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Uber das Konzept

Dieses Konzept umfasst das gesamte niederrheinische Gebiet im VRR — von den Kreisen
Kleve und Wesel im Norden bis hin zur Stadt Ménchengladbach, dem Rhein-Kreis Neuss und
der Stadt Diisseldorf im Siiden, und beschaftigt sich mit der Aufwertung des OPNVs.

Heute wird der OPNV des niederrheinischen Gebietes durch zahlreiche einzelne
Verkehrsbetriebe wie unter anderem der NIAG (Kreis Kleve und Kreis Wesel), SWK Mobil
(Krefeld), SWN (Neuss), Rheinbahn (Dusseldorf/Meerbusch), NEW
(Mdnchengladbach/Viersen) betrieben. Sowohl vom Angebot als auch von der Nachfrage
weist der Nahverkehr in diesem Raum starke Disparitdten auf, gerade zwischen den
landlichen und den stadtischen Gebieten. Wéhrend an einigen Orten das Nahverkehrsangebot
ausreichend ist und sowohl ein genligendes Angebot als auch eine geniigende Nachfrage
besteht, muss an vielen anderen Stellen das Angebot des Nahverkehrs deutlich aufgewertet
werden, damit eine Nachfrage tiberhaupt zustande kommt. Aus diesem Grund wurde der
Nahverkehr am Niederrhein detailliert untersucht.

Nach zahlreichen Untersuchungen in einem Zeitraum von eineinhalb Jahren (Mérz 2021 —
Oktober 2022) lautet der Beschluss, dass vielerorts vor allem eine Erh6hung des Angebots
durch Verlangerungen von Linien und Taktverdichtungen erforderlich ist und der
aktuelle Angebot im Hinblick auf den Klimaschutz nicht mehr zeitgemaR ist.

Zudem sind die Anschlisse mangelhaft geregelt. Der ,,Flickenteppich* von
Symmetrieminuten je nach Linie und Verkehrsbetrieb sorgt aktuell fur uneinheitliche und
lange Umsteigezeiten, welche die Reisezeit zwischen zwei Orten mehr als nétig verlangern.
Durch einheitliche Symmetrieminuten kdnnen die Anschlisse besser koordiniert werden, was
zu einer kirzeren Reisezeit mit sicheren Anschliissen flhrt, ohne das Angebot unbedingt
erhdhen zu missen. Da dies sich jedoch nur Gberregional 16sen lasst, wurde hierfir mit dem
Konzept des integralen Taktfahrplans fur den gesamten Gebiet des Niederrheins
gearbeitet, bei dem alle im Niederrhein verkehrenden Buslinien, egal welchem
Verkehrshetrieb sie angehoren, dieselbe Symmetrieminute von 59,5 besitzen.

Dieser bildet den Schwerpunkt dieses Gesamtkonzepts ,,integraler Taktfahrplan fiir den VRR
— linksrheinisch®. Dass Busse in Ménchengladbach also mit der Symmetrieminute 37 %2
verkehren, oder in Disseldorf mit der Symmetrieminute 19 % - dies soll nun endgiltig der
Geschichte angehoren.

Das Vorbild fur den integralen Taktfahrplan liefert das SPNV- und FV-Netz Deutschlands,
das unter dem Namen ,,Deutschlandtakt™ bekannt ist und Schritt fiir Schritt bis 2030 in
Betrieb gehen soll. Beim Konzept des Deutschlandstakts besitzen alle Ziige Deutschlands eine
annéhernd gleiche Symmetrieminute und wichtige Knotenbahnhofe werden zu den Minuten
00/30 bzw. 15/45 bedient. Damit sollen die Anschliisse an den Knotenbahnhdfen optimiert
werden.

Angestrebt ist eine Nullsymmetrie, in NRW jedoch verkehren zahlreiche Linien im
Zielfahrplan 2030 jedoch mit der leicht abweichenden Symmetrieminute 59,5 und kaum eine
tatsachlich nach der Nullsymmetrie, weswegen nun dieses gesamte OPNV-Konzept auch
nach der Symmetrieminute 59,5 geplant wurde.



Tatséchlich besitzen die Zuge bereits heute schon zum groRten Teil die Symmetrieminuten
zwischen 58,5 und 00, sodass hierdurch auch die Anschliisse an den SPNV optimiert werden.

In besonders langfristiger Sicht konnte das Modell des integralen Taktfahrplans von einem
fahrplanlosen, bedarfsorientierten Einsatz abgelst werden, wenn alle Bus- und Bahnlinien
durch autonom verkehrende Busse und Bahnen so hé&ufig verkehren, dass es im Bereich des
OPNV kein Fahrplan mehr benétigt wird. Doch bis dahin wird es noch Jahrzehnte dauern,
weswegen eine Einfihrung des integralen Taktfahrplans auch unter Beriicksichtigung dieses
Punktes nach wie vor als empfehlenswert gilt.

Im Folgenden wird das Gebiet, welches dieses Konzept umfasst, als
,, Gesamtgebiet “ bezeichnet.

Der Einfachheit halber werden beim integralen Taktfahrplan nur die Linien betrachtet, die
kiinftig die ,,Grundstruktur* des Netzes in dem Gesamtgebiet bilden. Linien, die nur an
bestimmten (Wochen-)tagen oder nur zu bestimmten Uhrzeiten verkehren (wie z. B.
Verstarkerfahrten fur Schiler, Nachtexpresslinien oder Linien die nur bei Veranstaltungen
verkehren) sind nicht berticksichtigt worden.

Ebenfalls angegeben sind in diesem integralen Taktfahrplan immer ausschlieflich der
Grundtakt. Dies entspricht meist dem Takt, der an Sonn- und Feiertagen tagstiber verkehrt
wird. Ein noch geringerer Takt wird allenfalls im Nachtverkehr befahren; werktags wird
zumeist ein haufiger Takt gefahren, welcher jedoch dann auf diesem integralen
Grundtaktfahrplan basiert gefahren werden soll.

Der Mindesttakt wird dabei auf 60 Minuten gesetzt (ein Strich), 120- oder gar 180-Minuten-
Takte sind heute nicht mehr zeitgeméR. Kleinere (=h&ufigere) Takte sind der 30-, 15-, 7.5-
sowie der 5-Minuten-Takt. Die 30-Minuten-Takte sind mit zwei Strichen gekennzeichnet. Der
Ubersichtlichkeit halber werden die 15-Minuten-Takte durch zwei Linien mit jeweils zwei
Strichen gekennzeichnet und nicht durch vier Striche auf einer Linie.

Nach dem selben Schema ist also ein 7.5-Takt mit vier Linien und beim 5-Minuten-Takt mit
sechs Linien mit jeweils zwei Strichen gekennzeichnet.

Ein 10- bzw. 20-Minuten-Takt wird weitestgehend vermieden, da seitens des VRR ein
einheitlicher 15/30-Takt im gesamten VRR-Gebiet erwiinscht ist und seit Ende 2019 somit u.
a. der S-Bahn-Takt im VRR-Gebiet nach und nach auf den 15/30-Takt umgestellt wird®. Bis
zum Jahr 2040 sollen auch die S-Bahn-Linien bis Dusseldorf auf ein 15/30-Takt umgestellt
werden. Lediglich im Raum Disseldorf-Sud (stidlich des Dusseldorfer Hauptbahnhofs) sind
10- und 20-Minuten-Takte gegeben und weiterhin vorgesehen, da der 10/20/30-Takt im VRS
der Standard ist und auch die S-Bahnen zwischen Dusseldorf und dem VRS-Gebiet einen
Wechsel vom 15/30- zur 10/20/30-Takt hinnehmen mussen.

Im zweiten Schritt wird das Gebiet Krefeld besonders unter die Lupe genommen. Auch wenn
in dem gesamten o. g. Gebiet Aufwertungsvorschldge hinsichtlich der Linienverlangerungen
und Taktverdichtungen in das Konzept tibernommen wurden, sind diese vor allem in Krefeld
noch einmal besonders detailliert. Mit Krefeld als Beispiel wird zudem auch die Ubertragung
des Grundtaktfahrplans auf die weiteren Fahrpléne fur werktags sowie fur den Nachtverkehr

L https://www.vrr.de/fileadmin/user_upload/pdf/Presse/Publikationen/Broschuere_S-Bahn_Rhein-Ruhr.pdf



gezeigt, sodass fur Krefeld zusatzlich zum Grundtaktfahrplan des Gesamtgebietes auch ein
Fahrplan fur alle Wochentage erstellt wird.

Als VVorgehensweise der Planung wurde der SPNV als Grundlage genommen und auf diesen
aufgebaut der OPNV geplant. Grundlage fiir die Planung insbesondere des SPNV ist das
Zielfahrplan 20402,

Soweit Abweichendes nicht als sinnvoller erachtet wurde, ist das Netz und die Fahrzeiten des
SPNV so tibernommen worden, wie im Zielfahrplan 2040 angegeben.

Fur die néhere, detailliertere Untersuchung wird das Gesamtgebiet in den folgenden sechs
Gebieten aufgeteilt:

1. Kreis Wesel und Kreis Kleve

2. Stadt Krefeld

3. Kreis Viersen und Stadt Mdnchengladbach

4. Rhein-Kreis Neuss

5. Stadt Dusseldorf

6. Stadt Duisburg

2 https://www.landtag.nrw.de/portal/WWW/dokumentenarchiv/Dokument/MMV17-6251.pdf
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