KrEels([}NA

DER LANDRAT

Nahverkehrsplan 2024

Methodik, wesentliche Inhalte, wirtschaftliche

Rahmenbedingungen und weiteres Verfahren

Gremium Sitzungsdatum  Beschlussstatus Beratungsstatus
Kreisausschuss 18.03.2024 Kenntnisnahme offentlich
Kreistag 19.03.2024 Kenntnisnahme offentlich

Organisationseinheit

Berichterstattung

Mobilitat, Natur und Umwelt

Kreisdirektor Mike-Sebastian Janke und Dezernent Adrian Kersting

Budget 69 Mobilitat, Natur und Umwelt

Produktgruppe 69.04 Mobilitdt und Klimaschutz

Produkt 69.04.01 Mobilitdtsplanung, Aufgabentragerschaft OPNV

Haushaltsjahr 2024 Ertrag/Einzahlung [€] 0,00
Aufwand/Auszahlung [€] 0,00

Klimarelevante Auswirkungen

Umfang der Auswirkungen

|Z| keine |:| positive |:| negative

Erlauterung siehe Sachbericht




Sachbericht

Einleitung

Mit Drucksache 064/23 wurde der Ausschuss flir Mobilitat, Bauen und Geoinformation im Mai 2023 Uber die
Neuausrichtung des Verfahrens zur Neuaufstellung des Nahverkehrsplans (NVP) des Kreises Unna informiert.
Dabei wurde insbesondere darauf hingewiesen, dass

+ auf Basis eines vollkommen neuen Planungsansatzes, der die Fahrgastwiinsche nach schnellen, direk-

ten Verbindungen verstarkt berlcksichtigt,

+  bis Ende 2023 ein neues Konzept fiir den OPNV im Kreisgebiet erarbeitet werden sollte.
Dieser, angesichts einer vollstindigen Uberplanung des Kreisgebiets, sehr ambitionierte Zeitplan wurde ein-
gehalten und dem zur Begleitung des Verfahrens eingesetzten Mobilitatsbeirat konnte in einer
Klausurtagung Ende Januar 2024 das neue Konzept vorgestellt und mit diesem diskutiert werden. Das neue
Konzept wurde dabei vom Beirat bestédtigt, sodass auf dieser Basis die weiteren Abstimmungen
vorgenommen werden sollen (diese haben mit einer Vorstellung im interfraktionellen Arbeitskreis
Mobilitatskonzept am 26. Februar 2024 bereits begonnen).

Inhalte und Methodik des neuen NVP 2024

Wie schon erwahnt, bedient sich der NVP eines ganzlich neuen Planungsansatzes: auf Basis wissenschaftlich
hergeleiteter und transparent angewandter Parameter wurde der OPNV im gesamten Kreisgebiet mit dem
Ziel Uberplant, diesen besser, aber nicht teurer zu machen und so einen Beitrag zur Mobilitdtswende zu leis-
ten. Die wesentlichen inhaltlichen Bestandteile, die im Weiteren naher vorgestellt werden, sind das X-Prinzip
und das Y-Prinzip.

1. Das X-Prinzip

Das neue Grundgeriist des OPNV im Kreisgebiet bilden der Schienenpersonennahverkehr (SPNV) sowie ein
erganzendes Netz mit schnellen, direkten Busverbindungen. Diese Express-Busse (Produktname: ,X-Bus")
sollen mindestens im 60-Minuten-Takt zwischen zentralen Knoten mit wenigen Unterwegshalten in Anleh-
nung an die Fahrwege (und damit auch die Geschwindigkeit) des Motorisierten Individualverkehrs (MIV) ver-
kehren. Hiermit wird den, sowohl durch die zu beobachtende Nachfrage auf der neuen Schnellbus-Linie S40
als auch den in der Online-Befragung der VKU im Juni 2023 zum Ausdruck gebrachten Kundenwiinschen
nach schnellen Verbindungen Rechnung getragen. Mit einem einheitlichen Erscheinungsbild der auf den X-
Bus-Linien zum Einsatz kommenden Fahrzeugen wird der Premium-Charakter dieses Angebots unterstrichen.
Vorgesehen sind nach derzeitigem Planungsstand insgesamt neun X-Bus-Linien. Die Entwicklung des Netzes
basierte insbesondere auf der Raumstruktur, dem Angebot im SPNV, dem StraBennetz und Pendlerdaten.
Das Netz der X-Bus-Linien kann der Darstellung in Anlage 2 entnommen werden (ergdnzende Hinweise: die
Realisierung der Linie X7 ist abhangig von der Zukunft der heutigen Linien der Westfalen Bus GmbH im Raum
Frondenberg/Ruhr nach dem Auslaufen der Liniengenehmigungen im Mai 2026; die Realisierung der Linie X8
ist abhangig von einer einvernehmlichen Finanzierungsregelung mit dem Nachbaraufgabentrager Kreis
Recklinghausen).

2. Das Y-Prinzip

X-Bus-Netz und SPNV werden erganzt durch eine Vielzahl an Linien, die, insbesondere ausgehend von den
zentralen Umstiegspunkten zum SPNV und/oder X-Bus, weitere relevante Achsen (z.B. zwischen Stadtteilen
und dem Zentrum) bedienen und sich dabei zur ErschlieBung von Wohnquartieren z.T. bis in diese verasteln.
Die Entwicklung des Y-Netzes erfolgte anhand wissenschaftlich hergeleiteter sowie moglichst einheitlich und
transparent angewendeter Parameter. Hierdurch wird eine (nachfrage)gerechte Betrachtung des Kreisgebiets
sichergestellt. Es wurde dabei auf folgende Datengrundlagen zurlickgegriffen:

«  VDV-Schrift 4 zum OPNV (2019)

* Deutschland-Zensus (2011)

*  Mobilitatsbefragung Kreis Unna (2013)

* Gliederung der Ortsteile der Kommunen des Kreises Unna

e Sozialrdume Kreis Unna (2022)
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e Studie Mobilitdt in Deutschland (2017)
*  Mobilitdtsumfrage der VKU (2023)

MaBgeblich fiir eine ErschlieBung mit dem OPNV (und damit vorrangig dem Y-Netz) sind insbesondere die
Verkehrsverflechtungen (unabhangig vom gewahlten Verkehrsmittel!) zwischen geeigneten statistischen Ein-
heiten im Kreisgebiet. Hierfiir wurden die auf Ebene von Verkehrszellen vorliegenden Daten der Mobilitats-
befragung 2013 so aggregiert, dass sie die Bewegungsstrome zwischen statistischen Einheiten abbilden, die
weitgehend den fir das Kreisgebiet definierten Sozialrdumen entsprechen. Die statistischen Einheiten stellen
dabei eine sinnvolle ZwischengréBe zwischen einem kompletten Stadt- bzw. Gemeindegebiet und den z.T.
sehr kleinteiligen Verkehrszellen dar. Jede statistische Einheit, die mit mehr als 1.200 Wegen mit zumindest
einer anderen statistischen Einheit verkniipft ist (egal ob innerhalb der gleichen Kommune oder auBerhalb),
ist nach dieser Systematik zu erschlieBen und die betreffende Relation mindestens im Stundentakt zu
bedienen. Bei mehr als 3.400 Wegen zwischen zwei statistischen Einheiten sind mindestens zwei Fahrten pro
Stunde vorzusehen. Auch bei der Planung der Linien des Y-Netzes wurde darauf geachtet, dass sich die
Linienwege aus den Fahrwegen des MIV ableiten, allerdings unter starkerer Berticksichtigung der
ErschlieBung der Einwohnerschaft/des jeweiligen Fahrgastpotentials.

Bevor aus den auf diesem Wege gewonnenen Liniendsten ganze Linien des Y-Netzes gebildet wurden, wur-
den diese zundchst einem betrieblichen Grob-Check unterzogen. So wurde a priori u.a. vermieden, dass nicht
fur eine Befahrung mit Bussen geeignete Linienwege vorgesehen oder zu lange Umlaufe gebildet werden, die
zu unndtigen Sprungkosten fuhren.

In jeder mit dem OPNV zu bedienenden statistischen Einheit sind mindestens 80 % der dort lebenden Ein-
wohner*innen Uber Haltestellen mit definierten Einzugsradien (s.u.) zu erschlieBen. Der maBgebliche Halte-
stellenradius wurde dabei mit den Einwohnerdaten des Zensus 2011 verschnitten, um den ErschlieBungsgrad
einer statistischen Einheit zu ermitteln.

Zentraler Bereich 700 500 300

Weitere Bereiche 900 700 500

Tabelle 1: Haltestelleneinzugsradien Kreis Unna mit Orientierung an VDV-Schrift 4

Das methodische Vorgehen bei der Konzeptionierung des Y-Netzes und das vorlaufige Ergebnis, das Basis
fur die weiteren Abstimmungen sein soll, sind im Detail in Anlage 3 dargestellt. Wichtig: Linien anderer
Verkehrsunternehmen als die VKU, d.h. von auBerhalb des Kreises Unna einbrechende Verkehre und auch die
Verkehre der Westfalen Bus GmbH im Stdkreis, wurden im Rahmen der Aufstellung des neuen Zielnetzes
i.d.R. nicht Gberplant. Daher findet sich in Anlage 3 keine Darstellung fiir die Stadt Fréndenberg/Ruhr.

Um die Bedienungszeitraume im neuen NVP fir alle Linien des Zielnetzes aus X- und Y-Bus festlegen zu kon-
nen, wurde zu planerischen Zwecken eine Zuordnung zu einer der drei folgenden Netzebenen
vorgenommen:
a) Hauptnetz (H-Netz): diesem sind die Linien des X-Bus-Netzes zugeordnet
b) Nebennetz (N-Netz): hierbei handelt es sich um lokale und interkommunale Buslinien des Y-Netzes
mit Verbindungs- und ErschlieBungsfunktion
¢) Erganzungsnetz (E-Netz): rein lokale Buslinien des Y-Netzes mit erschlieBender Funktion und Ausrich-
tung auf Einkaufs-, Besorgungs- und Versorgungswege
Die Bedienungszeitrdume wurden wiederum aus der Mobilitdtsbefragung 2013 sowie der Studie Mobilitat in
Deutschland abgeleitet. Eine Darstellung der vorgesehenen Bedienungszeitraume in den drei beschriebenen
Netzebenen findet sich in Anlage 4.

DS 018/24 | Seite 3 von 5



X-und Y-Netz bilden, zusammen mit den Linien dritter Verkehrsunternehmen, die ausreichende Bedienung
gemiB Personenbeférderungsgesetz bzw. OPNV-Gesetz des Landes NRW. Weitere Verkehre, die sich aus
Winschen der Kommunen ableiten, kdnnen darlber hinaus geplant und realisiert werden. Allerdings liegen
diese Verkehre (unter der Bezeichnung ,Kommunalverkehr”) auBerhalb der ausreichenden Bedienung und
sind damit, wie im Status quo auch, von den Stadten und Gemeinden alleinig zu finanzieren (Anlage 3 enthalt
dort bereits Vorschldge fur einzelne Kommunalverkehre — als ,K-Netz" bezeichnet —, wo dem Kreis Unna
entsprechende Wiinsche der Kommunen bekannt sind).

Wirtschaftliche Rahmenbedingungen/Vorschlag fiir eine gednderte Finanzierungssystematik

Um dem oben formulierten Anspruch ,besser, aber nicht teurer werden” zu entsprechen, wurde der Pla-
nungsprozess, wie schon erwdhnt, eng mit der betrieblichen Perspektive verzahnt. Auf diese Weise kdnnen
sich bei der Umsetzung ergebende Probleme, aber insbesondere auch unnétige Mehrkosten von Anfang an
vermieden werden. Dies bedeutet auch, dass die vorgestellten Planungsparameter in transparenter Weise im
ganzen Kreisgebiet (bis auf Frondenberg/Ruhr, s.0.) zur Anwendung gekommen sind, geringfligige Abwei-
chungen von den Zielwerten, wenn die zur Erreichung des Ziels entstehenden Grenzkosten unverhéltnis-
méaBig hoch waren, aber toleriert werden.

Ob das neue Zielnetz tatsdchlich nicht teuer als das bestehende Angebot ist, war letztlich durch eine Kalkula-
tion beider Angebote nachzuweisen. Zur Erzielung eines validen Ergebnisses wurden sowohl das Zielnetz als
auch das bestehende Netz auf Basis eines einheitlichen Preisstands, konkret des Jahres 2019, kalkuliert. Auf
diese Weise bleiben seitdem eingetretene Sondereffekte mit Auswirkungen auf die Kosten der Leistungs-
erstellung, wie Corona, Ukraine-Krieg etc., unberiicksichtigt und verfalschen den Vergleich nicht.

Schnellbusnetz Regiobusnetz Schiilernetz
Kosten: 2.196.668,46 € 19.177.120,76 € 3.096.355,86 €
Gesamtkosten: 24.470.145,08 €

- mew ]
X-Bus Y-Netz Schiilernetz

Kosten: 4.637.989,09 € 16.143.904,90 € 3.133.660,14 €
Gesamtkosten: 23.915.554,13 €
Ersparnis: 554.590,95 €

Tabelle 2: Ergebnis der Gesamtkalkulation (alle Zahlen: Preisstand 2019)

Hinweis: eine seridse Abschatzung der Erldsseite, um so ein verbleibendes Defizit zu ermitteln, ist nicht még-
lich,
a) aufgrund des Umfangs der Anderungen im Angebot und der (ohne Verkehrsmodell) nicht
hinreichend genau prognostizierbaren Entwicklung der Fahrgastnachfrage,
b) angesichts der Einfihrung des Deutschlandtickets und in Folge dessen ohnehin unklarer Auswirkun-
gen auf die Erldse aller Verkehrsunternehmen.

Hinsichtlich der Finanzierungsstruktur wird aus folgenden Griinden eine Anpassung dahingehend
vorgeschlagen, dass das X-Bus-Netz alleinig vom Kreis bzw. Giber die allgemeine Kreisumlage finanziert wird,
Y-Netz und Schilerverkehr hingegen, wie bisher, zu 50 % vom Kreis und zu 50 % Uber den
Betriebsleistungsschlissel:

- Das X-Bus-Netz ist stark regional gepragt, d.h. die Verbindungsfunktion zwischen den kreisangehori-
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gen Kommunen steht im Vordergrund. Eine Zuordnung des Defizits Gber den
Betriebsleistungsschlissel ist somit nicht sachgerecht.

- Das X-Bus-Netz erganzt den SPNV. Damit missten Kommunen, die Uber ein dichtes Angebot im X-
Bus-Netz, aber tiber wenig Angebot im SPNV verfligen (z.B. Stadt Bergkamen), einen unverhaltnis-
maBig groBen Kostenanteil tragen, wahrend Kommunen mit einem dichten Angebot im SPNV, das
Uber den NWL bestellt und finanziert wird, nur vergleichsweise geringe Kosten tragen missten.

Fiur die Stadte und Gemeinden wird ergéanzend die Moglichkeit eréffnet, sogenannte Kommunalverkehre in
Abstimmung mit dem Kreis bei der VKU in Auftrag zu geben und diese zusatzlichen Verkehre selbst zu finan-
zieren (s. auch oben). Hierdurch ist eine kommunale Flexibilitat eroffnet, die es moglich macht, auf besondere
stadtische Interessen einzugehen.

Zur Umsetzung der gednderten Finanzierungssystematik wird eine Anpassung der Refinanzierungsverein-
barung parallel zur Beschlussfassung des NVP 2024 angestrebt.

Abstimmungsverfahren/Zeitplan

Wie bereits erwahnt, wurde das neue Zielnetz in enger Abstimmung mit dem Mobilitdtsbeirat der VKU und
dem interfraktionellen Arbeitskreis Mobilitdtskonzept erarbeitet. Im Anschluss an die vorliegende, erste In-
formation des Kreistags ist nunmehr eine zunachst noch informelle Abstimmung mit den kreisangehdrigen
Stadten und Gemeinden vorgesehen, beginnend mit einer gemeinsamen Informationsveranstaltung auf Haus
Opherdicke am 09.04.2024.

An die Phase der informellen Abstimmung soll sich das formelle Beteiligungsverfahren anschlieen. Hierzu
soll der bis dahin vorliegende Entwurf des NVP 2024 durch den Kreistag am 04.06.2024 beschlossen und in
die Beteiligung gegeben werden. Im formellen Beteiligungsverfahren sind neben den Stadten und
Gemeinden auch relevante Verkehrsunternehmen, Aufgabentrager, Verbande und Vereine, Beirate etc.
einzubinden. Parallel hierzu ist eine weitere Online-Beteiligung der Einwohner*innen des Kreises Unna
vorgesehen.

Die endgultige. Beschlussfassung des neuen Nahverkehrsplans, der auf Basis der im Beteiligungsverfahren
eingegangenen und im Anschluss bewerteten Anregungen zu erstellen ist, wird fiir den 10.12.2024 ange-
strebt. Im Anschluss ist die Umsetzung vorzubereiten, die — angesichts des Umfangs der vorgesehenen Ande-
rungen, ca. ein Jahr in Anspruch nehmen wird. Fahrplanwechsel zur Umsetzung des neuen Nahverkehrsplans
wird daher, nach aktuellem Planungsstand, der 07.01.2026 sein.

Erlauterung zur Klimarelevanz
Keine Relevanz, da keine Beschlussvorlage.

Anlagen
Anlage 1: Logos NVP 2024, X-Prinzip und Y-Prinzip

Anlage 2: Karte X-Bus-Netz

Anlage 3: Darstellung des methodischen Vorgehens bei Entwicklung des Y-Netzes in den einzelnen Stadten
und Gemeinden des Kreises Unna

Anlage 4: Bedienungszeitraume in den einzelnen Netzebenen

Anlage 5: Zeitplan Erstellung, Beschlussfassung und Umsetzung NVP 2024
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