchten Mobilstationsstandorten 131 Haltestellen.

41 Einordnung der zentralen Orte nach Landesentwicklungsplan NRW, Staatskanzlei des Landes
Nordrhein-Westfalen 2016
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An 27 Standorten sind weniger als zehn Stellplatze verfugbar. An 48 der untersuchten
Standorte sind zwar mehr als zehn B+R-Platze verflgbar, die Auslastung liegt allerdings
bei unter 10 %. Von den verbleibenden Haltestellen weisen die meisten eine Auslastung
zwischen 10 % und 50 % auf und werden mit einem Punkt bewertet. Eine sehr hohe
Auslastung von uber 80 % liegt an 87 der untersuchten Standorte vor. Bei einer 80- bis 90-
prozentigen Auslastung werden drei Punkte vergeben. An 61 Haltestellen liegt eine
Auslastung tber 90 % vor. Dafur werden vier Punkte vergeben (vgl. Tabelle 18).

o Verkehrsangebot

Neben der Anzahl an Ein- und Aussteigern und der Auslastung der Abstellanlagen wird
ebenfalls das verfiigbare OV-Angebot bewertet. Die volle Punktzahl bekommen bei diesem
Kriterium Stationen an denen sowohl Zige als auch Stadt-/StralRenbahnen und Busse
abfahren. Dies ist an 14 der untersuchten Haltestellen der Fall. Standorte mit den
Verkehrsmitteln Zug und Stadt-/Stralenbahn-Anschluss erhalten drei Punkte (trifft auf drei
Haltestellen zu). Am haufigsten gibt es entsprechend der mehrstufigen Auswahl aus den
9.600 Haltestellen die Kombination aus SPNV und Bus oder Stadt-/Stralenbahn mit Bus.
Dafir werden zwei Punkte vergeben. Haltestellen an denen es nur ein Verkehrsmittel fahrt,
sind insgesamt 207 Mal vertreten. Davon sind 153 ausschlief3lich Bushaltestellen, 31 Stadt-
/StraRenbahnhaltestellen und 23 reine SPNV Haltepunkte.

e Anzahl der Linien

Ebenso wird die Anzahl der abfahrenden Linien bewertet. Bewertet wird die Summe der
drei verschiedenen OV-Angebote SPNV, StraBen-/Stadtbahn und Bus. Wird eine
Haltestelle von mehr als 15 verschiedenen Linien bedient, wird der Haltestelle die volle
Punktzahl von vier Punkten zugeschrieben. Mehr als 15 Linien weisen insgesamt 22
potenzielle Mobilstationen auf, die meisten Linien sind am Bahnhof Diren vorhanden
(sieben Zuglinien und 24 Buslinien, ohne Bericksichtigung der ICE-Halte am
Wochenende). Zwischen zwélf und 15 Linien werden drei Punkte vergeben, was auf 28
Standorte zutrifft. Einen Punkt weniger bekommen Standorte mit acht bis zwdlf Linien. Die
meisten Haltestellen weisen zwischen vier und sieben Linien auf und werden mit einem
Punkt bewertet.

e Zusatzliche Punkte

Zwei zusatzliche Punkte werden neben den bisher beschriebenen Kriterien noch fir
vorhandene Fahrradverleihsysteme bzw. geplante Stationen des touristischen
Fahrradverleihsystems vergeben. Ebenso werden Mobilstationen, in deren Umkreis von
2 Kilometern sich keine weitere Mobilstationen befindet, mit zwei weiteren Punkten
bewertet, um so eine flachendeckende Verteilung zu unterstitzen. Sind sichtbare
Freiflachen an einer potenziellen Mobilstation verfiigbar, wird ein weiterer Punkt vergeben,
da ein Ausbau zusatzlicher Angebote hier unproblematischer erscheint.
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o s Anzahl
Kriterium Einteilung Punkte Haltestellen
Fahrgaste <350 0 21

Grundzentren 350 —-449 1 23
450 — 799 2 16
800 —1.499 3 19
>=1.500 4 13
Fahrgaste <500 0 38
Mittelzentren + Oberzentren 500 —9.999 1 57
Bonn, Aachen 1.000-1.999 2 51
2.000 - 4.499 3 66
>= 4,500 4 50
Fahrgaste < 3.000 0 15
Oberzentrum 3.000 - 4.999 1 16
K6ln 5.000 —7.999 2 26
8.000 —19.999 3 26
>=20.000 4 18
P+R Auslastung <60 0 396
(mind. 100 Stellplatze) 60— 69 1 3
70-79 2 8
80— 89 3 13
>=90 4 33
B+R Auslastung <10 0 206
(mind. 10 Stellplatze) 10-49 1 86
50-79 2 74
80-89 3 26
>=90 4 61
Verkehrsangebot nur Bus 0 155
SPNV oder Strab 1 54
SPNV + Bus / Strab + Bus 2 229
SPNV + Strab 3 3
SPNV + Strab + Bus 4 14
Anzahl Linien <4 0 133
4-7 1 215
8-11 2 57
12-15 3 28
>=16 4 22
Fahrradverleihsystem nicht vorhanden 0
vorhanden 2 46
Touristisches
Fahrradverleihsystem 2 35
geplant
Mobilstationen im Umkreis keine 2 130
Freiflichen nicht verfugbar
verfligbar 1 127

Tabelle 18: Punktevergabe Potenzial

Erstellung eines verbandweiten Konzeptes zur Errichtung von Mobilstationen 89



é spiekermann

o Zusammenfassendes Ergebnis

Die summierten Punkte der genannten Kategorien ergeben die Bewertung fur das Potenzial
jedes Standorts. Auch das Kriterium Potenzial wird vereinfacht in eine hohe, mittlere oder
geringe Klassifizierung eingeordnet. Um mit einem hohen Potenzial ausgewiesen zu
werden, werden in der Summe der oben aufgefiihrten Kriterien mindestens neun Punkte
bendtigt. Zwischen funf und acht Punkten wird ein mittleres Potenzial zugeteilt und unter
funf Punkten ein geringes. Im Durchschnitt aller potenziellen Mobilstationen wird eine
Punktzahl von 7,12 Punkte erreicht.

. ... Anzahl hohes mittleres geringes
SR TR TRE Haltestellen Potenzial Potenzial Potenzial
Aachen 22 9 10 3
Bonn 37 17 12 8
Kéln 100 40 43 17
Kreis Diiren 34 7 9 18
Kreis Euskirchen 24 10 10 4
Kreis Heinsberg 26 6 11 9
Leverkusen 15 5 6 4
Oberbergischer Kreis 21 1 13 7
Rhein-Erft-Kreis 42 23 8 11
Rheinisch-Bergischer Kreis 30 9 9 12
Rhein-Sieg-Kreis 74 21 30 23
Stadteregion Aachen
(ohne Stadt Aachen) 30 6 10 14
NVR 455 154 171 130

Tabelle 19: Anzahl Haltestellen mit hohen / mittleren / geringen Potenzials nach Kreisen / kreisfreien
Stadten

Im Gebiet des NVR werden 154 der potenziellen Mobilstationen mit einem hohen Potenzial
ausgewiesen, 171 mit einem mittleren und 130 nur mit einem geringen. Besonders im
Rhein-Erft-Kreis liegt ein hoher Anteil an Haltestellen mit hohem Potenzial vor (vgl.
Tabelle 19).

5.2.4 Ergebnis Handlungsbedarf

In Kombination des Potenzials und der Bewertung der Ausstattung wird anschlie3end ein
ganzheitlicher Handlungsbedarf bestimmt. An Haltestellen, an denen ein hohes Potenzial
vorliegt und ebenfalls bereits eine hohe Ausstattung im Bestand vorhanden ist, werden mit
einem hohen Handlungsbedarf ausgezeichnet. An diesen Haltestellen steht das Ziel im
Vordergrund, mit relativ wenig Aufwand das Netz der Mobilstationen zu etablieren und
bereits maglichst viele Fahrgaste und somit eine grofRe Wirkung zu erreichen. Da zudem
an diesen Haltestellen meist eine hohe Auslastung der Abstellanlagen vorliegt, kann die
Einfuhrung bzw. Erweiterung von Ausstattungselementen der Mobilstationen hier fir
Entlastung sorgen.
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Zudem werden ebenfalls die Haltestellen hervorgehoben, die ein hohes Potenzial
aufweisen, allerdings eine geringe Ausstattung besitzen. Bei diesen potenziellen
Mobilstationen liegt ebenfalls ein sehr hoher Handlungsbedarf vor. Durch die Aufwertung
zur Mobilstation kann an diesen Orten eine besonders hohe Qualitatssteigerung, die meist
viele Fahrgaste betrifft, erzielt werden (vgl. Abbildung 46). Diese Kombination tritt bei den
untersuchten Haltestellen 14-mal auf (vgl. Tabelle 20 — vorhandene Ausstattung gering,
Potenzial hoch). An dem Standort Fischenich in Hurth ist dies bspw. der Fall, hier liegen
eine hohe Ein- und Aussteigeranzahl sowie eine deutliche Auslastung der P+R- und B+R-
Anlagen vor. Gleichzeitig gibt es an dieser Haltestelle aktuell nur eine geringe Ausstattung,
es fehlt bspw. eine DFI-Anlage und es sind keine Zusatzelemente wie Carsharing, ein
Fahrradverleihsystem oder sonstige Serviceeinrichtungen vorhanden. Eine Aufwertung zur
Mobilstation inkl. der Ausbesserung der Abstellanlagen kann einen grofden Wirkungsgrad
erzielen.

Ein geringer Handlungsbedarf liegt zunachst an Haltestellen vor, an denen sowohl ein
geringes Potenzial als auch eine geringe bis mittlere Ausstattung vorliegt. In dieser
Kategorie sind haufig Haltestellen eingeordnet, die lediglich eine Anbindung an den
Busverkehr besitzen und zudem nur wenige Ein- und Aussteiger aufweisen. Der
Handlungsbedarf stellt die Bedeutung eines Standorts im verbandweiten Netz der
Mobilstationen in den Vordergrund. Dartber hinaus kann eine Haltestelle allerdings eine
wichtige lokale Rolle einnehmen, die durch die hier gewahlte Vorgehensweise nicht
abgebildet wird. Der angegebene Handlungsbedarf stellt eine reine Einschétzung aus
Gutachtersicht dar. Wenn auf Grund von lokalen Kenntnissen Haltestellen héher priorisiert
werden sollen, ist dies durchaus moglich und auch gewiinscht. Besonders Haltestellen,
deren Ausbau zur Mobilstation unkompliziert und zeitnah umgesetzt werden kann, sollten
ebenfalls bertcksichtigt werden. An Standorten mit hohem Handlungsbedarf kann es auf
Grund vieler Partikularinteressen ggf. zu einem héheren Widerstand bei der Umsetzung
kommen. Nur wenn eine Vielzahl von Mobilstationen entstehen, kdénnen Ziele der
Verkehrswende und des Klimaschutzes erreicht werden.

Eine detaillierte Einteilung der Kriterien Ausstattung und Potenzial zum Handlungsbedarf
kann der Tabelle 20 entnommen werden.

Von den 455 untersuchten Haltestellen im Gebiet des NVR ergibt sich fir 215 potenzielle
Mobilstationen ein hoher Handlungsbedarf. Dies entspricht 47 % aller untersuchten
Haltestellen. Knapp 30 % der Haltestellen werden mit einem mittleren Handlungsbedarf
angegeben, insgesamt 132 Haltestellen. Einen geringen Handlungsbedarf weisen 108 der
potenziellen Mobilstationen auf, was 23 % entspricht.
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Handlungsbedarf
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Potenzial

Tabelle 20: Einteilung Handlungsbedarf

Eine grafische Verteilung des Handlungsbedarfs im Gebiet des NVR kann der Abbildung 47
entnommen werden. Die Verteilung der Standorte ist flachendeckend Uber den
Verbandraum gegeben. Konzentrationen hohen Handlungsbedarfs finden sich besonders
in Ballungszentren. Aber auch in der Flache wird eine gute Verteilung erreicht. So ist
gewahrleistet, dass sukzessive ein leistungsfahiges Netz von Mobilstationen entstehet.
Eine detaillierte Auflistung aller Haltestellen und deren Einteilung der Kriterien Ausstattung
und Potenzial sowie die Zuordnung zum Handlungsbedarf ist der Anlage 4 zu entnehmen.
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Kartendaten © 2018 GeoBasis-DE/BKG (£2009), Google @ gering (108)

Abbildung 47 Verteilung Handlungsbedarf (Kartengrundlage Google)
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5.3 Hinweise zur Umsetzung — Steckbriefe

Um die Ergebnisse der verschiedenen Untersuchungen und Konzepte Ubersichtlich
zusammenzustellen, wird fur jede der 455 betrachteten potenziellen Mobilstationen ein
zweiseitiger Steckbrief angelegt. Neben allgemeinen Informationen, wie bspw. der
vorhandenen Verkehrsmittel sowie der Einordnung der Fahrgdste pro Tag, enthalt der
Steckbrief auf der ersten Seite Angaben zu vorhandenen und nicht vorhandenen
Ausstattungselementen. Hierbei wird in der Mindestausstattung und den drei
verschiedenen Notwendigkeiten unterschieden (vgl. Kapitel 4.2). Die Einteilung in diese
erfolgt Uber die Raumkategorie, die ebenfalls auf dem Steckbrief angegeben wird (vgl.
Kapitel 4.1). Ein Beispiel fir die erste Seite eines Steckbriefs kann der Abbildung 48
entnommen werden.
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Mahwerkehs Rheinland
Aachen Bushof

Aachen
Verkehrsmittel: Fahrgdste pro Tag: Raumkategorie:
Bus =10.000 stadtisch zentral

Ausstattungselemente: (Stand: 28.02.2018)

Mindestausstattung Elemente hoher Elemente mittlerer Elemente geringer
Notwendigkeit Notwendigkeit Notwendigkeit
vorhanden: vorhanden: vorhanden: vorhanden:
* Aushangfahrplan * Fahrradverleihsystam = Aufsicht/Auskunft vor * (P+R-Anlage Mietplatzs)
» B+R-Anlage Ort * Videolberwachung
* Beleuchtung s Kunden-/Searvice-Canter
= DFI fir Bus s Supermarkt/Discounter/
# Fahrkartenverkauf im Drogerie
Fahrzeug

» Sitzpelegenheiten
» Tarifbedingungen
 Uhr

» Wegweiser

» Wetterschutz

nicht vorhanden: nicht vorhanden: nicht vorhanden: nicht vorhanden:
# Blindenleitsystem Bus * B+R Boxen/Kifige » Gepackschliekfacher * E-Auto Ladestation
mangelhaft * Carsharing = Integrierte * E-Bike Ladestation
« Notrufsdule/-funktion Servicegastronomie * E-Rollersharing
» Stele Mobilstation » Offentliches WC * Fahrrad-Parkhaus
& Taxi-Stand & Fernbus/Fernverkshr

= Interaktive Monitore
» Lastenrddersharing

* P+R-Anlage kostenlos
# Post/Paketstation

» Rad-Luftstation

* Rad-Station

« WLAN-Zugangspunkt

Abbildung 48: Beispiel Steckbrief Aachen Bushof Seite 1/2
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An der hier dargestellten Haltestelle Aachen Bushof fehlen bspw. fir die vollstandige
Mindestausstattung die Installation eines Blindenleitsystems, einer Notrufsaule und die
neue Stele zur Ausweisung als Mobilstation im Landesdesign NRW.

Daruber hinaus ist bereits das Element Fahrradverleihsystem der hohen Notwendigkeit
vorhanden. Es kénnten zudem noch B+R-Boxen und Carsharing angeboten werden, um
weitere Elemente der hohen Notwendigkeit an stadtisch zentralen Haltestelle zu
verwirklichen. Auch weitere Elemente geringerer Notwendigkeiten sind vorhanden. Als
Parkmdoglichkeit steht lediglich eine kostenpflichtige Anlage verfluigbar. Auf Grund der
zentralen Innenstadt Lage wird eine kostenlose P+R-Anlage an dieser Haltestelle allerdings
auch nicht empfohlen.

Insgesamt wird es aus Gutachtersicht empfohlen, besonders an nachfragestarken
Haltestellen, mindestens zwei Elemente aus den Kategorien der hohen und mittleren
Notwendigkeit einzurichten, wovon mindestens eines ein Element hoher Notwendigkeit sein
sollte. An der Haltestellen Aachen Bushof sind diese Empfehlungen somit bereits erflllt.

Abbildung 49: Aachen Bushof
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Die zweite Seite des Steckbriefs beinhaltet weitere Hinweise zur Haltestellenausstattung
sowie eine Ergebnis- und MaRnahmenzusammenstellung. Dartber hinaus kénnen der
ermittelte Handlungsbedarf sowie die Kosten fur die Mindestausstattung entnommen
werden.

Die Hinweise geben u.a. Auskunft Uber die genauen Méangel der Barrierefreiheit an der
jeweiligen Haltestelle. An der Station ,Aachen Bushof* wird z.B. auf die fehlenden
Leitstreifen und Aufmerksamkeitsfelder der Bushaltestelle hingewiesen, prinzipiell werden
an dieser Stelle aber auch fehlende barrierefreie Zugange aufmerksam gemacht. Dariiber
hinaus werden Angaben zu den B+R- und P+R-Anlagen, wie z.B. zur Art der Anlage, zur
Anzahl der verfiigbaren Stellplatze sowie deren Auslastung gemacht. Sind lediglich nicht
Uberdachte B+R-Stellplatze vorhanden, wird auf diesen Umstand zusétzlich hingewiesen.
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Nahwverkehr Rheinland
Aachen Bushof

Aachen
Verkehrsmittel: Fahrgaste pro Tag: Raumkategorie:
Bus >10.000 stadtisch zentral
Hinweise:
Barrierefreiheit B+R-Stellplatze P+R-Stellplatze
* Leitstreifen und # 15 sonstige (Auslastung: 50 %) * 526 Mietparkplitze
Aufmerksamkeitsfelder » Keine (berdachten Stellplatze
Bus fehlen vorhanden
Zeitraum Erhebung: mittags
Ergebnis:

Die Haltestelle erflllt die Anforderungen an die Mindestausstattung nicht.

Es sind bereits Elemente wvon hoher und mittlerer Notwendigkeit vorhanden.

MaBknahmen:

Es miussen die oben aufgelisteten nicht vorhandenen Elemente der Mindestausstattung nachgeristet werden.

Es wird empfohlen eine Gberdachte Abstellanlage fiir Fahrrader zu installieren.

Aktuelle Planungen und Motizen:

Umgestaltung des gesamten Hauptverknipfungspunktes Aachen Bushof derzeit im Wetthewerb.

Handlungsbedarf: Kosten fiir Mindestausstattung:
hoch ca. 31.000 €

Die Kosten setzen sich im Detail aus Folgenden Anschaffungskosten zusammen (Installationskosten sind nicht
bericksichtigt):

Notrufsdule B8.500 €
Stele 22.500 €

Abbildung 50: Beispiel Steckbrief Aachen Bushof Seite 2/2
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Die Informationen zur Auslastung wurden wéahrend der durchgefiihrten
Haltestellenerhebung aufgenommen (vgl. Kapitel 2.2). Um eine bessere Interpretation der
Zahlen zu ermdglichen wird die Tageszeit mit angegeben. Die Auslastung stellt immer nur
eine Momentaufnahme des Erhebungstags dar. Sie wurde nicht Uber einen langeren
Zeitraum beobachtet. Wenn von Stadten oder Gemeinden eigene Angaben zur Auslastung
gemacht werden konnten, die ggf. eine bessere Einschatzung der durchschnittlichen
Auslastung geben, sind diejenigen an dieser Stelle zusatzlich aufgenommen. Erhebungen,
die vor 10.00 Uhr durchgefiihrt wurden, werden mit morgens angegeben, zwischen 10.00
Uhr und 15.00 Uhr mit mittags und von 15.00 Uhr bis 17.30 Uhr mit nachmittags.
Erhebungen, die auBerhalb dieser Zeiten durchgefuhrt wurden, sind mit dem Hinweis
,Schwachlastzeit“, versehen.

AnschlieRend werden auf den Steckbriefen zusammenfassend die Ergebnisse dieses
Standortes und die ndtigen bzw. empfohlenen Malinahmen zur Aufwertung zur Mobilstation
in zwei roten Kasten beschrieben. Fir die Station Aachen Bushof bedeutet das, dass
lediglich die Installation der auf der ersten Seite des Steckbriefs vermerkten fehlenden
Elemente der Mindestausstattung durchgefuhrt werden muss. Zusatzlich wird empfohlenen
die B+R-Anlage qualitativ aufzuwerten und zu Uberdachen. Darliberhinausgehende
Maflnahmen wie die zuséatzliche Integration weiterer Elemente der hohen Notwendigkeit,
wie bspw. Carsharing-Angebote im Fall von Aachen Bushof, kénnen ebenfalls sinnvoll sein.

An Mobilstationen der Eifel- und Siegstrecke werden dariiber hinaus noch Informationen
aus dem Konzept des touristischen Fahrradverleihsystems mit aufgefihrt*?. Wird die
Einrichtung einer Verleihstation empfohlen wird dies unter MalRnahmen mit aufgefuhrt.

Anschlielend werden im Steckbrief dem Gutachter vorliegende Informationen zu aktuellen
Planungen aufgeftihrt. In diesem Fall die gesamte Umgestaltung des
Verknipfungspunktes. Auch weitere Notizen werden hier aufgeflhrt bspw. wenn die
raumliche Nahe von Haltestelle eine gemeinsame Betrachtung als eine einzelne
Mobilstation erlaubt.

Am Ende der Steckbriefe wird das Ergebnis des Handlungsbedarfs aufgeflihrt sowie eine
Angabe zu den geschatzten Anschaffungskosten der Mindestausstattung (vgl. Kapitel 4.4)

42 DKC Kommunalberatung
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5.4 Ausblick

Fur die Aufwertung einer Haltestelle zur Mobilstation sollten neben der Umsetzung der
Mindestausstattung und der weiteren Mafinahmen, die auf den Steckbriefen vermerkt sind,
die Hinweise aus dem Handbuch Mobilstationen NRW beriicksichtigt werden. Ein wichtiges
Augenmerk in der verbandweiten Umsetzung ist bspw. die Einhaltung von einheitlichen
Standards. Fur das Design der Beschilderung wird das Landesdesign Mobilstationen NRW,
welches aktuell in der Entwicklung ist und Anfang 2019 veréffentlicht wird, vorausgesetzt.
Auch fur die Forderfahigkeit der Stele ist die Nutzung des Landesdesigns eine Bedingung.

Neben dem Design tragt ebenso die Kompatibilitét, unter anderem fiir Zugangssysteme von
Fahrradabstellanlagen, Tarifintegration und Daten fir die Auskunftssysteme, entscheidend
zu dem Erfolg des Systems Mobilstationen bei. Aus Gutachtersicht wird empfohlen fir diese
Systeme zunachst einen einheitlichen Standard zu definieren, bevor es zu weiteren
Inselldsungen kommt.

Fur diese Fragestellungen, wie auch fur verschiedene Mdglichkeiten der Férderung wird
der NVR den Kommunen und Verkehrsunternehmen gemeinsam mit dem Zukunftsnetz
Mobilitat NRW weiterfiihrende Hilfe anbieten. Hierzu sollen u.a. Workshops mit den vor Ort
zu beteiligenden Akteuren eingerichtet werden, in denen bspw. standortbezogen die
Bedarfe, die Feinkonzeptionierung anhand von Flachenverfigbarkeiten, Zugangssysteme,
Foérdermoglichkeiten, die Umsetzung selbst und Fragen zum Betrieb abgestimmt werden
kénnen. Es wird angeboten die Standortentwicklung der untersuchten Haltestellen, aber
auch fuar weitere lokal bedeutsame Standorte die nicht in dieser Untersuchung
bertcksichtigt werden, weiter und intensiver zu begleiten.
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6 ZUSAMMENFASSUNG

Die Erstellung eines verbandweiten Konzeptes fir die Einrichtung von Mobilstationen
verfolgt das Ziel ein einheitliches, regionales Netz an Mobilstationen zu erstellen und so
einen Beitrag zur Sicherung einer effizienten und zukunftsfahigen Mobilitatsentwicklung zu
schaffen. Mobilstationen fordern als Teil eines kommunalen oder regionalen
Mobilitatskonzepts und -managements ein multi- und intermodales Verkehrsverhalten. Im
Personenverkehr beschreibt Multimodalitat die grundsatzliche Moglichkeit, verschiedene
Verkehrsmittel an verschiedenen Tagen zu nutzen. Intermodalitat erganzt dies durch die
Moglichkeit, tGber Umsteigepunkte wahrend einer Reise direkt zwischen verschiedenen
Verkehrsmitteln zu wechseln. Mobilstationen dienen als sichtbare Verknipfungspunkte und
Schnittstellen des Umweltverbunds mit systematischer Vernetzung mehrerer
Verkehrsmittel in direkter raumlicher Verbindung. Mit Hilfe von Mobilstationen kann die
multi- und intermodale Mobilitat gefordert und optimiert werden. Die Mobilstation ist die
Schnittstelle an einem Verkehrsknoten mit dem Zweck, den Umstieg auf andere
Verkehrsmittel so einfach wie mdglich zu gestalten und Uber die Vielzahl der gebiindelten
Einrichtungen ein individuelles, bedarfsgerechtes Angebot zu schaffen.

Ein entscheidendes Qualitatsmerkmal flr zuklnftige Mobilstationen ist die
Benutzerfreundlichkeit. Ein moglichst einheitliches Angebot sowohl in der Ausstattung als
auch im Design helfen dem Nutzer sich mit dem System vertraut zu machen.
Zugangsbarrieren in Form von unterschiedlichen Informations- oder Buchungssystemen
missen minimiert werden. Um die Ausstattung der Mobilstationen vergleichbar zu
gestalten, wird zum einen eine einheitliche Grundausstattung entwickelt, welche einen
verbandweiten Wiedererkennungswert ermoglicht sowie eine gute Qualitat bietet, zum
anderen eine an standortbedingte Faktoren verknlpfte erweiterte Zusatzausstattung.

Mit Hilfe dieser Attraktivitatssteigerung sollen Verlagerungen vom MIV zum OV realisiert
werden, die zu einer Reduzierung der CO-Belastung beitragen. Um Synergieeffekte und
Interaktionen zwischen einzelnen Mobilstationen zu schaffen, soll ein flachendeckendes
Netz von Mobilstationen im NVR entstehen.

Aus den uber 9.600 Haltestellen im NVR-Gebiet wurden zunéchst in enger Absprache mit
den Gemeinden, Kreisen und kreisfreien Stadten Haltestellen fir das Mobilstationen-
Konzept in Betracht ausgewdahlt. Um das Ubergeordnete Ziel eines makroskopischen
Netzes zu verwirklichen, wurden in diesem Konzept lediglich Haltestellen mit einer
Mindestanzahl von Fahrgasten bericksichtigt. Dies stellt zundchst sicher, dass die
nachfragestarksten und wichtigen Verknipfungspunkte einer Stadt / Gemeinde an das Netz
der Mobilstationen angeschlossen werden. Im engen Austausch mit dem NVR sowie den
Stadten und Gemeinden wurde die Haltestellenauswahl diskutiert und durch lokale
Kenntnisse erganzt. Daraufhin wurden 455 Haltestellen ausgewahlt, die gute
Voraussetzungen fur dieses Ubergeordnete Ziel des flachendeckenden Netzes bieten. Bei
der Auswahl dieser Haltestellen standen hauptsachlich grof3ere Verknipfungspunkte im
SPNV- und OPNV-Netz im Fokus, die zum einen bereits mehrere Verkehrsmittel
miteinander kombinieren und zum anderen heute bereits eine hohe Fahrgastfrequenz
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aufweisen. Mobilstationen, die das Netz lokal erweitern und priorisiert eine Anbindung der
umliegenden Quartiere verfolgen, wurden in diesem Konzept aul3er Acht gelassen. Einer
Aufwertung dieser Haltestellen zur Mobilstation sowie deren Foérderung sind davon
allerdings nicht beeinflusst. Fir jede Kommune wurde mindestens eine Haltestelle in die
Auswahl aufgenommen, auch wenn es sich hierbei um Haltestellen handelt, die die zuvor
benannten Kriterien nicht vollstandig erfullen. Eine Betrachtung weiterer Mobilstationen
kann und sollte Gber das Konzept hinaus verfolgt werden, um das Netz auf kommunaler
und lokaler Ebene zu erganzen.

An jedem der ausgewahlten Mobilstationsstandorte wurde eine Erhebung durchgefuhrt, um
die heutige Situation abbilden zu kénnen und die vorhandene Ausstattung zu
dokumentieren. Im Ergebnis wurde eine insgesamt gute Grundausstattung festgestellt.
Bereits ca. 75 % der Haltestellen sind bspw. mit B+R-Anlagen ausgestattet. Zudem konnte
eine sehr hohe Auslastung an vielen P+R-Anlagen festgestellt werden. Mangel wurden bei
der Verfligbarkeit bei Blindenleitsystemen, vor allem an Bushaltestellen, sowie von
Sharingangeboten festgestellt.

Zur Ermittlung von Nutzerpraferenzen wurde zudem eine Befragung mit Gber 1.000
Fahrgasten durchgefihrt, welche bei der Bestimmung der Ausstattung von Mobilstationen
beachtet wurde. Im Ergebnis zeigte sich, dass vor allem grundlegende Komfortausstattung,
wie Sitzgelegenheiten, Wetterschutz und Informationen zu Verspatungen gewinscht
werden. Die oft im Fokus stehenden Zusatzelemente wie Sharingsystem sind zwar eine
wichtige Erg&nzung zum intermodalen Angebot der Mobilstationen, eine hochwertige
Grundausstattung sollte allerdings die Voraussetzung zur Implementierung dieser Systeme
sein.

Dies wurde berlcksichtigt, indem fir jede potenzielle Mobilstation eine Mindestausstattung
festgelegt und durch zuséatzliche lageabhangige Ausstattungselemente nach hoher bis
geringer Notwendigkeit erganzt wurde. So kann dem Nutzer ein moglichst einheitliches
Angebot  ermdglicht werden. Dieser Grundsatz garantiert einen  hohen
Ausstattungsstandard, mit dem der Nutzer vertraut ist und den er kiinftig an Mobilstationen
erwarten kann. Ein besonderer Wert sollte hier auf eine gute Qualitat sowie Quantitat der
Ausstattung gelegt werden, bspw. bei Sitzgelegenheiten oder Wetterschutz. Auch die
Sauberkeit und Instandhaltung der Standorte gehdrt zu den Anforderungen einer
Mobilstation.
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Als Mindestausstattung werden folgende Elemente vorausgesetzt:

¢ Aushangfahrplan e Sitzgelegenheiten

e B+R-Anlage e Stele Mobilstation NRW

o Barrierefreiheit e Tarifbedingungen/weitere Informationen
e Beleuchtung o Uhr

¢ Dynamische Fahrgastinformation o Wegweiser

e Fahrkartenautomat e Wetterschutz

e Notrufsaule

Die Empfehlung zu dariiber hinausgehender Ausstattung wurde an standortabhangige
Faktoren geknipft, um hieriber individuellen Anforderungen an den jeweiligen Standort
gerecht zu werden. Um dennoch ein verbandweit moglichst einheitliches Vorgehen zu
ermaoglichen, wurden mit stadtisch zentral, stadtisch peripher, regional zentral, regional
peripher und lokal funf Raumkategorien gebildet, an die die Empfehlung bestimmter
zusatzlicher Ausstattungselemente gekoppelt sind. Jede untersuchte Haltestelle wurde
einer der Raumkategorie zugeordnet. So wurde bspw. eine Haltestelle, welche in dichter
Bebauung liegt und an der weitere Mobilstationen im Umkreis vorhanden sind, der stadtisch
zentralen Kategorie zugeteilt und dartiber Fahrradverleihsysteme und Carsharing mit einer
hohen Notwendigkeit empfohlen. Regionale Haltestellen aufRerhalb von Innenstadten mit
Anschluss an Schnellverkehre hingegen profitieren eher von einer P+R-Anlage. Fir die
spatere Planung einer Mobilstation dient diese Zuordnung als eine erste Empfehlung. Eine
detaillierte Betrachtung der einzelnen Haltestelle kann durchaus ergeben, dass ein
Ausstattungselement, welches zuvor mit geringer Notwendigkeit eingestuft wird, im
Einzelfall zu bevorzugen ist. Mit Hilfe dieses modularen Baukastensystems kann an
vergleichbaren Station ein moglichst homogenes Angebot geschaffen werden.

Zur Umsetzung des flachendeckenden Netzes von Mobilstationen wurde an den
untersuchten Haltestellen zusétzlich ein Handlungsbedarf bestimmt, um die Dringlichkeit
der Umsetzung abschéatzen zu kénnen. Der Handlungsbedarf wird Uber das Verhaltnis des
Potenzials — u.a. durch die aktuelle Auslastung sowie die vorliegenden Fahrgastzahlen
bestimmt — und Uber den Stand der aktuellen Ausstattung festgelegt. Im Ergebnis besteht
an jede Mobilstation ein hoher, mittlerer oder geringer Handlungsbedarf.

An Standorten mit hohem Potenzial kann schnell eine grof3e Wirkung durch die Aufwertung
zur Mobilstation erzielt werden. Wenn bereits eine hohe Ausstattung vorhanden ist, ist dies
ohne gréfReren Aufwand moglich. Auf Grund einer schnellen Umsetzung von hochwertigen
Mobilstationen besteht an diesen Standorten ein hoher Handlungsbedarf. Auch an
potenziellen Mobilstationen die im Bestand eine geringe Ausstattung im Verhaltnis zu einem
hohem Potenzial aufweisen besteht hoher Handlungsbedarf, um so eine deutliche
Qualitatssteigerung an diesen hoher frequentierten Standorten zu erreichen.
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Schlussendlich stellt der Handlungsbedarf eine Empfehlung aus Gutachtersicht dar, die
Umsetzung und deren Priorisierung obliegt den Aufgabentragern, Stadten und Kreisen. Vor
allem an Standorten an denen bereits eine fortgeschrittene Planung der Aufwertung einer
Haltestelle zur Mobilstation vorliegt, wird empfohlen, die Umsetzung weiterhin zeitnah zu
verfolgen, auch wenn ein niedriger Handlungsbedarf zugewiesen wurde. Hier kénnen vor
allem lokale Bedeutungen einer Mobilstation im Vordergrund stehen, die zunachst durch
den an dieser Stelle ermittelten Handlungsbedarf nicht abgedeckt werden. Zudem kann an
diesen Standorten oft eine kurzfristige Umsetzung einfacher als an komplexen, grof3en
Standorten erzielt werden.

Die Ergebnisse werden zusammenfassend in Steckbriefen flr jede untersuchte und
empfohlene Mobilstation dokumentiert. Diese sind in der Anlage 4 und auf der
Internetprasenz des NVR zu finden*.

Zusétzlich werden auf den Steckbriefen Ergebnisse der Untersuchung eines touristischen
Fahrradverleihsystems am Beispiel der Eifel- und Siegstrecke, welche in einem separaten
Bericht bearbeitet wurde, mit aufgenommen, sofern die jeweilige Haltestelle dort
berticksichtigt wird. In diesem Gutachten wird die Problematik untersucht, dass durch
verstarkte Mitnahme von Fahrradern in Zigen auf einzelnen Strecken im Verbandsgebiet
des NVR die Kapazitat fir Fahrgaste stark eingeschrankt wird. Ein Lésungsansatz wird in
der Bereitstellung von Leihfahrradern gesehen. Fir die Eifel ergibt sich ein Bedarf von 23
Standorten, an denen Fahrrdder ausgeliehen werden kénnen (neun davon an SPNV-
Haltestellen, weiterhin 14 sogenannte Ergdnzungsstandorte, die sich entweder im selben
Ort oder in der Nachbarschaft befinden). An der Siegstrecke sind insgesamt 28 Standorte
einzurichten (12 an den Haltestellen der Siegstrecke, daruber hinaus 16
Erganzungsstandorte).

Zielsetzung des Systems ist es, bei angemessenem Potenzial — im untersuchten Fall wird
die (geringe) Grundnachfrage durch den Fahrradtourismus signifikant erhéht — das
Verkehrssystem Leihfahrrad, das sich im urbanen Verkehr langst etabliert hat, auch fur den
landlichen Raum in starkerem Mal3e verfligbar zu machen. Dass in einer Einflhrungsphase
ein groRerer Kostenaufwand geleistet werden muss, damit das System im o6ffentlichen
Raum wahrnehmbar zur Verfiigung steht und auch eine induzierende Wirkung entfalten
kann, liegt auf der Hand.

Ausschliel3lich durch die Bereitstellung dieses neuen Angebotes wird sich die temporére
Uberlastung der Ziige, gerade auf der Eifelstrecke, jedoch nicht vermeiden lassen.
Dagegen leistet das Fahrradverleihsystem zwar einen Beitrag, weil es nach seiner
Einrichtung prinzipiell nicht mehr erforderlich sein wird, ein eigenes Fahrrad in die Region
mitzunehmen. Insgesamt werden aber flankierende MalRnahmen erforderlich sein, damit es

43 https://www.nvr.de/regionale-mobilitaetsentwicklung/mobilstationen-im-nvr/
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zu einem deutlichen Ruckgang von mitgenommenen Fahrradern kommen wird.
Wirkungsvoll ware die Einrichtung von Fahrradbussen.
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