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Zum Titel:

Das Titelbild ist eine Freihandzeichnung in Tusche von Klaus-J. Burandt.

Der dort dargestellte Verknipfungspunkt Wuppertal-Oberbarmen wurde nach einem
sowohl stédtebaulich als auch verkehrstechnisch grundlegenden Umbau im Mai 1996
der Offentlichkeit tbergeben. Dem Bahnhof der DB AG wurde in direkter Nachbarschaft
ein neu konzipierter Busbahnhof zugeordnet, der im Zusammenhang mit der sowohl
technisch als auch optisch aufgewerteten Schwebebahn-Endstation eine inzwischen fur
den &ffentlichen Personennahverkehr unverzichibare Einheit bildet. Die Verkehrsmittel
Auto, Fahrrad und - last but not least - der FuB3géngerverkehr finden funktional und
stadtebaulich ansprechende Anlagen vor. In naher Zukunft werden fir die verbesserte
fuBlaufige ErschlieBung des Verknipfungsbereiches weitere MaBBnahmen ergriffen.

Gemeinsam mit der umgestalteten Bundesstrafie 7 und dem kirzlich eingeweihten Stadt-
platz "Berliner Platz" bildet das erweiterte Oberbarmer Bahnhofsvorfeld ein aftraktives
Eingangstor im Osten Wuppertals.

Zeitpunkt der Verdffentlichung: November 1997
Auflagenhdhe: 500 Exemplare

Gebihr: 15,-- DM zzgl. Versandkosten
schriftliche Bestellung: - Stadt Wuppertal
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Rathaus Wegnerstrafie
42269 Wuppertal
telefonische Bestellung: Frau Korn Tel.: 0202/563-5944
Frau Prylewski Tel.: 0202/563-6903
Bestellung per Fox: A Fax: 0202/563-8418



Das Verfahren zur Genehmigung des 1. Kommunalen Nahverkehrsplanes umfaBte
einen Zeitraum von Januar bis Juni 1997. Das Koordinierungsteam Nahverkehrsplan
weist darauf hin, dafi sich nach Redaktionsschlu3 (31.12.1996) bei wenigen Sachver-
halten Abweichungen gegenulber dem aktuellen Stand (30.06.1997) ergeben haben.
Der vorliegende, vom Rat der Stadt am 30.06.1997 genehmigte Nahverkehrsplan ent-
halt daher an den entsprechenden Textstellen einen erganzenden Hinwels des NVP-
Koordinierungsteams in fetter Kursivschrift. = %

Soweit erforderlich, werden die neuen Sachverhalte bei der Fortschreibung des
Nahverkehrsplanes bzw. bei den laufenden Arbeiten zur OPNV-Weiterentwicklung be-
ricksichtigt. Darliber hinaus erfolgt einmal jahrlich eine zusammenfassende Berichi-
erstattung zur OPNV-Entwickiung (OPNV-Bericht).

Koordinierungsteam Nahverkehrsplan

- Teamleitung , stellv. Teamleitung

Herr Milde Stadt Wuppertal Frau Schnake Wuppertaler Stadtwerke AG
Tel.: 563-5999  Abteilung Entwicklung Tel.: 569-4087  Abteilung Planung und Produkte

- Teammftglieder

Herr Buchner Stadt Wuppertal Herr Hannig Stadt Wuppertal

Tel.: 563-6513  Abteilung Entwicklung Tel.:563-5815 Abteilung Entwicklung
"| Herr Matzke Stadt Wuppertal i Herr Krause Stadt Wuppertal

Tel.: 563-5512_ Abteilung StraRenentwurf und Beitragswesen Tel:563-6227 Abteilung Finanzen

Herr Schlosser  Wuppertaler Stadtwerke AG
Tel.: 569-3950  Abteilung Planung und Produkte .

_Betreuung
Herr Bastisch Stadt Wuppertal - Herr Dr. Hoffmann Wuppertaler Stadtwerke AG
{bis April “96) Abteilung Entwicklung Tel.: 569-3692  OPNV-Produktmanagernent/Marketing

- Karten und Abbildungen

Herr Schranner  Wuppertaler Stadtwerke AG : Herr Hacker Stadt Wuppertal
Tel.: 5669-3719 Kommunikation ) Tel.: 563-5269  Abteilung Entwicklung

Herr Burandt Stadt Wuppertal
Tel.: 663-5923  Abteilung Entwicklung

Das Koordinierungsteam Nahverkehrsplan bedankt sich bei
“den Herren Sacré, Hempeler und MuBhoff
aus dem Hause der Wuppertaler Stadtwerke AG :
sowie Frau Grau, Frau Hag, Frau Prylewski und den Herren Bedacht (1)
und Jansen aus der Stadtverwaltung Wuppertal
flir die Zusammenarbeit in den einzelnen Projektabschnitten.
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Vorwort

Durch die Regionalisierung des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) kommt der Stadt
Wuppertal seit 1996 als Aufgabentrager eine besondere Verantwortung fir den Nahverkehr zu.
Wesentliche, damit verbundene Aufgaben nimmt die Stadt bereits seit Jahren im Rahmen ihrer
konsequent betriebenen OPNV-Vorrangpolitik wahr. Mit dem jetzt vorgelegten 1. Kommunalen
Wauppertaler Nahverkehrsplan konnte ein weiterer Baustein zur Sicherung und zur Verbesse-
rung des Offentlichen Personennahverkehrs in unserer Stadt geschaffen werden. Wir erfllen
damit die gesetzliche Verpflichtung, bis zum 31.12.1997 einen OPNV-Rahmenplan fiir die
nachsten finf Jahre zu erstellen.

Der Wuppertaler Nahverkehrsplan versteht sich dabei als Fortsetzung der 1994 erfolgreich
umgesetzten Liniennetzoptimierung. Uber 86 Mio. Nahverkehrskunden in 1996 - ein Plus von
25 Mio. Fahrgasten gegenuber 1990 - belegen, daR wir auf dem richtigen Weg sind. Garant
hierflr ist auch die langjahrige gute Zusammenarbeit zwischen der Stadt und den Wuppertaler
Stadtwerken sowie die Kooperation mit den ubrigen Verkehrsunternehmen.

Der Wuppertaler Nahverkehrsplan ist aber nicht das alleinige Werk der OPNV-Experten. Im
Rahmen eines umfangreichen Beteiligungsverfahrens wurden weit Uber 30 Verbadnde, Institu-
tionen, Nutzerinitiativen sowie benachbarte Kreise, kreisfreie - und kreisangehérige Gemein-
den, Verkehrsunternehmen und Zweckverbdnde um Stellungnahme gebeten. Die Uberwie-
gende Mehrheit hat hiervon Gebrauch gemacht und wertvolle Anregungen gegeben. Diese
sind entweder direkt in den Nahverkehrsplan eingeflossen oder aber werden bei der weiteren
OPNV-Planung Berucks;chtlgung finden.

Als Besonderheit zu den vom Gesetzgeber geforderten Inhalten enthait der Wuppertaler Nah-
verkehrsplan eine Reihe grundlegender Informationen und Hinweise. Diese sollen einer inter-
essierten Leserschaft ein besseres Verstindnis fir das komplexe Thema "OPNV" ermdglichen.
Insbesondere haben sich die Verfasser bemuht, den ProzeR der Regionalisierung, die Rolle
der Aufgabentrager, das neue Planungsinstrument "NVP" sowie die kinftige Entwicklung des
Wuppertaler Nahverkehrs allgemein verstédndlich und in knapper Form darzustsllen.

Sicherlich wird sich auch der Wuppertaler Nahverkehr kiinftig an den schwierigen finanziellen
Rahmenbedingungen orientieren miissen. Dabei darf jedoch nicht auRer Acht gelassen wer-
den, daR der umweltfreundliche OPNV einen wesentlichen Beitrag zur Lebensqualitat und At-
traktivitdt unserer Stadt leistet. Damit er diese Aufgabe auch kinftig erfillen kann, brauchen wir
die breite Zustimmung der gesellschaftlichen, politischen und unternehmerischen Gruppierun-
gen unserer Stadt. Der vorliegende 1. Kommunale Nahverkehrsplan bildet hierfr den fachli-
chen Rahmen. Er bietet gleichsam die Herausforderung und die Chance, den Offentlichen Per-
sonennahverkehr - auch Uber Wuppertal hinaus - kundenorientiert weiterzuentwickeln und ko-
stenbewuf3t zu optimieren.

Wir mochten uns an dieser Stelle bei allen Beteiligten flr die Unterstiitzung und vertrauens-
volle Zusammenarbeit bei der Erstellung des Nahverkehrsplanes recht herzlich bedanken. Sie
haben damit einen wichtigen Beitrag zur Zukunft des Offentlichen Personennahverkehrs in
unserer Stadt geleistet. Jetzt liegt es an uns, moglichst viele Empfehlungen des Nahverkehrs-
planes in den n&chsten flnf Jahren umzusetzen. Nur so wird es uns gelingen, die Attraktivitat,
die Akzeptanz und die Nachfrage des OPNV-Angebotes weiter zu erhdhen sowie dazu beizu-
tragen, das Verkehrsgeschehen in Wuppertal stadt- und tyeltgerechter zu gestalten.

Y P B 7 erratiy Lcorye -

Dr. Hans Kremendahl Harald Bayer
Oberbiirgermeister der Stadt Wuppertal Beigeordneter der Stadt Wuppertal
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Teil A: " Rahmenbedingungen und Zielsetzungeﬁ
1. Gesetizlicher Auftrag

1.1

Aufgabentrégerschaft
fir Stadt Wuppertal und
Zweckverband VRR

Sicherung und Verbes-
serung des OPNV als
Ziel des Nahverkehrs-
gesetzes.

EG-Ebene

EG-Verordnung 1191/69:
Befreiung der Verkehrs-
unternehmen von ge-
meinwirtschaftlichen
Leistungen

Die kreisfreie Stadt Wuppertal ist geméafi Landesgesetz zur Regio-
nalisierung des Schienenpersonennahverkehrs und zur Weiterentwick-
lung des OPNV (RegG NW) seit dem 01.01.1996 Aufgabentrager fiir
den gesamten Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) mit Ausnah-
me des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) der Deutschen Bahn AG.
Die Aufgabentragerschaft fir den SPNV nehmen gem. § 5 RegG NW
die Zweckverbande Rhein-Ruhr wahr. Der Rat der Stadt Wuppertal hat
daher durch Beschluf3 vom 13.10.1995 (Drs.Nr. 1255/95) die Zustandig-
keit fir Planung, Organisation und Ausgestaltung des Schienen-
personennahverkehrs (SPNV) auf den Zweckverband Rhein-Ruhr (ZV
VRR) Ubertragen.

Entsprechend den §§ 8 und 9 RegG NW hat die Stadt Wuppertal bis
zum 31.12.1997 einen Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen. Diese Ver-
pflichtung bildet den AbschluB einer langjahrigen Diskussion Uber eine
Neustrukturierung, organisatorische Optimierung und wirtschaftlich kor-
rekte Abrechnung des OPNV. Durch die nunmehr erfolgte Zusammen-
fassung der Aufgaben- und Finanzverantwortung bei einer kommuna-
len Kérperschalit sollen die Voraussetzungen fiir verbesserte Losungen
im Nahverkehr und flir einen effektiveren Einsatz der Finanzmittel ge-
schaffen werden. Die Sicherung und Verbesserung des OPNYV ist hier-
bei das erklarte Oberziel des Gesetzgebers, einhergehend mit

der Minimierung der vom Verkehr ausgehenden Umwelt-
belastungen,

der Gewéhrleistung einer angemessenen Bedienung der Be-
vélkerung,

der Erhaltung und Stabilisierung der finanziellen Grundlagen.

Die Neuordnung des Nahverkehrs basieit auf einer Reihe von Rechts-
vorschriften und Gesetzesadnderungen. Da sie die Grundlagen der kom-
munalen Nahverkehrsplanung bilden, werden die wichtigsten von ihnen
nachfolgend kurz erértert.

Die Regionalisierung des OPNV geht maBgeblich auf die im Juli 1992
von der Européischen Union verabschiedete EG-Verordnung 1191/69
i.d.F. der Verordnung 1893/91 zum Ausgleich gemeinwirtschaftlicher
Verkehrsleistuungen zuriick. Mit dieser Rechtsvorschrift soll vor allem
eine Starkung der wirtschaftlichen Eigenstandigkeit bzw. Wetthewerbs-
fahigkeit von den im Bereich des OPNV tatigen Unternehmen daduirch
erreicht werden, daf3 die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen von Ver-
kehrsunternehmen beseitigt werden. Demnach muf den Verkehrsun-
ternehmen von den zustindigen Béh(‘j‘rden (Bestellern) in Zukunft ein
voller Ausgleich der Kostenunterdeckung bei der Erbringung solcher
Leistungen garantiert werden. Welche staailiche Ebene hierfiir zustan-
dig ist, UberlaBt die EG-Verordnung dem jeweiligen nationalen Gesetz-
geber.
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Bundesebene

Bundesregionalisierungs-
gesetz:

Ausreichende Bedie-
nung der Bevdlkerung
mit 6ffentlichen
Verkehrsleistungen

Diskriminierungsfreier
Zugang zu vorhande-
her Schienenwegen fir
"Dritte" '

Anpassungen der
Bundesfinanzhilfen
nach dem GVFG

BSchWAG stellt Ver-
kehrstrager Schiene
und StraBe rechtlich

~ gleich

Die Bahnstrukturreform ist zum 1. Januar 1994 in Kraft getreten. Hier-
durch wurde die Deutsche Bahn AG als privatwintschaftlich organisier-
tes Unternehmen aus den bisherigen Sondervermdgen ,Bundesbahn”
und ,Reichsbahn” gebildet. Durch das Gesetz zur Regionalisierung
des Offentlichen Personennahverkehrs (Regionalisierungsgesetz)
definiert der Bund die Sichérstellung einer ausreichenden Bedienung
der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen im OPNV als eine Aufgabe der
Daseinsvorsorge. Hierbei wird die Aufgaben- und Finanzverantwortung
flir den Schienenpersonennahverkehr zum 01.01.1996 auf die Lander
Ubertragen (Regionalisierung). Ab 1996 erhalten die Lander vom Bund
Ausgleichszahlungen fir ihre neuen Aufgaben. Aus dem Mineraldlsteuer-
aufkommen des Bundes steht den Landern im Jahre 1996 ein Betrag
von 8,7 Mrd. DM und ab 1997 jahrlich ein Betrag von 12 Mrd. DM zu.
Hiervon entfallen auf das Land NW ca. 1,3 Mrd. DM (1996) bzw. 1,9
Mrd. DM (1997) (siehe Kap. 13). Die Entscheidung Uber die Verwen-
dung dieser Mittel sowie auf welcher Ebene - Land oder Gebietskdrper-
schaft - die Finanzverantwortung wahrgenommen wird, treffen die Lan-
der im Rahmen ihrer Nahverkehrsgesetzgebung. :

Darliber hinaus erfuhr auch das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG)
Anpassungen. Die wesentlichste Anderung besteht darin, daB Unter-
nehmen gegen Zahlung eines Enigeltes das Recht auf die
diskriminierungsireie Benutzung der Schieneninfrastruktur aller dem
offentlichen Verkehr dienenden Eisenbahnunternehmen haben. Die im
AEG geregelte Offnung des Fahrweges fiir Dritte schafft im Sinne der
EG-Richtlinie 91/440/EWG die gesetzlichen Voraussetzungen fir ei-
nen freien Wettbewerb im deutschen Eisenbahnverkehr.

Infolge des Regionalisierungsgesetzes des Bundes nahm der Gesetz-
geber auch entsprechende Anpassungen des fiir die Bundesfinanzhilfen
an die Gemeinden zustandigen Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetzes (GVFQG) vor. Hiernach stehen fiir Vorhaben zur Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse der Gemeinden nach MaBgabe des Gesetzes
bis 1996 jahrlich 6,28 Mrd. DM zur Verfliigung. Ab 1997 reduzient sich
dieser Betrag auf 3,28 Mrd. DM. Demgegenliber werden ab 1997 die
Regionalisierungsmittel des Bundes um den Differenzbetrag von 3 Mrd.
DM erhoht (s. hierzu Kap. 13.1.1).

Erganzend hierzu sei auf das neu geschaffene Finanzierungsinstrument
Bundesschienenwegeausbaugesetz hingewiesen, durch das die -
Verkehrstrager Schiene und StraBe hinsichilich der Finanzierungs-
grundlagen rechtlich gleichgestellt werden. Der Bund wird darin ver-

- pflichtet, jeweils 20 % seiner Schienenweg-Investitionszuschisse flr

PBefG diktiert Rahmen
der Nahverkehrspla-
nung

die SPNV-Infrastruktur einzusetzen (s. Kap. 6.3.2 i.V. m. Kap. 13.1.3).

Eine besondere Bedeutung flr die Aufstellung des Nahverkehrsplanes
hat ferner das'seit Anfang 1996 in novellierter Form geltende Perso-
nenbeférderungsgesetz (PBefG). Dort werden die Begriffe ,Aufgaben-
trager des OPNV“ sowie ,Nahverkehrsplan® néher erlautert. Erstmals
wurde damit eine Verknlpfung der Planungen der Aufgabentrager mit
den Genehmigungsentscheidnungen nach dem PBefG hergestellt.
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1.3 Landesebene NW

Verabschiedung des
Regionalisierungsgeset-
zes NW im Februar 96

Keine Festlegung von
Standards durch das

Regionalisierungsgesetz

NW

Verwaltungsvorschrif-
ten und NVP-Arbeits-
hilfe als "Handlungs-
empfehlung"

Kommunaler Nahverkehrsplan - ZZ22WY wuppertal

Die Bindungswirkung der Nahverkehrsplanung gegenutber dem PBefG
wird zwischen den Aufgabentrdgern und den Verkehrsunternehmen
kontrovers diskutiert. Letztere sehen flir den Fall, da3 der Nahverkehrs-
plan detaillierte Festlegungen (z.B. Linienflihrungen, Haltestellenpo-
sitionen) enthélt, ihre vom PBefG garantierte unternehmerische Hand-
lungsfreiheit eingeschrankt. Eine Moglichkeit, wie dieser Interessenkon-
flikt gelost werden kann, zeigt der vorliegende Wuppertaler Nahverkehrs-
plan auf. Er ist im Einvernehmen und unter direkter Mitwirkung der 6rt-
lichen Verkehrsunternehmen erarbeitet worden. Auf eine Kommentie-
rung der unterschiedlichen Auffassungen kann daher an dieser Stelle
verzichtet werden (siehe hierzu auch Kap. 1.4.1 Nahverkehrsplan und
Liniengenehmigung).

Der Landtag Nordrhein-Westfalens hat am 15.02.1995 das-Gesetz zur
Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs
sowie zur Weitereniwicklung des OPNV (RegG NW) in Ausfithrung
der europdischen und bundesrechtlichen Vorgaben beschlossen.

Das RegG NW definiert den OPNV in § 1 als eine Aufgabe der Daseins-
vorsorge und erweitert den Katalog der freiwilligen Selbstverwaltungs-
aufgaben von Kreisen und kreisfreien Stddien. Nachdem diese bereits
seit Jahrzehnten den straBengebundenen OPNV in Erflillung inrer értli-
chen Aufgaben wahrgenommen haben, werden sie kiinftig - im Rah-
men der kommunalen Gemeinschaftsarbeit durch Bildung von Zweck-
verbanden - auch flr den SPNV verantwortlich sein. Sie werden somit
zu ,Aufgabentragern” flir den gesamten OPNV, einschl. der Finanz-
verantwortung bestimmt. :

Das RegG NW legt keine gesetzlichen Standards fest, sondern be-
schrénkt sich vornehmlich auf die Formulierung allgemeiner Grundsat-
ze, die im Einklang mit dem Landesentwicklungsprogramm stehen. Die
Standards sind von dem jeweiligen Aufgabentrdger flir seinen Verant-
wortungsbereich selbst zu definieren. Die dem Gesetz zugrundeliegen-
de Maxime, so wenig bindende Vorschriften wie notwendig zu enthalten
und den Aufgabentragern so viel Gestaltungsraum wie moglich zu be-
lassen, enthalt zwei wesentliche Ausnahmen. Zum einen missen die
Kreise und kreisfreien Stadte Zweckverbande zur Planung, Organisati-

_on und Ausgestaltung des SPNV bilden (§ 5 RegG NW). Zum zweiten

sind die Aufgabentrager dazu verpflichtet, zur Sicherung und zur Ver-
besserung des OPNV jewsils einen Nahverkehrsplan aufzustellen (§ 8 °
RegG NW).

Erganzend zum RegG NW sollte durch das Ministerium flir Wintschaft, -
Mittelstand, Technologie und Verkehr (MWMTV) bis zum 01.01.1996
Verwaltungsvorschriften erarbeitet werden. Diese liegen seit dem
17.09.1996 als RundetlaB3 des MWMTV vor. Sie enthalten die Schwer-
punkte ,Rechtliche Rahmenbedingungen®, ,Auswirkungen des
Nahverkehrsplans®, ,Aufstellungsverfahren” und ,Inhaltliche Gestaltung
des Nahverkehrsplans". Bei der Erstellung des Wuppertaler Nahverkehrs-
plahes sind sie als ,Handlungsempfehlung” beachtet worden. Dariiber
hinausgehend veroffentlichte das MWMTV im August 1996 eine "Ar-
beitshilfe fir Nahverkehrsptane”, die nach "Rechtlichen Rahmenbedin-
gungen”, "Inhalt und Auswirkungen des Nahverkehrsplans", "Auf-
stellungsverfahren" und "Inhaltliche Empfehlungen" untergliedert ist.
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Nahverkehrsplan als neues Planungs- und Steuerungselement

Kommunaler Nahver-
kehrsplan als neues
Planungselement.

Nahverkehrsplan ent-
halt allgemeine Grund-
sitze und keine Detail-
planungen

Nahverkehrsplan als
Richtlinie fiir Kon-
zessionserteilung

Infrastruktur- und Be-
schaffungsférderung
in Abhangigkeit der
NVP-Aussagen

Der Nahverkehrsplan ist als neues Planungselement im novellierten
Personenbeférderungsgesetz des Bundes (s.0.) verankert und wird im
Regionalisierungsgesetz NW néher ausgefiilit. Er soll das kiinftige En-
gagement der Aufgabentrager im OPNV vorbereiten und Eckpunkte fest-
legen, innerhalb derer die Detailplanung und Ausgestaltung stattfinden
kann. Gleichsam bildet er:als"Fachplan den Rahmen fiir Entscheidun-
gen der Genehmigungsbehorde. '

Geméin § 8 RegG NW enthélt der Nahverkehrsplan Aussagen zur Orga-
nisation, Ausgestaltung und Finanzierung des OPNV durch die betroffe-
nen Aufgabentrdger. Er hat aber keine direkt verbindliche AuBenwir-
kung und berithrt den unternehmerischen und betrieblichen Bereich der
vorhandenen Verkehrsunternehmen mittelbar. Die Reichweite der Bin-
dungswirkung gegentiber der Genehmigungsbehdrde wird durch das Per-
sonenbefdrderungsgesetz (PBefG), § 8 Abs. 3 Satz 2 - 4, bestimmt (s.0.).
Geman § 8 Abs. 3 Satz 2 - 4 PBefG hat die Genehmigungsbehorde
,einen vom Aufgabentrager beschlossenen Nahverkehrsplan zu beriick-
sichtigen, der vorhandene Verkehrsstrukturen beachtet, unter Mitwirkung
der vorhandenen Unternehmen zustandegekommen ist und nicht zur
Ungleichbehandlung von Unternehmen f{lhrt. Dieser Nahverkehrsplan
bildet den Rahmen flir die Entwicklung des offentlichen Personennah-
verkehrs (...)." Der Begriff Rahmen definiert, daB der Plan allgemeine
Grundsatze - d.h. keine Detailregelungen oder -vorgaben - darstellen
soll. Zudem soll er sich mit der Entwickiung des OPNV befassen, was
die Formulierung von Zielvorstellungen und die Notwendigkeit einer pro-
gnostischen Wertung beinhaltet.

Ferner wird in § 13 Abs. 2a PBefG auf den Nahverkehrsplan verwiesen.

_Dort heif3t es, daB3 ein Antrag auf Erteilung einer Linienverkehrs-

genehmigung von der Genehmigungsbehérde abgelehnt werden kann,
wenn der beantragte Verkehr nicht mit dem Nahverkehrsplan in Ein-
klang steht.

Der Nahverkehrsplan hat direkte Auswirkungen auf die Infrastruktur- und
Fahrzeugforderung. Nach dem vorliegenden Entwurf der Verwaltungs-
vorschriften werden verschiedenste OPNV-MaBnahmen nur dann ge-
fordert, wenn ,die entsprechenden Nahverkehrspléne dies ausweisen”
oder wenn sie ,mit den Zielen der Nahverkehrsplane vereinbar” sind.
Dar{iber hinaus hat der NVP gem. § 8 Abs. 3 RegG NW die Vorhaben
des OPNV-Bedarfs- und Ausbauplanes zu beriicksichtigen, wird aber
umgekehrt auch eine wesentliche Grundlage flir die Feststellung des
Investitionsbedarfs und die Erstellung dieser Landespléne sein.

Die Fortschreibung des OPNV-Bedarfsplanes 1995 2015 und die Er-
stellung des regionalen Nahverkehrsplanes des Zweckverbandes VRR
erfolgten verfahrenstechnisch parallel zur Erarbeitung des Wuppertaler
Nahverkehrsplanes. Im Rahmen des Aufstellungsverfahrens wurden
entsprechende Anmeldungen durch die Stadt Wuppertal vorgenommen
(s. Kap. 3.1.3). ' .

Der Nahverkehrsplan ist somit als eine wichtige Vorstufe fiir nachfol-
gende Zuwendungsantrdge anzusehen. Er gibt den Aufgabentrdgern ein
Mittel in die Hand, eine gezielte und an Qualitadtsstandards gebundene
Investitionsférderung hinsichtlich der bedienenden Verkehrsunterneh-
men zu realisieren.
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2. Inhalt, Methodik und Verfahren der Wuppertaler Nahverkehrsplanung

2.1 Vorgaben des Gesetzgebers

GroBer Gestaltungs-
spielraum fur NVP-
Inhalte

Beachtung von Zielen
der Raumordnung und
Landesplanung

Zu erwartende Ver-
kehrsentwicklung ist
zu prognostizieren

Belange von Mobili-
tdtsbehinderten und
Frauen sind beson-
ders zu beachten

Die Inhalte des Nahverkehrsplans werden durch das RegG NW, auch
unter Beriicksichtigung der Verwaltungsvorschriften, nur grob festge-
schrieben. Den Aufgabentragern wird somit ein breiter Interpretations-
spielraum hinsichtlich seiner Gestaltung zugestanden. Der Nahverkehrs-
plan soll demnach

- fir den Aufgabentrager eine tragfdhige und finanziell realisti-
sche Grundlage fiir die qualitative und quantitative Ausgestal-
tung des OPNV in seinem Veranwortungsbereich schaffen,

- ein zwischen den Aufgabentrdgern abgestimmtes Vorgehen
" bei der Ausgestaitung des OPNV sichern, das den bestehen-
den und noch zu eniwickelnden verkehtlichen Verflechtungen
genigt, und '

B von der Genehmigungsbehérde beriicksichligungsfdhige Aus-

sagen zur Erteilung von Liniengenehmigungen (§ 8 Abs. 3
PBefG) enthalten.

Bei seiner Aufstellung sind die vorhandenen Verkehrsstrukturen und
die Ziele der Raumordnung und Landesplanung ebenso zu beachten
wie die Belange des Umweltschutzes, des Stadtebaus sowie die Vorga-
ben des OPNV-Bedatfs- und -Ausbauplans.

‘Des weiteren sind im Nahverkehrsplan auf der Grundlage der vorhan-

denen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer
Prognose der zu erwartenden Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmen-
vorgaben darzustellen. Dies betrifft

- das betriebliche Leistungsangebot und seinie Finanzierung
(notwendige Mindestanforderungen fiir Betriebszeiten, Zug-
folgen und AnschluBBbeziehungen an wichtigen Verknipfungs-
punkten, OPNV-Ausriistungsstandards),

- die Investitionsplanung (voraussichtlicher Finanzbedarf).sowie

- Struktur und Fortentwicklung gemeinschaftlicher
Beférderungsenigelte und -bedingungen.

Erganzend sind hierbei die Grundsétze des § 2 RegG NW zu berlick-
sichtigen, wonach u.a. den Belangen von Mobilitatsbehinderten (§ 2
Abs. 8) und den Belangen von Frauen und Kindern (§ 2 Abs. 9) bei der
Nahverkehrsplanung Rechnung zu tragen sind. Weitergehende Festle-
gungen werden vom Regionalisierungsgesetz NW nicht getroffen.
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Der Nahverkehrsplan fir Wuppertal

Rahmenbedingu'ngen und Zielsetzungen

Koordinierungsteam
erarbeitet NVP in
"Eigenregie"

-Abb. 2.1:
Bearbeitungsablauf
NVP Wuppertal

Der Rat der Stadt Wuppertal hat in seiner Sitzung am 29.03.1995 (Drs.Nr.
1098/95 und Drs.Nr. 1099/95) beschlossen, daf3 die Erarbeitung des
kommunalen Nahverkehrsplanes eine hoheitliche Aufgabe der Stadt
darstellt und in enger Abstimmung mit der Wuppertaler Stadtwerke AG
(WSW AG) erfolgen soll.

Unter Federflihrung des Ressorts 101 Entwicklung und Planung sowie
unter direkter Beteiligung der WSW AG wurde darauthin das Koordinie- |
rungsteam Nahverkehrsplan gegriindet. Damit war der Auftrag verbun-
den, den ersten Wuppertaler Nahverkehrsplan in "Eigenregie"”, d.h. ohne
Beauftragung Dritter (z.B. Planungsbiiros) zu erarbeiten. Die von dem
Koordinierungsteam vorgelegte Drucksache ,Projektierung und Erarbei-
tung des Wuppertaler Nahverkehrsplanes” (Drs.Nr. 3755/95) hat der Rat
am 18.12.95 einstimmig beschlossen. Demnach ist der Nahverkehrs-
plan origindrer Bestandteil der Wuppertaler Verkehrspolitik und Ent-
wicklungsplanung. Er ist Herausforderung und Chance flr Verwaltung
und Rat, die Aufgabe ,Sicherung und Verbesserung des OPNV* mit Prio-
rital zu betreiben.

Gleichzeitig wurde flr das Erarbeitungsverfahren gegeniiber den Fach-
ausschlissen und Gremien eine kontinuierliche Berichterstattung ver-
einbart. Hierdurch sollte einerseits die Transparenz des Verfahrens ge-
wahrleistet und andererseits von Anbeginn die Mdglichkeit zur Mitge-
staltung geschaffen werden. Die einzelnen Verfahrensschritte konnen
der nachfolgenden Grafik entnommen werden.

Sep.’95

Start

Koordinierungsteam Nahverkehrsplan

Drucksache 3755/95: Projektierung und

Erarbeitung des Wuppertaler Nahverkehrsplanes Dez.” 95
5 D 6060803830308 203086 050608 DD )

Auswvertung des Anregungen und Bedenken

Analyse,
Untersuchung,
Dokumentation

Juni“ 96

Redaktion 1.Entwurf

Drucksache 3759/96: Prasentation des )
1. Entwrurfes des Wuppertaler Nahverkehrsplanes | Juit9e
Auswertung der Anregungen und Bedenken :

Beteiligungsverfahren Sonn
‘96
Auswerlung der Stellungnahmen Okt.* 96
Redaktion 2.Entwurf
Drucksache 3760/97: Prasentation des Mai
2. Entwurfes des Wuppertalsr Nahverkenhrsplanes ‘97
Genehmigung Juni*97

Drucksache 3750/97: Genehmigung des
Wouppertaler Nahverkehrsplanes in

Natur Raum-Bau, Hauptausschufl und Rat
6 80008080060 50503880 06 B O,

Veroffentlichung August
‘97
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Vermeidung von Ziel-
konflikten zwischen
Stadt und Verkehrsun-
ternehmen

Standige Beriicksichti-
gung der nahverkehrs-
relevanten Ratshe-

schllisse gewahrleistet

SPNV-Aussagen auch
im kommunalen NVP

Das RegG NW sieht gem. § 9 (2) eine Mitwirkung der vorhandenen
Verkehrsunternehmen bei der Aufstellung des Nahverkehrsplanes vor.
Dies aufgreifend und um Zielkonflikte zwischen dem Aufgabentréger
(Stadt Wuppertal) und den Verkehrsunternehmen zu vermeiden, erfolgte
die Erarbeitung des Wuppertaler Nahverkehrsplanes unter Mitwirkung
der Verkehrsunternehmen. Vertreter des ortlichen Verkehrsunternehmens
WSW zahlten von Anbeginn zum NVP-Koordinierungsteam. Hiermit
wird in Fortfiihrung der Liniennetzoptimierung und anderer OPNV-Pro-
jekte die langjéhrige gute Zusammenarbeit zwischen Stadt und Ver-
kehrsunternehmen dokumentiert. Die Mitwirkung der (ibrigen Verkehrs-
unternehimen mit Linienkonzessionen auf Wuppertaler Stadtgebiet bzw.
angrenzenden Gebieten erfolgte durch Abstimmungsgesprache und ei-
nem schriftlichen Stellungnahmeverfahren (Juli/September’96) zum
NVP-Entwurf. '

Mit dem far die Stadt Wuppertal nunmehr vorliegenden Nahverkehrs-
plan wurde die Zielsetzung verfolgt, den Gestaltungsspielraum des Ge-
setzgebers zur Sicherung und Verbesserung des kommunalen OPNV
zu nutzen. Unter Beriicksichtigung der gesetzlichen Vorgaben (s.0.),
der bisherigen Ratsbeschliisse (z.B. Drs. 1098/95 u. 1099/95 NVP fur
Wuppertal) und geleisteter Vorarbeiten (z.B. Projekt Netzoptimierung,
AbschluBberichte Regionalarbeitskreise) enthalt-der Wuppertaler
Nahverkehrsplan u.a.

eine knappe Status-quo-Analyse und prognoserelevante Aus-
sagen,

- kommunale OPNV-Standards sowie

Aussagen zur Weiterentwicklung des OPNV-Angebotes auf
Grundlage der Finanzplanung und des Investitionsprogramms.

Darliber hinaus weist die Wuppertaler Nahverkehrsplanung zwei Be-
sonderheiten auf:

1. GemdnB § 5 Abs. 3 RegG NW obliegt den Zweckverbdnden
die Entscheidung (iber die Planung, Organisation und Ausge-
staltung des Schienenpersonennahverkehrs. Im Einverneh-
men mit der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr GmbH enthélt der
vorliegende Nahverkehrsplan dennoch Aussagen zum SPNV
(s. Kap. 6). Hierdurch solf die herausragende Bedeu-
tung der Schienenverkehrsinfrastruktur flir Wuppertal und die
angrenzenden Regionen veranschaulicht und Entwicklungs-
perspektiven aus Wuppertaler Sicht aufgezeigt werden. Im
Sinne einer ganzheitlichen Betrachiung und Projektierung der
OPNV-Entwicklung in Wuppertal erscheint dies als ausge-
sprochen sinnvoll, zumal die Schiene fiir die Wuppertaler Tal-
sohle ErschlieBungsfunktionen von tbergeordneter Funktion
wahrnimmt. Dardber hinaus ist es das Leitziel bisheriger Wup-
pertaler Nahverkehrsplanung, die konsequente Verkniipfung

.. zwischen schienen- und straBengebundenen Verkehrstrdgern

' umzusetzen und als wesentliches Merkmal in den Nahver-

kehrsplan einzubringen. Die.nunmehr vorliegenden Empfeh-

lungen basieren auf verschiedenen lokalen und regionalen

Untersuchungen (z.B. Rheinische Strecke, Regionales

SchnellBus-Konzept, Regionalarbeitskreise) und sind mit der

VRR GmbH im Rahmen der OPNV-Bedarfsplananmeldung

abgestimmt (s. Drs. 3750/96 Aufstellung des OPNV-Bedarfs-

planes NW).
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Gesonderte Betrach-
tung regionaler Ver-

kehrsverflechtungen

im Bergischen Stadte-
dreieck

Gliederungsinhalte

Teil A:
Zielsetzungen und
Rahmenbedingungen

Teil B:

Ausfiihrliche Darstel-
lung und Bewertung
des IST-Zustandes

Teil C:
Finanzierung und
Investitionsplanung

2 Aufgrund der Vielzahl funktionaler Beziehungen und Arbeits-
markiverflechtungen haben sich die drei Bergischen GroB3-
stadte Wuppertal, Remscheid und Solingen 1992 zur Region
Bergisches Stddtedreieck zusammengeschlossen und ge-
meinsam ein regionales Entwicklungskonzept erstellt. Hierbei
kommt der Sicherung und Verbesserung des OPNV im Rah-
men des regionalen Lgitziels ;stadivertrdglicher Verkehr eine
besondere Bedeutung zu. Dem entsprechend wurde zwischen
Remscheid, Solingen und Wuppertal vereinbart, nach Ab-
schlu3 aller drei Nahverkehrspldne eine gemeinsame Bro-
schlire zur Bedeutung, zum Angebot und zur Weiterentwick-
lung des regionalen OPNV unter Federfiihrung des Regional-
biros zu erarbeiten. Die Verdffentlichung ist fiir das 1V. Quar-
tal 97 vorgesehen.

Unter Beriicksichtigung der vorgenannten Rahmenbedingungen unter-
gliedert sich der Nahverkehrsplan flir Wuppertal in drei Gbergeordnete

- Kapitel:

Teil A stellt die gesetzlichen',,Rahmenbedingungen und Zielsetzungen®
der Regionalisierung einschlief3lich wesentiicher Aspekte der Landes-
und Gebietsentwicklungsplanung sowie die verkehrspolitischen Grund-
satze der Stadt Wuppertal dar.

Teil B umfaBt die ,Darstellung und Bewertung des IST-Zustandes sowie
die kiinftige Entwicklung“. Ausgehend von Grundlagen- und Prognose-
daten zur Raum-, Bevodlkerungs-, Verkehrs- und Kundenstruktur erfolgt
eine Status-quo-Analyse flir die Verkehrstrager Schiene, straBen-
gebundener OPNV und Schwebebahn sowie Empfehlungen zur OPNV-
Weiterentwicklung und voraussichtliche Investitionskosten. Dies schlief3t
auch die Themenbereiche Marketing und Tarif mit ein. Die Belange von

* Frauen, Kindermn und Mobilitatsbehinderten finden sowohl begleitend in

den einzelnen Kapiteln als auch zusammenfassend besondere Beriick-
sichtigung.

Ausgehend von der Darlegung der finanziellen Rahmenbedingungen
des heutigen und kinftigen OPNV enthilt Teil C ,Finanzierung® die
Grundlagen der Wuppertaler OPNV-Finanzierung fiir den NVP-Planungs-
zeitraum. Ergédnzend hierzu erfolgl im Uberblick die Darstellung priorisier-
ter OPNV-MaBnahmen. Diese werden mit den Finanzierungsméglichkei-
ten im Rahmen der kommunalen Finanzplanung und des Investitions-
programmes abgeglichen. AbschlieBend werden maogliche HlS!ken zur
Kinftigen Finanzierung des OPNV-Angebotes erdrter.
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2.2.3 Aufstellung, Beteiligung und Genehmigung

Gesetzeskonforme Die Erarbeitung der Nahverkehrsplane unterliegt einem hohen Koordi-

NVP-Erstellung nations- und-Abstimmungsbedarf. Den Vorgaben des RegG NW, §§ 8
erfordert hohen u. 9, entsprechend, sind bei der Erstellung des Wuppertaler Nahverkehrs-
Koordinierungs- planes drei Verfahrensschritte zu unterscheiden:
aufwand

1. Das Aufstellungsverfahren

die Berlicksichtigung der vorhandenen Verkehrsstrukturen,
der Ziele der Raumordnung und Landesplanung, des Umwell-
schutzes und des Stddtebaus,

die Beriicksichtigung des OPNV-Bedarfsplans 1989 und des
OPNV-Ausbauplans 1992-1996,

die gegenseitige Abstimmung mit dem regionalen
Nahverkehrsplan des Zweckverbandes Rhein-Ruhr,

die gegenseitige Abstimmung mit den kommunalen Nahver-
kehrspldnen der benachbarten kreisfreien Stéddte Solingen
und Remscheid sowie der benachbarten Kreise Mettmann
und Ennepe-Ruhr,

die Mitwirkung des értlichen Verkehrsunternehmens
WSW AG sowie weiterer Wuppertal bedienender und be-
nachbarter Konzessionsinhaber,

die Hinzuziehung Dritter.2
Das Beleiligungsverfahren

Unterrichtung der Bezirksregierung Diisseldorf (iber die Einlei-
tung des Aufstellungsverfahrens geméf3 § 9 Abs. 1 RegG NW
mit Schreiben vom 12.01.96,

Prédsentation und Beratung des 1. Entwurfs des Wuppertaler
Nahverkehrsplanes am 04.07.96 im Fachgremium Verkehrs-
entwicklung (s. Drs.3759/96),

Versendung des NVP-Entwurfs zur Stellungnahme Diritter in
Anlehnung an § 9 Abs. 2 u. 3 RegG NW unter Fristsetzung im
Zeitraum Juli - September 1996 (die dem NVP beigefiigte
separatate Anlage enthélt eine "Dokumentation des Ab-
stimmungsverfahrens zur Aufstellung des ersten kommunalen
Nahverkehrsplanes der Stadt Wuppertal”).

GemifB den Verwaltungsvorschriften zum RegG N\ (Entwurf 95) liegt die Mitwirkung sachverstandiger und sachinteressierter Personen

und Institutiénen im Ermessen des planungspflichtigen Aufgabentrigers. Im Sinne einer transparenten Beteiligungsplanung ersuchie daher
die Stadt Wuppertal auch Industrie- und Handelskammern, Gewerkschaften, Verbinde um Stellungnahmen. Diese wurden in der vorliegen-
den NVP-Fassung soweit mglich beriicksichtigt (s. Drs. Nr.. 3750/97 "1, Kommunaler NVP der Stadt Wuppertal").
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3. Das Genehmigungsverfahren

- Nach redaktioneller Uberarbeitung sowie Auswertung und
Beriicksichtigung der Stellungnahmen wurde der 2. Entwurf
des 1. kommunalen Nahverkehrsplanes der Stadt Wuppertal
am 06.06.1997 im Fachgremium Verkerhsentwicklung und am
11.06.1997 im Geschéftsbereichsausschuf3 Natur, Raum, Bau
vorgestellt und beraten (s. Drs.Nr.3750/97 *'1. kommunaler
Nahverkehrsplan der Stadt Wuppertal - 2. Entwurf”)

- GemdB § 9 RegG NW wurde der Wuppertaler Nahverkehrs-
plan durch den Beschlu3 des Rates am 30.06.1997 geneh-
migt und in der Folge ortsiiblich bekannt gemacht.2
Er ist spédteslens alle flinf Jahre zu Uberprifen und bei Bedarf
fortzuschreiben.

z . Die Bekanntmachung des Nahverkehrsplanes erfolgté gemaf § 4 Gemeindeordnung NW im Amtsblatt der Stadt\Wupperial - Der Stadtbote -
mit dem Hinweis, dafl er zur Einsichtnahme bereitgehalten wird.
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3.

3.1

3.1.1

=W wuppertal

Planungsgruhdlagen und Zielvorgaben

Zielvorgaben der Landes- und Reg»ionalplanung

Landesentwicklungspropramm

LEPro enthélt Zielvor-
gaben und Empfehlun-
gen

Erhaltung und Verbes-
serung der Leistungs-
fahigkeit der Ballungs-
kerne

SPNV und OPNV
vorrangig hinsichtlich
infrastruktureiler
Fortentwicklungen

Das Landesentwicklungsprogramm von Nordrhein-Westfalen (LEPro
NRW Stand: 05.10.1289) enthalt Grundsétze und allgemeine Ziele der
Raumordnung und Landesplanung. Es verpflichtet alle éffentlichen
Planungs- und MaBnahmentrager dazu, thre raumstrukturellen Planungs-

-aufgaben auf ein funktional gegliedertes System von Grund-, Mittel-

und Oberzentren und, darauf basierend, auf ein System von Entwick-
lungsachsen und Entwicklungsschwerpunkten auszurichten.

Bezogen auf den OPNV sind aus dem LEPro Zielvorgaben und Emp-
fehlungen zu entnehmen, welche teilweise auch als Grundsétze in das
RegG NW Eingang gefunden haben. Die allgemeinen Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung legeén fest, daf3 in Ballungskernen vorran-
gig die Voraussetzungen fiir die Erhaltung und Verbesserung der Lei-
stungsfahigkeit als Bevdlkerungs-, Wirtschafts- und Dienstleistungs-
zentrum zu schaffen. sind. Wesentliche Leitziele, soweit Verkehrsent-
wicklung betroffen ist, sind (s. § 21 Abs. 3a LEPr0)

- die Verbesserung der Umweltbedingungen durch Beseitigung
gegenseitiger Stdrungen von Industrie- und Wohnbebauung,

- stddtebauliche Sanierung und Verbesserung der Verkehrsver-
héltnisse, :

- die Férderung der stddiebaulichen Entwicklung, insbesondere
durch Ausrichtung der Siedlungsstruktur auf Siedlungs-
schwerpunkte an Haltepunkten leistungsfahiger Linien des
dffentlichen Personennahverkehrs.

Fir die Fortentwicklung der Verkehrsinfrastrukiur bedeutet der § 28
LEPro, dafi der schienengebundene Personenverkehr sowie der 6ffent-
liche Personennahverkehr soweit wie moéglich gegentliber dem StraBen-
verkehr Vorrang erhalten soll, um .

- in aflen Teilen des Landes eine angemessene Bedienung der
Bevdikerung durch éffentlichen Personennahverkehr zu ge-
wéahrleisten und die Attraktivitdt des OPNV zu steigern und

- in den Verdichtungsgebieten die Infrastruktur des OPNV aus-
zubauen.

3.1.2 Landesentwickiungsplan

Bergische Region als
Bestandteil der euro-
paischen Metropol-
region Rhein=Ruhr .

Nach Darstellung im LEP NRW vom 11.05.95 ist die dem Regierungs-
bezirk Dusseldorf angehorige kreisfreie Stadt Wuppertal als Oberzentrum
eingestuft. Die im Versorgungsbereich (Oberbereich) lebenden Einwoh-
ner werden mit 0,75 - 1 Mio. angegeben. Gemeinsam mit den bergi- -
schen Nachbarstadten Solingen und Remscheid bildet Wuppertal einen
Ballungskern. Dieser ist Bestandteil der européischen Metropolregion
Rhein-Ruhr.
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Schienen- und StraBen- Hinsichtlich der rdumlichen ErschlieBung ist Wuppertal an folgende,
infrastruktur sichert auch flir den offentlichen Verkehr bedeutsame Achsen angeschlossen:
rdumliche ErschlieBung

1. GroBrdumige Achsen von europdischer Bedeutung

Miinster/Bielefeld/Paderborn - Dortmund - Hagen -
Wuppertal- Disseldorf - Moncheng/adbach (BAB und
Schienenstreckef~ -

Wuppertal - Kéin - Aaohen/Tr/er/Koblenz/Frankfurt (BAB und
Schienenstrecke),

2. GroBridumige, Oberzentren verbindende Achsen
Wuppertal - Essen (Bundesstraf3e und Schienenstrecke),
Wuppertal - Dortmund (BAB und Schienenstrecke),
Wuppertal - Hattingen - Bochum (BAB)

3. Regionale Achsen
Wuppertal - Remscheid - Solingen (Bundesstra3e und
. Schienenstrecke).
Wuppertal - Wipperfirth - Gummersbach (Bundesstraf3e)

Umwelt-, sozial- und Diese sind nach Darlegung im Landesentwicklungsplan durch Orts-,’
stadtvertrdgliche Fort- Regional- und groBraumigen Verkehr hochgradig belastet. Die Verkehrs-
entwicklung der infrastruktur muf3 demnach umwelt-, sozial- und stadtvertraglich fort-
Verkehrsinfrastruktur  entwickelt werden, wobei der Erhalt und vorrangige Ausbau des OPNV
somit zunehmend an Bedeutung gewinnt. Unverzichtbar sind hierbei

die vorrangige Verwirklichung eines attraktiven Verkehrsan-
gebotes auf der Schiene unter Beachtung seiner Wirtschaft-
lichkeit,

- die Verbesserung der Wettbewerbschancen fiir den OPNV/
SPNV,

- die Besch/eunigung des OPNV vor allem in den Verdichlimgs-
gebieten und

- die stédrkere Verkniipfung der landesplanerischen Fldchenvor-
sorge fiir Gewerbe, Industrie und Woﬁnen mit den Zielen und
MafBnahmen fir die Gestaliung des OPNV und SPNV.
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3. 1.3 OPNV-Bedarfs- und Ausbauplan NW

OPNV-Ausbauplanung
des Landes erfolgt in
drei Stufen

Stadt Wuppertal hat
Anmeldungen zur Fort-
schreibung der Aus-
bauplanungen vorge-
nommen

Kommunale Nahver-
kehrsplanung hat
OPNV-Ausbauplanung
des Landes zu beriick-
sichtigen

Die OPNV-Ausbauplanung des Landes Nordrhein-Westfalen erfolgt in
drei Stufen:

- Erstens wird der langfristige Bedarf an Infrastrukturvorhaben
(Ausbau/Neubau) auf der Grundlage der Bedarfsanmeldun-
gen der Aufgabentrdger im Sinne des § 3 Abs. 1 Satz 1 RegG
NW einschlieBlich der Zweckverbénde festgestellt (OPNV-
Bedarfsplan).

- Zweitens wird aus dem OPNV-Bedarfsplan unter Berticksich-

tigung des verfligbaren Finanzrahmens und der landesver-
kehrspolitischen Zielsetzungen ein Vorhabenkatalog (OPNV-
Ausbauplan) entwickell, der die kurz- und mittelfristig zu ver-
wirklichenden und damit vordringlich zu férdernden MaBnah-
men beinhaltet. Der OPNV-Ausbauplan umfaft einen Zeit-
raum von fiinf Jahren -danach soll er fortgeschrieben werden-
und gibt dariiber hinaus einen Ausblick auf die kommenden
Jahre.

- Drittens werden unter Berlicksichtigung der Haushallts-
entscheidungen des Ministeriums flr Wirtschaft, Mittelstand,
Technologie und Verkehr (MWMTV) die jéhrlich fortzuschrei-
benden mittelfristigen Férderprogramme (5-Jahres-Zeitraum)
entwickelf. Diese umfassen neben den Infrastrukturvorhaben

_des Ausbauplans sonstige nicht ausbauplanrelevante Infra-
strukturvorhaben (u.a. zentrale Verkniipfungspunkte, P+R-/
B+R-Anlagen, Betriebshéfe) sowie die Beschaffung von
Fahrzeugen des OPNV.

Der aktuelle OPNV-Bedarfsplan datiert aus dem Jahr 1989 und wird zur
Zeit durch das MWMTV mit einem Planungshorizont bis zum Jahr 2015
fortgeschrieben. Die Stadt Wuppertal als OPNV-Aufgabentriger hat
hierzu fristgeman Anfang 1996 ihre Anmeldungen vorgenommen (s.
Drs.Nr. 3750/96 "Anmeldungen der Stadt Wuppertal zum OPNV-Be-
darfsplan”). Diese beinhalteten sowohl die noch nicht realisierten Vor-
haben des OPNV-Bedarfsplanes’89 und OPNV-Ausbauplanes 92 - 96
als auch MaBnahmen, die aus jingeren Untersuchungen und Erkennt-
nissen der Stadt Wuppertal resultieren. Diese untergliedern sich in
Schienenverkehrsprojekie (z.B. Ausbau S 9, Reaktivierung von Bahn-
strecken) sowie bedeutsame Nahverkehrs- und Infrastrukturprojekte (z.B.
QuartierserschlieBung, OPNV-Beschleunigung, ErschlieBung von Hal-
tepunkten).

Entsprechend den Vorgaben des Gesetzgebers (§ 8 Abs. 1 RegG NW)
wurden bei der Erstellung des vorliegenden Nahverkehrsplanes die
Vorhaben der z. Zt. rechtskraftigen OPNV-Bedarfs- und Ausbauplanung
beriicksichtigt. Soweit sie sich in den NVP-Planungshorizont von 5 Jah-
ren einfligen, beinhaltet der Nahverkehrsplan dariiber hinaus auch die
aktuellen Wuppertaler Bedarfsplananmeldungen (s.0.}. Bei einer Fort-
schreibung ist der kommunale Nahverkehrsplan mit der jeweils glltigen
Bedarfs- und Ausbauplanung des Landes abzugleichen und entspre-

chend zu ergénzen.
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3 1.4 Gebietsentwicklungsplan

3.1.5

Ziel GEP:
Nachfragegerechte
ErschlieBung und
Bedienung der
Siedilungsbereiche mit
SPNV und OPNV

Seit 1986 existiert fir den Regierungsbezirk Disseldorf ein rechtskraf-
tiger Gebietsentwicklungsplan (GEP). Neben anderen Zielen

- soll das Eisenbahnnetz im H’egierungsbezirk gesichert und
ausgebaut werden, um einen leistungsfdhigen und bedarfsge-
rechten Sch/enenverkehr zu sichern,-

- ist die Ersch/ieBung und Bedienung der Wohnsieditings-
bereiche und Siedlungsschwerpunkte durch einen nachfrage-
gerechten und wirtschaftlich vertretbaren Ausbau eines
leistungsfdhigen Liniennelzes des OPNV sicherzustelfen,

mui3 der Ausbau der Infrastruktur durch ein abgestimmtes
Verkehrsangebot und Gemeinschaftstarife erganzt werden,
die einen freiziigigen Ubergang zwischen verschiedenen
Verkehrssystemen und Verkehrsmitteln unterschiedlicher Ver-
kehrsunternehmen ermdglichen.

Der Gebietsentwicklungsplan befindet sich im Rahmen der Fortschrei-
bung derzeit im Aufstellungsverfahren.

Regionales Entwicklungskonzept

Stadtvertraglicher
Verkehr als Leitge-
danke des REK

Férderung des OPNV in
regionaler Arbeitstei-
lung

Das regionale Eniwicklungskonzept (REK) des Bergischen Stadte-
dreiecks Wuppertal - Solingen - Remscheid von 1992 enthait u.a. grund-
sdtzliche Aussagen zum regionalen Leitgedanken ,Stadivertraglicher
Verkehr. Strategie dieses Leitgedankens muB es demnach sein, liber
den Weg veranderter radumlicher Nutzungskonzepte und verdnderter
Verhaltensweisen Mobilitdtszwange und Mobilitatshediirfnisse zu redu-
zieren und damit das Verkehrsaufkommen zu vetringern bzw. auf um-
weltfreundliche Verkehrsmittel und -formen zu verlagern. Mittelfristig
erreichbare Erfolge hin zu einem stadtvertraglichen Verkehr sind aller-
dings nur durch

- besseres Verkehrsmanagement und

- eine Forderung des Umweltverbundes (FulBgénger, Rad-
fahrer, OPNV)

ZU erreichen.

Dies bedeutet u.a. den Ausbau des OPNV zu einem System mit einer
akzeptablen Angebotsqualitét (z.B. Service, Kapaznat Reisezeit, Bedie-

-nungsféhigkeit, Tarifgestaltung).

Die F(’jrderung des OPNV in regionaler Arbeitsteilung wird damit zu ei-
ner Schwerpunktaufgabe bei der Realisierung des regionalen Leitbildes
LStadtveriraglicher Verkehr” flir das Bergische Stadtedreieck.
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3.2

3.2.1

Kommunale Ebene

Kommunaler Nahverkehrsplan _ =Y Wuppertal

Raumlich-funktionale Grundstruktur

Beriicksichtigung des

. rdumlich-funktionalen

Entwicklungskonzeptes
bei der OPNV-Entwick-
lung

Abb. 3.1:
Raumilich-funktionales
Zentrenkonzept und

Verkehrsleitbild
Bearbeilung: R 101.1

Das 1973 erstelite und vom Rat beschlossene ,,Rdumlich-funktiona-
le-Entwicklungskonzept” bildet eine der Grundlagen der Stadient-
wicklungsplanung. Es geht - wie aus der Abbildung ersichtlich - da-
von aus, daf3 die Versorgung der Bevolkerung am besten innerhaib
eines abgestuften und aufeinander bezogenen Gliederungssystems
von Versorgungsbereichen unterschiedlicher Gré3e und Funktion ge-
sichert werden kann. Dieses ist im Handlungsprogramm Stadtent-
wicklung 1987 fortgeschrieben und differenziert worden. Fiur den
Verkehrsbereich wurde dort eine neue Konzeption gefordert, die
Rahmenbedingungen flr ein stadt- und umweltvertrdglicheres
Verkehrsgeschehen schaffen soll. Das Angebot des OPNV muf3 dazu
qualitativ verbessert und auch fir Mobilitatsbehinderte nutzbar wer-
den. Des weiteren muf die zukinftige Konzeption des Stadtverkehrs
die Aufgaben des Individualverkehrs, des OPNV und des FuBgén-
ger- und Radverkehrs neu verteilen.

Aot 3t

=\

X
VO s
P D

BEY

\ |:| Planungsraume

V

OPNV - Hauptachsen

Ej MIV - Magistralen

Der vorliegende Nahverkehrsplan greift diese Pramissen im einzel-
nen auf, indem er auch

- Aussagen zur qualitativen Angebotsstrukiur und Weiterent-
wicklung des OPNV formuliert,

T die Belange der Mobilitdtsbehinderten berticksichtigt,

- notwendige InfrastrukturmaBnahmen darstelll sowie

- die Verkniipfung des OPNV mit FuBgénger- und
Individualverkehren als Leitziel herstellt.
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FNP stellt erkennbare  Die wesentlichen Aussagen zur raumlichen Eniwicklung der Stadt Wup-

Entwicklungstenden-  pertal und ihrer Entwicklung enthalt der Fldchennutzungsplan (FNP). Er

zen dar stellt die erkennbaren Entwicklungstendenzen dar und konkretisiert die
flr die Stadt angestrebten flaichenbezogenen Entwicklungsziele unter
Bericksichtigung der Vorgaben der Landes- und Regionalplanung. Der
FNP fir das Stadtgebiet Wuppertal befindet sich in der Neuaufstellung.
Im Herbst 1996 wurde der Vorentwurf den Biirgerinnen und Birgern im
Rahmen der frilhzeitigen Beteiligung vorgestelit. ‘AnschlieBend soll die
frihzeitige Beteiligung der Trager statifinden. Soweit fiir die kinftige
Angebotsplanung und Weiterentwicklung des Wuppertaler OPNV not-
wendig, sind hieraus sowie aus diversen fandes- und kommunal-
statistischen Quellen Rahmendaten ausgewahlt worden.

Weiterflihrende Aussagen zur Raum-, Bevdlkerungs-, Wirtschafts- und
Verkehrsstruktur der Stadt Wuppertal enthalt Kapitel 4.

3.2.2 Verkehrspolitische Zielvorgaben der Stadt Wuppertal

Ratsbeschluf3 zur Mit BeschiuB vom 21.06.89 (Drs. 288/87-And.) hat der Stadtrat die

OPNV-Férderung liegt  Grundsatze Wuppertaler Verkehrspolitik und OPNV-Entwicklung - er-

bereits seit 1989 vor ganzt durch die Drs. 269/86-Neuf. ,Zielvorgaben fir die OPNV-Forde-
rung” - beschlossen. Die darin formulierten Zielvorgaben und Maf3nah-
menbiindel beziehen sich auf die Bereiche Verkehrsplanung, OPNV-
und Stadtentwickliung, Verkehrsraumgestaltung, FuBgéngerverkehr,
Fahrradverkehr und motorisierter Individualverkehr (MIV). Sie bilden
nach wie vor eine solide Handlungsgrundlage fir Konzeption und Um-
setzung eines umwelt- und stadtverirdglichen Verkehrs in Wuppertal.
Die wesentlichen Grundséatze bisheriger und zukiinftiger Verkehrspla-
nung sind demnach, daf3

- der OPNV gegeniiber dem MIV den Vorrang erhélt,

- FuBgdnger und Radfahrer die besondere Fiirsorge der Ver-
kehrspolitik verdienen,

- der Straf3enraum neben verkehrlichen Funktionen ebenfalls
stddtebaulichen Zielen und der Kommunikation zu dienen hat,

- den Aspekien des Umwellschutzes, der Energieeinsparung
und Verkehrssicherheit ein besonderes Gewicht beizumessen
ist. .

OPNV-Entwicklungs- Fiir das Handlungsfeld ,Entwicklung des OPNV* sind eine Reihe von
stand hat hohen Zielvorgaben und MafBnahmen benannt. Diese haben aus heutiger Sicht
Standard erreicht bereits einen gualitativ hohen Umsetzungsgrad bzw. Standard erreicht:

- Weiterentwicklung des Nahverkehrsnetzes
-» z.B. Liniennetzoptimierung,

- Beschleunigung des SPNV uhd Verknljpfung mit dem 6rtli-
chen OPNV-Netz
= z.B. RAK-Abschluf3berichte,

- SPNV-Reaktivierung _ _
= z.B. z. Zt. andauernde Untersuchungen - neuer Prozef3,
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OPNV-Projekte und
-Prozesse verfolgen in
der Regel langerfristi-
gen Zeitrahmen

Beschleunigung des Busverkehrs, insbesondere durch Bus-
spuren, Busbevorrechtigung an Lichtsignalanlagen,

Verbesserung der Hauptverkniipfungspunkte des OPNV in
funktionaler und stadtebaulicher Hinsicht,

= z.B. Bhf Wuppertal-Oberbarmen

= z.B. Déppersberg/Wuppertal Hbf. - fortdauernder Prozef3,

- Gestaltung der Bushaltestellenbereiche nach modernen,
kunden- und OPNV-freundlichen Gesichtspunkten,
= z.B. Witterungsschutzeinrichtungen und Buskaps (soweit
es die verkehrlichen Rahmenbedingungen erméglichen),

Umsefzung einer attraktiven Ta-rifgestaltung
= z.B. Ticket 2000/Ticket 2000 FirmenService,

- benutzerfreundliche und bedarfsgerechte Gestaltung des Lei-
stungsangebotes unter Berticksichtigung der Belange der Be-
hinderten
=» z.B. Einsafz von Niederflurbussen,

- differenzierte Bedienungskonzepte :
= z.B. Schnellbus-, Quartiersbus-, Kleinbus-, Nachtbus- und
AST-Systeme, :

- P+R/B+R-System sowie Gepéckaufbewahrungsméglichkeiten
=y z.B. P+R/B+R-Konzept und Gepéckservice

- OPNV-Betriebsleitsystem ,
= z.B. rechnergesteuertes Belriebsleitsystem

- umweltbewuBter OPNV-Betrieb
= z.B. Modellversuch mit gasbetriebenen Bussen - fort-
dauernder Prozef3).

Dies ist auf Grundlage des bisher erreichten jeweils als fortdauernder
ProzeB anzusehen.

Das Handlungsfeld ,Entwicklung des OPNV" macht allerdings deutlich,
daB es sich hierbei vielfach um Prozesse bzw. Projekte mit mittel- bis
langerfristigem Zeitrahmen handelt. Zudem erfordert nicht zuletzt die
gegenwartige Haushaltslage ein ftexibles und stufenweises Vorgehen.
Dabei ist die Umsetzung der MaBnahmen in direkter Abhéngigkeit von
den finanziellen Rahmenbedingungen zu sehen und im Einzelfall zu
bewerten. Der vorliegende Nahverkehrsplan greift diese Handlungs-
maxime auf, indem er den Sachstand, abgestufte Mafnahmen-
schwerpunkte und die Finanzierungsaspekte des OPNV und seiner Ent-
wicklung in den nachfolgenden Kapiteln darstelit.
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Teil B: Darstellung und Bewertung des IST-Zustandes sowie kﬁnftige Entwicklung

4. Raum-, Wirtschafts-, Bevélkerungs- und Verkehrsstruktur

Die nachfolgenden Aussagen zur Raum-, Wirtschafts-, Bevélkerungs-
und Verkehrsstruktur geben einerseits ein ,Kurzportrait” der Stadt Wup-
pertal wieder und enthalten aijdererseits grundlegende Rahmendaten,
die insbesondere fur die langfristige Weiterentwickiung des OPNV von
Bedeutung sind. Bei-der Fortschreibung des Nahverkehrsplans wird
besonders darauf zu achten sein, inwieweit mogliche Veranderungen
z.B. der Raum- und Bevélkerungsstruktur OPNV-Angebotsanpassungen
notwendig machen.

4.1 Raumstruktur
Polizentrale Struktur  Das Gebiet der heutigen Stadt Wuppertal ist erst 1929 durch den Zu-

Wuppertals bedingt sammenschluB der vorher selbstandigen Stadte und Gemeinden Elber-
starke Verkehrs- feld, Barmen, Vohwinkel, Cronenberg und Ronsdorf sowie des vorher
verflechtungen zu Luttringhausen gehorenden Ortsteils Beyenburg entstanden. Mit den

kommunalen Neugliederungen von 1970 (Eingemeindung des Gebie-
tes Dreigrenzen/Erlenrode) und 1975 (Eingemeindung von Ddnberg/
Obensiebeneick im Norden und Schéller/Dornap im Westen) erhielt die
Stadt ihre gegenwartige Ausdehnung. Den Hoéchststand der Bevélke-
rung erreichte die Stadt 1963 mit 423.000 Einwohnern. Zur Zeit (Stich-
tag 31.12.95) leben in Wuppertal 384.991 Menschen. Das Stadtgebiet
umfaBt eine Flache von 16.837 ha und weist mit seinen 10 Stadibezir-
ken eine polyzentrale Struktur auf. Die gréBte Ausdehnung betrégt in
West-Ost-Richtung 21,0 km und in Nord-Siid-Richtung 17,2 km.

VELBERT HATTINGEN SPROCKHOVEL

Neviges
Oberbarmen

Uellendah! - SCHWELM

WULFRATH

- Katernberg Langerfeld -

Hecking -
hausen

Barmen
METTMANN :

ENNE -
PETAL

- Bei/enburg

Ronsdorf
RADE -

VORM -
WALD
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Erhebliche Héhenunter- (Wuppertal ist eine der wenigen deutschen Grofstadte, die eine ausge-

schiede pragen die
topografische Struktur

Wirtschaftsstruktur
weist potentielle
Wachstumsbranchen
aus

Arbeitsplatzriickgang
als Folge unterdurch-
schnittlichen Wirt-
schaftswachstums

pragte Mittelgebirgslage aufweisen. Der Niveauunterschied zwischen
den Zentren im Tal und den Stadtteilen auf den Héhen betrégt bis zu
150 m. Dies bedingt eine Reihe von besonderen Problemen bei der
Verkehrsfiihrung und der ErschlieBung neuer Siedlungsflachen. Die
Grundstrukiur der Stadt war um die Jahrhundertwende bereits vorhan-

-den. Sie besteht aus groB3stadtischen, im Tal der Wupper konzentrier-

ten Agglomerationen um die beiden Zentren Barmen und Elberfeld. Diese
dehnen sich auf die flacheren Hange im Norden aus. Den polyzentralen
Charakter erhalt Wuppertal durch einen Kranz von Kleinstadten von
Vohwinkel im Westen Uber Cronenberg und Ronsdorf im Stiden sowie
Langerfeld und Beyenburg im Osten. Insgesamt weist Wuppertal zehn
Stadtbezirke mit jeweils eigener Struktur und besonderem Charakter
auf.

Die Anfang der 70er Jahre fertiggestellte neue Talstra3e (B 7) bestimmt
bis heute die stadtebauliche und strukturelle Entwicklung der Stadt. Ei-
nerseits symbolisiert sie den seinerzeitigen Trend zur autogerechten
Stadt und andererseits die seit Mitte der 80er Jahre bestehenden Be-
muhungen, z.B. durch Umgestaitung von HaupverkehrsstraBen (B 7
Umbau) die Verkehrsprobleme zu |6sen.

~ Wirtschaft und Beschéftigung

Wuppertal ist eine industriell gepragte Stadt mit einer vielseitigen Wirt-
schaftsstruktur und einem hohen Anteil potentieller Wachstumsbranchen.
Die ortsansassige Industrie ist gepragt durch klein- und mittelstandi-
sche Betriebe mit Schwerpunkt im verarbeitenden Gewerbe (z.B. Che-
mie, Maschinenbau, Elektortechnik, Textil, Eisen-, Blech- und Metall-
waren) sowie durch Werksniederlassungen gréBerer Konzerne.

Die Entwicklung der Wuppertaler Wirtschaft ist in den letzten Jahren
durch ein unterdurchschnittliches Wirtschaftswachstum-und von
Arbeitsplatzabbau gepragt. Hiervon ist vor allem das verarbeitende
Gewerbe betroffen. Der Dienstleistungssektor weist hingegen bis in die
80er Jahre ein kréaftiges Beschéftigungswachstum auf. Der per Saldo
zu verzeichnende Arbeitsplatzriickgang konnte dadurch aber nicht kom-
pensiert werden. : : '

Die Statistik der sozialversicherungspflichtig beschéftigten Arbeitneh-
mer verdeutlicht die aktuelle Entwicklung. Demnach bestétigt sich, daf3
der Beschéftigtenrlickgang vor allem im verarbeitenden Gewerbe:bei
gleichzeitiger Stagnation im tertidren Sektor erfolgt. Ende 1995 waren
demnach 53,7 % der sozialversicherungspflichtigen Arbeitnehmer im
Dienstleistungsbereich beschéftigt, gegeniiber 45,9 % im verarbeiten-
den Gewerbe/Baugewerbe. Insgesamt weist die Stadt Wuppertal 1995
laut Beschaftigtenstatistik der Bundesanstalt fur Arbeit 133.622
sozialversicherungspflichtig Beschéftigte auf.
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Bevdlkerung

Bevdlkerungsriickgang
stagniert zur Zeit

Abb, 4.2:
Beviikerungsentwick-
lung in Wuppertal 1996

bis 2010
Quelle: Bericht zur Bevolke-
rungsentwicklung 1996

Betrachtung der
Altersstruktur nach
Stadtbezirken gibt
unterschiedliche
Entwicklung wieder

Abb. 4.3:
Bevdlkerungsentwick-
lung in den 10 Stadibe-

Zirken
Quelle: Bericht zur
Bevéikerungsprognose 1996

Kommuna-ler Nahverkehrsplan

Fir Wuppertal wurde 1963 mit 423.400 Einwohnern der Héchststand
erreicht . In den beiden folgenden Jahrzehnten war ein kontinuierlicher
Rickgang der Bevélkerung festzustellen, Im Jahr 1986 wurde mit
380.000 Einwohnern ein Tiefstand erreicht. Aufgrund der starken Zu-
wanderungen von Aus- und Ubersiedlern in der zweiten Hélfte der 80er
Jahre, stieg die Einwohnerzahi der Stadt bis. 1992 wieder auf 386.615
an. Seither ist ein ereuter Riickgang zu verzeichnen. Anfang 1996
betrug die Einwohnerzahl 384.991.

Wie aus der Abb. 4.2 ersichtlich ist, kommt die aktuelle Bevélkerungs-
prognose (Basis 01.01.96 - liegt in Kiirze vor) zu dem Ergebnis, daf3 bis
Ende der 90er Jahre von einem relativ geringen Bevolkerungsriickgang
auszugehen sein wird. Nach dem Jahr 2000 wird der Bevélkerungs-
rlickgang wieder starker. Flr das Jahr 2010 wird mit 356.000 Einwoh-
nern gerechnet. Dies sind ca. 29.000 weniger als Ende 1995. Durch die
Neuausweisung von Bauflachen bzw. Siedlungsbereichen im FNP und
GEP, kann der Riickgang der Einwohnerzahlen, der sich in erheblichen
Teilen aus Wanderungsverlusten ergibt, zumindest abgeschwacht wer-
den.

Jahr Einwohner
1996 384.991
2000 378.606
2005 368.506
2010 356.000

FUr die Nahverkehrsplanung ist allerdings nicht nur die gesamtstédtische
Bevolkerungsentwickiung von Bedeutung, sondern auch die Entwick-
lungstendenzen in den einzelnen Stadtbezirken. Im wesentlichen gibt
die Bevdlkerungsentwicklung in den zehn Wuppertaler Stadtbezirken -
allerdings in etwas unterschiedlicher Ausprdgung - die generellen
Entwicklungstendenzen wieder. Vom Bevélkerungsriickgang werden alle
Stadtbezirke, Elberfeld-West ausgenommen, betroffen sein. In den ein-
zelnen Stadtbezirken wirkt sich der Riickgang, hauptsachlich ausgeldst
durch die jeweilige Altersstruktur, sehr unterschiedlich aus. Nur geringe
Rickgénge sind fiir Elberfeld, Barmen und Obetbarmen zu erwarten.
Demgegeniiber werden relativ starke Einwohnerverluste fir Uellendahl-
Katernberg und Ronsdoif vorhergesagt.

Stadibezirk 1995 2010 2010/1995 wv.H.
absolut
Elberfeld 71.475  69.005 -2.470 -3,5
Elberfeld West 32.648 32.247 -401 -1,2
Uellendahl-Katernberg 40.491 35.499 -4.992 -12,3
Vohwinkel 34.181 30.739 -3.442 -10,1
Cronenberg 23.011 20.256 -2.755 -12,0
Barmen 64.318 60.491 -3.827  -6,0
Oberbarmen 45.391 42.247 -3.144  -4,9
Heckinghausen 22.198 19.506 -2.692 -12,1
Langerfeld- Beyenburg 28.038 25.500 -2.538  -9,1
Ronsdorf 23.240 20.510 -2,730 -11,7
Wuppertal 384.991 356.000 -28.991 -7,5
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Altersstrukturaufbau
der Bevolkerung ist
hinsichtlich OPNV-
Nutzerverhaltens zu
beriicksichtigen

Abb. 4.4:
Bevélkerungseniwick-
fung 1996- 2010 nach
Altersgruppen

Quelle: Bericht zur
Bevélkerungsprognose 1996

Wohnen

Hohes Nachfrage-
potential nach Wohn-
raum

Neue Wohnbaufldchen
vordringlich in Néhe
von OPNV Haltepunk—
ten L

Eine weitere wesentliche Grundlage fir die Weiterentwicklung des Nah-
verkehrs ist der kinftige Altersstrukturaufbau. In Abhéngigkeit von der
sozio-demographischen Struktur weisen die Altersgruppen ein unter-
schiedliches OPNV-Nutzungsverhalten auf. So nutzen z.B. Frauen den
OPNV haufiger als Manner, Erwerbsfahige den OPNV seltener als Ju-
gendliche und altere Menschen. Dies gilt es im Rahmen der OPNV-
Bedarfs- und Angebotsplanung gesondert zu beriicksichtigen.

Wie die Abbildung 4.4 zeigt, wird die Entwicklung in den einzelnen Al-
tersgruppen unterschiedlich verlaufen. Die Zahl der Kinder und Jugend-
lichen unter 16 Jahren wird ebenso abnehmen wie diejenige der jlinge-
ren Erwerbsfahigen bis 40 Jahre sowie der Personen zwischen 60 und
65 Jahren bzw. ab 75 Jahren. Leichte Zunahmen sind dagegen fir die
Altersgruppen 16 bis unter 25, 40 bis unter 60 und 65 bis unter 75 Jah-
ren zu erwarten.

Alter

75 und alter
65 bis unter 75
60 bis unter 65
40 bis unter 60
25 bis unter 40
19 bis unter 25 *
16 bis unter 19 |
10 bis unter 16

I
§

m
6 bis unter 10 m
3 bis unter 6 B

0 bis unter 3 1“

0 20000

211996

60000 100000

40000 80000 120000

Einwohner

Trotz l&ngerfristig sinkender Einwohnerzahl besteht daher gegenwaértig
und zumindest mittelfristig ein hohes Nachfragepotential nach Wohnun-
gen. Zur Zeit wird der jéhrliche Bedarf auf ca. 900 Wohneinheiten (WE)
geschétzt.

Die Uberpriifung der vorhandenen Wohnbaureserven flhrte zu dem
Ergebnis, daf3 der gréBte Teil des Wohnungsbedaifs innerhalb der vor-
handenen Siedlungsflachen gedecki werden kann. Zur Schonung der
unbebauten Landschaft wird vorrangig die Ausschépfung dieser Bau-

“mobglichkeiten angestrebt (Siedlungsverdichtung).

Neue Wohnbauflachen solien dabei mdglichst im Einzugsbereich von
Haltepunkten des OPNV (Schiene und Bus) liegen. Derzeit werden eine
Vielzahl méglicher Standorte diskutiert. Die Nutzung dieser Flachen ist
jedochiu.a. davon abhangig, dafB erforderliche Altlastenuntersuchungen
und z.T. notwendige Betriebsverlagerungen durchgefihrt werden. Hin-
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sichtlich der Méglichkeit einer kurz- bis mittelfristigen Umsetzung wer-
den z.Z. insbesondere die folgenden Gebiete erortert:

- - Waldkampfbahn, 360 WE, Néhe zum Bf Vohwinkel u.
) Schwebebahnstation,

- Vohwinkel Stationsgarten, 445 WE, Nahe zum Bf Vohwinkel
und Schwebebahnstar(on <

- Weidenplatz, 200" WE'Néhe zum S-Bahn- Haltepunkl
Steinbeck und

- Dessatier Str. (ehem. Zentralwerkstatt), 100 WE, Nahe zum
Hbf Wuppertal.

OPNV-relevante stadtbauliche Entwicklungen’

OPNV-ErschlieBungs-
planung in bezug auf
anstehende oder
kiinftige stadtebauli-
che Entwicklungen als
kontinuierliche Aufga-
be

Verkehr

Analyse der kiinftigen
Verkehrssituationen
l1ant weiteres Ansteigen
der Verkehrshelastung
erwarten

~Nahverkehrsplanung

als wesentlicher Bei-

trag kiinftigen Ver-

kehrsgeschehens

Soweit stadtebauliche Entwicklungen mittel- bis langfristig Angebots-
anpassungen bzw. ErschlieBungsmaBnahmen im Bereich des OPNV
erforderlich machen, werden sie im vorliegenden Nahverkehrsplan bei-
spielhaft benannt. Fiir das Projekt Umnutzung ehemaliger Kasernen-
flachen/-gebaude (Sagan- u. GOH-Kasernen) wurden diesbezliglich
Aussagen hinsichtlich einer erganzenden OPNV-ErschlieBung getrof-
fen. Die (ibrigen Vorhaben (z.B. 5. Gesamtschule, Einzelhandelsprojekt
Wickiiler Park, Wohnbauprojekte in Vohwinkel) sollen entsprechend ih-
rer Fortentwicklung Gegenstand kurzfristiger Planungen bzw. der NVP-
Fortschreibung sein.

Die Analyse der Verkehrssituation fithrt zu dem Ergebnis, daB insbe-
sondere in den Ballungsraumen und somit auch im Bergischen Stadte-
dreieck und in Wuppertal die Motorisierung und das Verkehrsaufkom-
men weiter anwachsen werden.

Die Verkehrsstrome im Stadtgebiet Wuppertals konzentrieren sich auf
wenige Hauptverkehrsachsen. Dieses gilt in erster Linie flir die beiden
Einkaufszentren Barmen und Elberfeld, in abgeschwichterer Form aber
auch fir die Nebenzentren. Die topographische Lage der Stadt fithrt zu
einer Konzentration der Verkehrsprobleme in der Talachse und tragt zu
einer hohen Luft- und Larmbelastung bei. Diese Situation wird durch die
stadtnahen Autobahnen BAB 1 und BAB 46 noch verstarkt. Vor allem
die Verlarmung des Stadtgebietes ist nicht zuletzt auf die autobahn-
bedingten Durchgangs- und Ausweichverkehre zurlickzuftihren.

Der Sicherung und Weiterentwicklung des OPNV im Rahmen der
Nahverkehrsplanung kommt somit eine wesentliche Funktion fir die
kiinftige Ausgestaltung des Wuppertaler Verkehrsgeschehens zu. Nur
durch ein weiterhin attraktives Nahverkehrsangebot wird es méglich sein,
zusétzliche Umsteiger vom Auto auf Bus und Bahn zu gewinnen und
den Verkehr insgesamt umweltfreundlicher zu gestalten. Eine wesentli-
che Rolle kommt in diesem Zusammenhang der nachhaltigen Férde-
rung des FuBBgdnger- und Radverkehrs sowie einer Verknlpfung mit
dem Individualverkehr zu. Die in Kapitel 3.2.2 aufgeflihrten Zjelvorgaben
der Wuppertaler Verkehrspolitik und OPNV-Entwicklung bieten hierfiir
den Handlungsrahmen.



Seite 36

Kommunaler Nahverkehrsplan =W wuppertal

4.6.1 Regionalé Verkehrsinfrastruktur

Vorhandene Verkehrs-
bé&nder garantieren
gute Anbindung der
Fern- und Nahbereiche

Rhein-R‘uhr-Raum weist

das dichteste Auto-
bahnnetz der Welt auf

Gut ausgebaute Verkehrsbander bestehen sowohl in den Raum Koin-
Bonn und Diisseldorf, dort mit Direktanschiuf3 an den Flughafen, sowie
das Ruhrgebiet, mittelbar nach Duisburg und seinen Héfen, unmittelbar
nach Essen sowie Dortmund. Flir den Schienenpersonenverkehr ist die
Stadt Wuppertal ICG-Haltepunkt sowie durch StadtExpress, RegionalBahn
und S-Bahn an Fern- und Nahbereiche angebunden.

- Die Wuppertal unmittelbar umgebende Region des Bergischen Stadte-

dreiecks Wuppertal - Remscheid - Solingen wird durch eine im 20-Mi-
nuten-Takt verkehrende RegionalBahn, ergidnzt durch CityExpress-,
Stadt- und NachiExpresslinien ebenfalls gut erschlossen (s. hierzu Abb.
4.5, nachste Seite und die Kapitel 6. SPNV und 8. Busverkehr).

Die regionale StraBeninfrastrukiur ist ebenfalls wie die der Schiene
weitgehend orientiert an den geographisch-topographischen Méglich-
keiten. Uber das BundesfernstraBennetz sind der KéIn-Bonner-Wirt-
schaftsraum lGber die BAB A1, der Raum Dusseldorf Giber die A 46 und
das Ruhrgebiet Uber die Bundesautobahnen A 46/A3, A 43 und A 1, -
erreichbar. Mittelbar sind damit ebenfalls alle européischen Wirtschafts-
rdume gut angebunden. Der Rhein-Ruhr-Raum verfligt liber das in die-
sem Bereich am dichtesten ausgebaute Autobahnnetz der Welt.Dariiber
hinaus bestehen noch autobahnihnlich ausgebaute Straf3enverbindun-
gen innerhalb der Region. Hierzu zahit die B 224 in den Bereich Nieder-
berg/Essen mit AnschluB3 an die in West-Ost-Richtung geplante und
teilweise realisierte A 44, sowie die L 74 zur besseren ErschlieBung der
unmittelbar umgebenden Region.

4.6.2 Stadtische Verkehrsinfrastruktur

SPNV-Netz basiert auf
einer Ost-West-Achse

Stillgelegte Rheinische
Strecke verlauft auf
den Wuppertaler Nord-
héhen

"Samba-Strecke" ist
seit 1988 stillgelegt

Das SPNV-Netz basiert im wesentlichen auf einer durch S-Bahn und
Schwebebahn gebildeten Ost-West-Achse. Diese verbindet die Pla-
nungsrdume Vohwinkel, Sonnborn, Elberfeld, Barmen, Oberbarmen und

. Langerfeld direkt miteinander. Entlang dieser Verkehrsachse wird an

den Verknipfungspunkten Vohwinkel, Elberfeld, Barmen und Ober-
barmen das mit den Nord-Suid-Buslinien herangebrachte Verkehrsauf-
kommen aufgenommen, in Ost-West- bzw, West-Ost-Richtung vertsilt
und den anderen Planungsrdumen zugeleitet.

An den Nordhangen des engen Wuppertaler Talkessels flhrt die Rheini-
sche Strecke ("Nordbahn", s. hierzu Kap. 6) als Bundesbahntrasse von
Mettmann uber Wuppertal-Lintenbeck / Wuppertal-Vohwinkel bis
Wichlinghausen, wo sie in die Trasse W-Oberbarmen bzw. (W-Nach-
stebreck - Sprockhével / HaBlinghausen - Hattingen) miindet. Einst-
mals als durchgehende Guter- und Personenverkehrsstrecke aus dem
Dusseldorfer Raum bis ins Ruhrgebiet und nach Ostwestfalen betrie-
ben, ist die Strecke heute baulich und betrieblich unterbrochen. Der
Personenverkehr wurde 1991 eingestellt, Gliterverkehr findet nur noch
in geringem Umfang statt. Uber die weiteren Zukunftsméglichkeiten die-
ser Strecke finden z.Z. Uberlegungen im Rahmen eines WSW-Gutach-

~lens zum regionalen Schienenverkehr statt. Mit Ergebnissen ist voraus-
+7sichtlich Anfang’97 zu rechnen.

In Wuppertal-Steinbeck zweigt die eingleisige Nebenstrecke nach W-
Cronenberg ("Samba") ab, die 1988 flr den Gesamtverkehr stillgelegt
wurde. Sie fuhrt durch das Burgholz und an der Millverbrennungsanla-
ge (MVA) vorbei und liegt ab da parallel zu Hauptstrecken des Bus-
netzes bis Cronenberg-Mitte. Die Strecke ist nicht betriebsfahig. Im
Rahmen des laufenden Gutachtens der WSW wird eine wirtschaftliche
Kombination des Personenverkehrs mit einer Belieferung der MVA mit
Hausmll untersucht.
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Regionale OPNV-Linien

Bearbeitung: R101.1/R102.3

- 67
= _—mmr— DB - Linien
fLR Regionale Buslinien varhanden
o f8L

Regionale Busiinien geplant
CityExpress

Linien - Endpunkt

Zenliren (z.T. auch Linien - Endpunkte}:
Vohwinkel
_ Elberfeld
Barmen
Oberbarmen

Datenstand: Mai 1997

Abb. 4.5
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"Stadtring" bildet das
Grundgeriist des
Straflennetzes

Leistungsfahige Nord-
Siid-Verbindungen
sind schwach ausge-
priagt

Anlégen fur potentielle
P+R-/B+R-Kunden

Modal Split Anteil von
1% fiir den Fahrrad-
verkehr :

Verkniipfung des
Radverkehrs mit den
OPNV-Haltepunkten
und zentralen Bushal-
testellen notwendig
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‘Das StraBenneiz stiitzt sich auf den Stadtring ab, bestehend aus der A

46 im Norden, der A1 im Osten, der L 418/419 (nur teilweise realisiert)
im Siiden und der L 74 im Westen. Die Planungsraume sind Uber Stra-
Ben des stadtischen Verkehrsnetzes an den Stadtring angeschlossen.
Uber diesen StraBenring - wenn geschlossen - erfolgt der Anschlu3 an
das (ibergeordnete regionale Verkehrsnetz. Darliber hinaus Gbernimmt
der Ring als Verteilerschiene die Verkehre der Planungsraume unter-
einander. Durch dieses Prinzip soll der Durchgangsverkehr weitestge-
hend aus den Stadtbezirken fern gehalten werden. Die einzelnen Er-
schlieBungsstraBen der Stadtbezirke tragen im wesentlichen den Quell-
und Zielverkehr.

Im Gegensatz zu den gut ausgebauten West-Ost-Verbindungen paral-
lel. zur Talachse fehlen leistungsfahige Nord-Sid-Verbindungen. Die

.vorhandenen, flr den Lebensraum der Stadt wichtigen Nord-Sud-Ver-

bindungen laufen in der Regel radial auf die Hauptzentren Elberfeld
und Barmen sowie Vohwinkel zu und fihren meist auf einen einzigen
Verkehrsknoten. Dieser Zustand erweist sich im taglichen Verkehrsab-
lauf auch fiir den OPNV als stérungsanfallig.

Die Verknupfung der verschiedenen Verkehrssysteme in Wuppertal ist
eine wichtige Aufgabe zur Minderung der allgemeinen Umweltbelastun-
gen aus dem Gesamtverkehr. Hierzu sind u.a. entsprechende-Anlagen
far potentielle P+R-/B+R-Kunden in der Talsohle und in den Stadtrand-
lagen zu priifen und zu realisieren (s. Kap. 8.3.5).

Der Fahrradverkehr spielt bislang im Stadtbild eher eine untergeord-
nete Rolle. Sicherlich nicht zuletzt aufgrund der schwierigen Topogra-
phie weist er nur einen Anteil von ca. 1 % am Modal Split (s.u.) auf. Die
grofte bislang vorgenommene MaBnahme im Radwegebau erfolgte in
Zusammenhang mit der Umgestaltung der B 7 im Bereich Oberbarmen.

Das 1989 fortgeschriebene und vom Rat beschlossene Radverkehrs-
grundnetz umfaft rd. 250 km. Davon sind bisher rd. 25 km Radwege
sowie 70 km kombinierte Geh- und Radwege realisiert. Neben den aus-
gebauten Radwegen sind zur Zeit noch rd. 140 km Radrouten durch

_verkehrsarme NebenstraBen, Tempo 30-Zonen und Wald- und Wirt-

schaftswege vorhanden und teilweise als Radwanderwege beschildert.
Schwerpunkt fir den weiteren Ausbau des Radverkehrsnetzes soll in
den kommenden Jahren die Talsohle zwischen Varresbeck und Barmen
sein.

Fir den Nahverkehrsplan spielt dabei insbesondere die Verkniipfung
des Radwegeneizes mit den S-Bahn-Haltepunkten entlang der Talachse
sowie den zentralen Verkniipfungspunkten von Bus/Schiene und Bus/
Bus (siehe Kap. 9) eine besondere Rolle. Neben Bau und Wegefiihrung
(Beschilderung) von Fahrradwegen wére vor allem auch die Errichtung
von Bike + Ride-Anlagen und deren bedarfsgerechte ErschlieBung zu
forcieren. Mit Ausnahme von ca. 25 Stellplatzen in Wuppertal-Vohwinkel
und 25 Stellplatzen in Wuppertal-Oberbarmen tehlen B + R-Anlagen an
den Wuppertaler Haltepunkten véllig. Insgesamt belduft sich der von
der VRR GmbH angemeldete B + R-Bedarf fiir die Wuppertaler Halte-
punkte-auf ca. 300 Platze (Stand 1996). Ergénzend hierzu wére auch
der Bedarf von Fahrradabstellanlagen an den wesentlichen Verkniip-
fungshaltestellen des Busverkshrs und der Schwebebahn zu untersu-

‘chen. Diesen Aspekt gilt es bei der Erstellung eines Radverkehrskon-

zeptes zu berlcksichtigen.
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FuB3gédngeranteil am
Modal Split ist in den
zuriickliegenden
Jahren stark rlcklaufig

Lokale Agenda 21
fordert Vorrang fiir
o6kologisch vertragliche
Forthewegungsarten

Nahverkehrsplanung
will fuBgangetr-
freundliche und
behindertengerchte
OPNV-ErschlieBung
fordern

Im Rahmen einer Mobilitatsstudie (s.Kap. 4.6.3) wurde festgestellt, daB
der FuBgédngeranteil am Modal Split (s.u.) in Wuppertal im Zeitraum
zwischen 1976 und 1992 von 38 % auf 20 % um fast die Halfte zurlick-
gegangen ist. Eine Umkehrung dieses Trends und damit eine Riickbe-
sinnung auf den FuBgangerverkehr bzw. eine Wiederentdeckung der
Bedurfnisse von FuBgangem ist somit dringend geboten. Eine fugénger-
freundliche Stadt der ,kurzen:Wege“.ist auch eine menschenfreundli-
che, lebenswerte und lebéndige sowie kinderfreundliche Stadt.

Hinsichtlich der zukunftsbestandigen Strukturen der stadtischen Mobili-
tat wird in den Empfehlungen des Deutschen Stadtetages zur Lokalen
Agenda 21 ausgeflihrt, daB3 die Stadte sich bemihen miissen, das Ver-
kehrsautfkommen zu senken und dabei dennoch die ErschlieBungs-
qualitat zu verbessern und das soziale Wohl und die stadtische Lebens-
weise aufrechtzuerhalten. Eine zukunftsbestédndige Stadt muR3 die er-
zwungene Mobilitat verringern und die Férderung und Unterstlitzung
von unndtigem Kraftfahrzeuggebrauch beenden. Okologisch vertragli-
chen Fortbewegungsaiten (insbesondere zu FuB gehen, Radfahren und
OPNV) sollten Vorrang eingerdumt und der Verbund dieser Verkehrs-
arten in den Mittelpunkt der Planungsarbeit gestellt werden. Den moto-
risierten Individualverkehrsmitteln sollte die Aufgabe zukommen, den
Zugang zum Offentlichen Nahverkehr zu erleichtern und die wirtschaft-
liche Aktivitat aufrechtzuerhalten. :

Flr die Nahverkehrsplanung ist - analog zum Fahrradverkehr - die
fuBgangerfreundliche und behindertengerechte ErschlieBung von S-
Bahnhofen sowie der zentralen Verkniipfurigspunkte Bus/Schiene von
Bedeutung. Auch hier zeigt der 0.g. Abschluf3bericht flir die Wupperta-
ler Haltepunkte Defizite auf, die es kiinftig abzubauen gilt. Dazu zahlt
die Schaffung von kundenfreundlichen, behindertengerechten und si-
cheren Wegebeziehungen und Zugéngen innerhalb der Bahnanlagen
sowie das Installieren von Hinweisbeschilderungen, Wegeleitsystemen,
Orts- und Umgebungspléanen sowie Fahrplantafeln. Die im Stadtgebiet
vorhandenen Verkn(pfungshaltestellen des Busverkehrs und deren
Umfeld waren analog zu betrachten und entsprechend zu gestalten (s.
Kap. 8.3 Haltestellen).

Vor diesem Hintergrund erhalt die Anfang 1996 erfolgte Ernennung ei-
nes stadtischen Beauftragten fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer
sowie die Bildung eines Management-Teams eine besondere Bedeu-
tung. Hiervon werden neue Impulse und eine verstarkte Férderung des
FuBgénger- und Fahrradverkehrs erwartet. Diese erfordert u.a. auch,
danB Zielkonflikte zwischen dem OPNV/MIV einerseits und dem FuBgan-
gerverkehr/Fahrradverkehr andererseits analysiert und kiinftig so weit
wie moglich vermieden werden.

Kennzahlen und Prognosewerte zum Verkehrsverhalten
und zur Verkehrsentwicklung

Modal Split-Anteil des
Umweltverbundes liegt
knapp unter 50 %

Das Mobilitatsverhalten der Wuppertaler Bevolkerung 148t sich u.a. an
der Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Ver-
kehrsmittel, dem sog. Modal Split, ablesen. Die WSW hat im Rahmen
einer Bevolkerungsstudie 1994 festgestellt, dafl 20 % samitlicher tagli-
cher Wege auf die Verkehrsmittel FuBganger, 26 % auf den OPNV und
2 % auf das Fahrrad entfallen. Somit nutzen insgesamt fast die Halfte
(48 %) der Wuppertaler Biirger ein Verkehrsmitte! des Umweltverbundes.
Demgegentber steht ein Anteil des motorisierten Individualverkehrs von
52 %.



Trendumkehr hin zu
offentlichen Verkehrs-
mitteln ist deutlich

erkennbar

-Blrger aus AuBenbe-

zirken nutzen haufiger
das eigene Auto als
Bewohner der Tal-
achse
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Abb. 4.6 Verkehrsmittel in % 1994
Modal Split-Anteile in -
Wuppertal 1993/94 FuBgénger 20,2
Bevéikerungsstudie Fahrrad 1,7
zum OPNV in Wuppertal, APNY 26,4
target group GmbH
im Auftrag der WSW AG PKW 51,7
1993/94 )

Von 1976 aus betrachtet ist die Modal-Split-Tendenz fiir den OPNV zu-
nachst abnehmend. Allerdings sind ab 1990 durch Umstrukturierungen
im VRR, verbesserte Tarif- und Leistungsangebote sowie schnellere und
direktere Verbindungen deutliche Zuwachse und eine Trendumkehr zu
verzeichnen. So konnten in dem Zeitraum von 1990 bis 1994 die
Beférderungsfélle im Stadiverkehr des OPNV um ca. ein Drittel (ca. 21
Mio. Fahrgéste) gesteigert werden (s. hierzu auch Kap. 5.8 Fahrgast-
aufkommen). Seit der 1994 erfolgreich umgesetzten Wuppertaler Lini-
en-netzoptimierung sowie der Einflihrung baulicher (z.B. Busspuren)
und verkehrstechnischer (z.B. Funk-Baken-System) Beschleunigungs-
mafnahmen (s. hierzu Kap. 8.2.1 Fahrwege) haben sich Kundenzu-
gewinne von rd. 4 Mio auf insgesamt 86 Mio Fahrgéste im Jahr 1996
ergeben.

Als weitere Quelle zur Analyse der Wuppertaler Verkehrssituation und
Verkehrsverhaltens der Bevdlkerung zahlt die jahrlich durchgefiihrie
L.Umfage zur Stadtentwicklung” mit ihrem Themenkomplex ,Verkehr".
Die jiingste Auswertung (1995) kommt zu den Ergebnissen, dai3

- im Zeitverlauf (1993-95) die Verkehrsmittelwah! zum Erreichen
der Citys nahezu konstant bleibt,

- nach wie vor die Wuppertaler Blirgerinnen und Biir-

ger am hdufigsten den PKW benutzen, um die City zu
erreichen,

- in der Kombination Schwebebahn und Bus 6ffentliche
Verkehrsmittel nahezu gleich oft benutzt werden,

- die Cily Barmen héufiger als das Zentrum Elberfeld mit
dem PKW angefahren wird.

Raumlich ist die Verkehrsmittelwahl eine Funktion der Enifernung und
des Angebotes an dffentlichen Verkehrsmitteln. Wahrend Besucher aus
der Talsohle die Zentren Barmen und Elberfeld zu fast 60 % mit 6ffent-
lichen Verkehrsmittein besuchen, dominiert die PKW-Benutzung eben-
so deutlich bei Personen aus den Stadtbezirken Uellendahl-Katernberg,
Cronenberg und Ronsdorf. Personen mittleren Alters benutzen haufiger
als junge und éltere Befragte einen PKW. Urs&chlich hjerfiir diirfte der
hohere PKW-Besitz dieser Altersgruppe sein.

Die 1992 durchgefiihrte Umfrage zur Stadtentwicklung enthielt dariiber
hinaus noch einen Fragenteil zu Verkehrsproblemen in Wuppertal. Auf
die:Frage, welches augenblicklich das groBte Verkehrsproblem in Wup-
pertal sei, nannten - wie in den Vorjahren - die meisten (29 %) der Blir-
gerinnen und Birger das zu hohe Verkehrsaufkommen als das
Hauptverkehrsproblem. Fehlende Parkplatze (26 %) und Baustellen/
Staus (22 %) nehmen die Plitze zwei und drei ein. DaB der OPNV hin-
gegen als Verkehrsproblem nur eine untergeordnete Rolle spielt (7 %),
weist auf eine hohe Akzeptanz in der Bevélkerung hin.
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Hohe OPNV-Akzeptanz
in der Bevolkerung

Motorisierung weiter-
hin im Aufwartstrend

Beispielsweise pladiert die Mehrheit der Befragten im konstruierten Fall
eines HauptstraBenumbaus fur eine Busspur. Erheblich weniger Nen-
nungen entfallen auf die Vorschlage, zusatzliche MIV-Fahrspuren oder
Parkplatze vorzusehen.

Die Motorisierung der Bevolkerung ist entgegen allen Erwartungen der
Vergangenheit noch nicht abgeschlosseh und nach wie vor durch einen
Aufwartstrend gekennzeichnet. In Westdeutschlang soll nach Progno-
sen (DIW, Shell) die Motorisierungsdichte auf ca. 559 zugelassene
PKWY/1000 Einwohner im Jahre 2010 anwachsen. Dies wirde fir Wup-
pertal mit derzeit ca. 448 PKW/1000 Einwohner (Landesdurchschnitt
496 PKW/1000 Einwohner) noch eine Zunahme von ca. 180 Tsd. auf
ca. 205 Tsd. PKW bedeuten. Diese enorme Zunahme gilt es jedoch vor
dem Hintergrund zu relativieren, daf3 der Riickgang der fahrféhigen Be-
volkerung (s.0.) auch einen Rlckgang des PKW-Aufkommens bedingt.
Zudem ,bremsen“ Verdanderungen des Verkehrsverhaltens sowie 6ko-
nomische und 6kologische Rahmenbedingungen eher die Motorisie-
rungsentwicklung. So kann realistischerweise fiir die Zukunft von einer
Bandbreite zwischen rd. 180.000 PKW und 205.000 PKW ausgegan-
gen werden.

Diese Annahme bestatigt auch die 95er ,Umfrage zur Stadtentwick-
lung". Demnach hat sich der Besitz eines oder mehrerer PKW in den
letzten flinf Jahren kaum geéndert. In vier von finf Haushalten ist min-
destens ein PKW vorhanden, in einem Viertel aller Haushalte sind min-

- destens zwei Autos vorhanden. Immerhin verfligt ein Flinftel der Haus-

Abb. 4.7: )
PKW-Besitz in Wupper-
- taler Haushalten von

1986 - 1995 ]
Quelle: Umfrage zur Stadtent-
wicklung 1995

Verkehrsleistungen
weisen weiterhin
steigende Tendenz aus

Deutli'che -Zunahme der
StraBenbelastungen

halte Uiber keinen PKW.

PKW-Besiiz 1986 1990 1994
Einen ' 53 54 57
Mehrere 18 25 24
Keinen 29 21 20
Zusommen 100 100 100

Die Anzahl der in Wuppertal zugelassenen PKW hat sich von 1970
(92.269 Fahrzeuge) bis 1995 (172.5616 Fahrzeuge) knapp verdoppelt.
Neben der PKW-Bestandsentwickiung ist die Verkehrsleistung von Re-
levanz. Durch die hohere Vertligbarkeit des PKW hat die Anzahl der mit
dem Auto zurlickgelegten Wege und die Wegeldnge zugenommen,
wodurch die Verkehrsleistung insgesamt gestiegen ist. Bereits heute
erreicht das Wuppertaler Verkehrsaufkommen im Berufsverkehr insbe-
sondere an wichtigen Kreuzungen deren Leistungsfahigkeit. Zudem
zeigen Stauerscheinungen in den Verkehrsspitzenzeiten eine teil-
rdumliche Uberlastung des StraBennetzes an. Insgesamt wurde fir die
Wuppertaler Bevélkerung nach Untersuchungen durch das Institut fiir
Energie- und Umweltforschung (ifeu 1992) ein Personenverkehrsauf-
kommen von 1,23 Mio Fahrten bzw. Wegen pro Werktag ermittelt. Uber
die Halite dieser Wege (51,7 %) wurden dabei mit dem PKW zuriickge-
legt, ca. ein Viertel entfallt auf den OPNV und ein Fiinftel auf den
FuBgéngerverkehr,

Im statistischen Durchschnitt weisen innerhalb des Stadtgebietes in-
stallierte Zahlstellen flr den Zeitraum zwischen 1980 und 1990 an Bun-
desstraBen eine Zunahme der Stra3enbelastung um ca. 16 % und an
LandesstraBBen um ca. 156 % auf. Auch weiterhin werden landesweit
Zunahmen von max. 9 % bis zum Jahr 2010 erwartet.
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Uberlastung des Auto-
bahnnetzes bewirkt
zusatzliche Belastun-
gen des Stadt-
straBennetzes

Haupteinpendleranteile
Wuppetrtals aus unmit-
telbar benachbarten
Stadten

Verbesserte Tarif- und
Leistungsangebote
steigern OPNV-Anteil
im Pendlerbereich

Fir die Autobahnen ergeben sich innerhalb des Stadigebietes durch-
schnittliche Zunahmen um ca. 26 %. Dabei zahlt die A 46 im Raum
Wuppertal unter den zweistreifig ausgebauten Autobahnen Deutsch-
lands mit zu den am starksten belasteten Strecken (Tagesbelastungen
zwischen Elberfeld und Katernberg von 94 Tsd Fz). Zudem weist sie
eine héhere Stérungsanfilligkeit auf. Bei Stausituationen finden die Aus-
weichfahiten h3ufig Uber das StadistraBennetz statt.

Die oberzentrale Funktion Wuppertals als Arbeits-, Einkaufs-, aber auch
Freizeit- und Kulturschwerpunkt flir die umgebende Region stelit be-
sondere Anforderungen an die Leistungsfahigkeit der Verkehrs-
infrastruktur. Die Pendlerverflechtungen konzentrieren sich in Bezug
auf die Einpendler eindeutig auf die Bereiche Elberfeld und Barmen mit
den Herkunftsorten der ndheren Region. Hierzu zahlen inshesondere
Remscheid, Velbert, Solingen und Schwelm. Weiter entfernte Orte spie-
len eher eine untergeordnete Rolle.

Entsprechend dieser rangmaBigen Verteilung erfolgt auch eine Bela-
stung der entsprechenden Verkehrskorridore mit den bevorzugten Ver-
kehrsmitteln. Der PKW hat hieran einen Anteil von ca. 83% gegeniiber
14 % beim OPNV. Fiir die Auspendler, die zahlenméaBig deutlich gerin-
ger sind, dominieren als Zielgebiete hauptséchlich die Oberzentren Dus-
seldorf und KoéIn sowie Remscheid, Schwelm und Velbert. Die dabei
bevorzugten Verkehrsmittel sind PKW (ca. 75%) und OPNV (ca. 23%).
Téaglich sind ca. 50.000 Fahrten auf die Berufspendler zurlickzufiihren,
was einem Anteil von etwa 5 % an den Gesamtfahrten entspricht. Aller-
dings sind - wie bereits erwahnt - ab 1990 durch Umstrukturierungen im
VRR, verbesserte Tarif- und Leistungsangebote sowie schnellere und
direktere Verbindungen deutliche Zuwéchse im OPNV zu verzeichnen,
so daB sich der OPNV-Anteil an den Pendlerverkehren erhéht haben
dirfte (aktuellere Zahlen sind hierzu z.Z. nicht verfligbar).

Die Abbildung 4.8 (ndchste Seite) veranschaulicht zusammenfassend
die Eniwicklung ausgewahlter Verkehrskenndaten sowie wesentlicher
Wuppertaler OPNV-Ereignisse (z.B. StraBenbahnstillegung, VRR-Neu-
strukturierung, Netzoptimierung) zwischen 1977 und 1995. Den in den
letzten Jahren stetig zunehmenden OPNV-Kunden steht ein sich auf
hohem Niveau stabilisierender - in Zukunft noch leicht zunehmender -
PKW-Bestand bei tendenziell sinkender-Einwohnerzahl gegentber. Aus-
gehend von den dargelegten Rahmenbedingungen sind mittelfrislig keine
gravierenden Anderungen der einzelnen Werte zu erwarten. Hinsicht-
lich der verwendeten OPNV-Daten sei darauf hingewiesen, dafB es sich
hierbei ausschliefllich um WSW-spezifische Angaben handelt. Zusatz-
lich zu den angegebenen 63 WSW-Linien verkehren noch weitere 8
Linien im Nachbarorts- bzw. Regionalverkehr unter Regie benachbarter
Verkehrsunternehmen. Ohne konkrete Daten vorliegen zu haben, miif3-
te somit der Beférderungswert noch etwas ,nach oben* korrigiert wer-
den.
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5.

OPNV in Wuppertal

Optimierung des
Busnetzes in 1994

Umsetzung eines
hochwertigen OPNV-

Angebotes bei maxima- ~

ler Betriebs-
wirtschaftlichkeit

Liniennetz ist zentraler
Baustein zur Errei-
chung des Leitzieles
"Stadtvertraglicher
Verkehr"
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Grundlage des Busverkehrs in Wuppertal ist die erfolgreiche Durchfih-
rung einer umfassenden Netzoptimierung und Einflihrung eines neuen
Liniennetzes im Mai 1994, das in enger Abstimmung zwischen WSW
AG und Stadtverwaltung erarbeitet und in den folgenden Jahren fortlau-
fend optimiert wurde. Die Linieinnetzoptimierung bildet somit die analy-

.tische und betriebliche Basis des vorliegenden Wuppertaler Nahverkehrs-

planes. Daher kann an dieser Stelle unter Hinweis auf die Drs.Nr. 3794/
93 "Abschluf3bericht und Umsetzung des Projektes Liniennetzoptimie-
rung" auf eine umfangreiche Bestands- und Systemanalyse verzichtet
werden. Nachfolgend werden die wesentlichen Charakteristika des neuen
Nahverkehrs in Wuppertal einschlieBlich begleitender Infrastrukturman-
nahmen wiedergegeben.

Unter den Rahmenbedingungen

Beibehaltung des Leistungumfangs im bisherigen Ausmani (d.h.
Angebotsverbesserungen durch Optimierung des Ressourcen-
.einsatzes bzw. Leistungsumschichtungen),

- Verkniipfung mit dem Schienenverkehr,

- Berlicksichtigung der Stadtstruktur (Topographie, Polyzentrik)
und der verkehrspolitischen Zielsetzungen der Stadt

wurden folgende Zielsetzungen realisiert:

- Erhéhung der Angebotstransparenz durch Schaffung einer
ibersichtlichen Netzstruktur unter Einrichtung eindeutiger
Linienfithrungen und Herstellen von Anschliissen (Bus/Bus und
Bus/Schiene),

- Systematische Verknipfung zwischen Bus- und Schienen-
verkehr,

- Aufbau eines integralen Takifahrplans mit einheitlichem
20-Minuten Grundtakt und guter Merkbarkeit,

- 5 - 10 Minuten Takt auf allen Hauptachsen,

- Einsatz von VRR-Produkten entsprechend den unterschiedli-
chen Verkehrsaufgaben,

- Realisierung einheitlicherer Angebotsstandards in Bezug auf die
Raumstruktur, d.h. Abbau von Uberbedienungen, Ausgleich von
Angebotsdefiziten,

- Realisierung einer addquaten Infrastruktur, d.h. Schaffung von
Verkntipfungspunkten mit kurzen Wegen und Umsetzung von
BeschleunigungsmalBnahmen,

Dashéue Liniennetz stelit einen zentralen Baustein des neuen Nahver-
kehrs in Wuppertal dar und leistet einen wesentlichen Beitrag zum Leitziel
LStadtvertraglicher Verkehi“. Durch die Netzoptimierung konnte mit vor-
handenen Ressourcen ein insgesamt verbessertes, qualitativ gutes An-
gebot erzielt werden, das aufgrund seiner Systematik fiir den Kunden
leicht nachvoliziehbar ist und erfolgreich in Anspruch genommen wird.
Dieses belegen die erheblichen Nachfragesteigerungen in den letzten
Jahren (vgl. Kap. 8). Dabei bildet die Schwebebahn mit ca. 23 Mio.
Kunden jahrlich das Riickgrat des OPNV in Wuppertal.
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Weitere Optimierungs-
potentiale im Zuge der
Nahverkehrsplanung
sind begrenzt

VRR-Produkte

Differenzierung nach
Verkehrsaufgaben pragt
angewandte Produktpa-
lette

Auf Basis der im Rahmen der Netzoptimierung entwickelten und fest-
gelegten Angebotsstandards erfolgte auch in den folgenden Jahren die
Realisierung weiterer, der Nachfrageentwicklung entsprechender An-
gebotsverbesserungen.

Da im Zuge der Netzoptimierung 1994 grundlegende Optimierungen
des Liniennetzes und des damit verbundenen Ressourceneinsatzes
bereits umgesetzt wurden, ist der Handlungsspielraum in Bezug auf
weiterfuhrende Optimierungen als begrenzt anzusehen. Bei den im
Rahmen der Nahverkehrsplanung vorgeschlagenen Leistungsverbes-
serungen (s. Kap. 8) handelt es sich daher im wesentlichen um punktu-
elle Netzanpassungen, die auf verdnderte Rahmenbedingungen bzw.
Nachfragesteigerungen zuriickzuflihren sind. Des weiteren waren radum-
liche und zeitliche Angebotsergdnzungen, wie z. B. die verbesserte
ErschlieBung tdpographrsch schwieriger Wohngebiete notwendig. Dies
verdeutlicht, da die OPNV-Planung nicht statisch, sondern als dyna-
mischer Prozef betrachtet werden muB.

Ein wesentliches Merkmal des Liniennelzes ist die umfassende Einfiih-
rung von VRR-Produkten mit Differenzierung nach Verkehrsaufgaben
und entsprechendem Erscheinungsbild. Die einzelnen Produkte sind hier-
archisch aufeinander abgestimmtes und miteinander verkn(pft. Folgende
Komponenten fligen sich zu einem Gesamtsystem zusammen: '

- StddteSchnellBus (SB) - Linien verbinden Wuppertal mit den
Nachbarstddten im 60 Minuten Takt mit wenigen Halten in den
Zentren sowie an wichtigen Umsteigehaltestellen.
StadteSchnellBusse fahren in nachfragestarken Relationen, die
nicht vom Schienenverkehr bedient werden.

- CityExpress (CE ) - Linien verbinden Wuppertaler Stadtteile
bzw. Nachbarstédte mit den Zentren Elberfeld und Barmen in
der Regel im 20 Minuten Takt. Die Beschleunigung erfolgt durch
wenige Halte in den Zentren sowie an wichtigen Umsteige-
haltestellen. '

- StadtLinien (SL) - erschlieBen das Stadtgebiet und liberneh-
men Zubringer- und Verteilerfunktionen in der Regel im 20-
Minuten Grundiakt. Quartierslinien erschlieBen dariber hinaus
kleinrdumige, zum Teil topographisch schwierige Gebiete mit
Midibussen. Quartierslinien sind kein eigenstdndiges VRR-
Produkt sondern den StadiLinien zuzuordnen.

- AnrufSammelTaxen (AST) - erschlie3en schwach besiedelte
und topographisch ungtinstig gelegene Gebiete mit geringer
und unregelméBiger Nachfrage. AnrufSammelTaxen fahren
bedarfsabhédngig nach einern festen Fahrplan Erforderlich ist
eine telefonische Voranmeldung.

- NachtExpress (NE) - Linien verbinden in den Nachtstunden
Wohnquartiere und Bereiche, die insbesondere fiir Freizeit-
aktivitéten aufgesucht werden.

- die Schwebebahn stellt in der Wuppertaler Talsohle auf voll-
standig unabhdngiger Gleistrasse die Verbindung der Zentren
Vohwinkel, Elberfeld, Barmen und Oberbarmen und der jeweils
dazwischen liegenden Bereiche im 3-Minuten-Takt her und ist
damit das offentliche Verkehrsmittel mit der héchsten zeitlichen
Verfiigbarkeit in Wuppertal.

Diese werden ergdnzt durch die SPNV-Produkte der DB AG (siehe
Kap.6.2.1). ’



Seite 46

5.2 ErschlieBungsqualitat

prographische Situation
erschwert hohe Er-
schlieBungsqualitat

ErschlieBungsanalyse
weist unterbediente
Teilrdume aus

Abb. 5.1:
Kriterien der Raumer-

schlieBung
Quelle: Festlegung WSW AG/
Staot Wuppental, 1994
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Die Bewertung der ErschlieBungsqualitdt des Wuppertaler Stadtgebie-
tes durch den OPNV erfolgt auf Grundlage der Kriterien ,Einzugsbe-
reich der Haltestellen” und ,Bedienungshaufigkeit von Haltestellen“.
Dabei wird u.a. der BewertungsmaBstab ,FuBwegeentfernung zur Hal-
testelle” unter Berlicksichtigung der topographischen Situation zugrunde-
gelegt.

Zielwerte zur Systematik der rdumlichen ErschlieBung mit éffentlichen
Verkehrsmitteln sind in Abb 5.1 dargestellt. Angegeben sind Grenzwer-
te fiir FuBwegeentfernungen zur Haltestelle, die aus vorliegenden For-
schungsarbeiten sowie Richtlinien verschiedener Kérperschaften abge-
leitet wurden. In Wuppertal wurde mit der Netzreform ein Angebots-
standard realisiert, der den Anspriichen an einen aitraktiven OPNV - als
reale Alternative zum PKW - gerecht wird.

Aufgrund der értlichen Rahmenbedingungen (u.a.Topographie und ge-
ringe Einwohnerzahl) sind im Einzelfall Anpassungen der ausgewiese-
nen ldealvorsteliungen jedoch unumgénglich. Die Ergebnisse zur Ana-

‘lyse der ErschlieBungsqualitidt des Wuppertaler Stadtgebietes ergeben

zuséatzlichen Handlungsbedart in einigen Teilrdumen (vgl Kap. 8.1.2
QuartierserschlieBungen). Zielsetzung ist es, die Angebotsmangel zu
beseitigen und eine homogene RaumerschlieBung zu erzielen, die den
angestrebten Bedienungs - und Qualitétsstandard erfillt. Dieses gera-
de auch vor dem Hintergrund der Anforderungen von Frauen und alte-
ren Menschen, als Hauptnutzergruppe des OPNV (vgl Kap. 5.8 Markt-
anteile).

Zielwert fur FuBwegentfernungen zur Haltestelle (m)

Bus Schwebebahn DB-Schiene

Kernbereich*) 200 400 600
Kernrandbereich**) - 350 600 800
AuBenbhereich**¥) 500 800 1.000
%) Kernbereich : Bereiche mii-Ciiyfun_kiion (Elberfeld/Barmen)

*)  Kernrandbereich: Wohnbereich mit Nahversorgungsfunktion
(Stadtteilzentren)
*#4)  AuBenbereich :  Wohnbereich ohne Nahversorgungsfunktion
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5.3 Verbindungsqgualitat

Richtwerte f(ir die Raum-
verbindung als Maf§ der
Verbindungsqualitat

CE-Linien als innerstadti-
sche Schnellverbindun-
gen

Vorrangiges Ziel ist die Sicherstellung der guten Erreichbarkeit aller re-
levanten Ziele (Wohnplaize, Gewerbezentren, Schulstandorte, Einkaufs-
zentren, Freizeitzentren etc.) sowie die schnelle Uberwindung von Di-
stanzen im Stadtgebiet und in die Region. Dabei spielt auch die Anbin-
dung wichtiger Zielpunkte von Frauen, wie gréBere Arbeitsstétten im
Dienstleistungsbereich, Freizéiteinrichtungen und soziale Einrichtungen
eine wichtige Rolle. Die wichtigsten Quellen und Ziele sind maglichst
zeitglinstig und auf direktem Wege miteinander zu verbinden und mag-
lichst haufig zu bedienen. Die Verbindungsqualitit wird durch die Krite-
rien Bedienungshdaufigkeit, Umsteigevorgdnge und Luftlinien-
geschwindigkeit beschrieben. Die entsprechenden Richtwerte f(ir die
Raumverbindung sind in Abb 5.2 (n&chste Seite) dargestellt. Diese sind
aus vorliegenden Richtlinien von Kérperschalten abgeleitet und erganzt
worden. '

Im Rahmen der Netzoptimierung sind mit Einrichtung der CityExpress-
und StadteSchnellBuslinien in nachfragestarken Relationen im Stadt-
und Regionalverkehr umfassende Verbesserungen im einheitlichen
Grundtakt realisiert worden. Dabei haben StadteSchnellBusse die Auf-
gabe - als sinnvolle Erg&nzung zum Schienenverkehr - moglichst direk- -
te und schnelle Verbindungen mit den Hauptzielbereichen der Stadt
Wuppertal herzustellen. Alle Gbrigen Ziele im Stadigebiet werden durch
Umsteigen auf die StadtLinien erreicht. Die Bedienungshaufigkeit auf

. den wichtigsten Verbindungsachsen im Regionalverkehr - jeweils aus-

5.4 Bedienungsqualitat

Tiefe Marktdurchdrin-
gunyg durth dichte
Fahrzeugfolgen

Bedienungssystematik:
Integraler Taktfahrplan
mit 10- bis 5-Minuten-

" Intervallen und hoher
Direktverbindungsanteil

gedriickt in Fahrten pro Stunde sowie im erreichten Takt - kann der Abb.
5.3 (Gbernachste Seite) entnommen werden.

Anhand des Kriteriums Bedienungshéufigkeit wird die zeitliche Verfiig-
barkeit des gewahiten Verkehrsmittels eingestuft. Insbesondere diese
GroBe bestimmt das Verhalten am Verkehrsmarkt. Eine tiefe Markt-
durchdringung setzt eine dichte Takifolge voraus.

Neben der Bedienungshaufigkeit ist die Bedienungssystematik ein we-

~ sentlicher Baustein f(r einen attraktiven OPNV. In Wuppertal wurde mit

dem neuen Liniennetz ein integraler Taktfahrplan, d.h. ein 20 Minuten
Grundtakt montags - freitags zwischen 5.30 und 19.00 Uhr entspre-
chend dem S-Bahn Takt sowie ein 30 Minuten Grundtakt im Abend- und
Wochenendverkehr eingefiihrt. Durch den einheitlichen Grundtakt wird
ein hohes Maf3 an Angebotstransparenz, verbunden mit guter Merkbar-
keit und Orientierungsmaoglichkeit fiir die Kunden realisiert. Dariber hin-
aus bietet der integrale Taktfahrplan gute Verknlipfungsméglichkeiten
mit dem Schienenverkehr, Durch Linieniiberlagerungen und konsequente
Vertaktung ergeben sich dadurch im Busverkehr auf vielen Abschnitten
10 und 5 Minuten Intervalle. Fiir Umsteigehaufigkeiten gilt die Zielset-
zung, diese so gering wie moglich zu halten.
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Abb 5.2 zeigt die zwischen Stadt und WSW AG festgelegten Zielwerte
fir relationshezogene Umsteigehaufigkeiten mit Differenzierung nach
der raumordnerischen Funktion der Teilrdume sowie flir die Luftlinien-
geschwindigkeit. In Wuppertal wurde - wie bei der RaumerschlieBung -
ein attraktivitatsorientierter Standard - umgesetzt.

nach  Fahrzeugfolgezeit Umsteigehdufigkeit Luftlinien-
(min.) l geschwindigkeit
(km/h)
Stadt-  Stadi- Stadt- Stadt- Stadt- Stadt-
zentrum teil-  zentrum teil-  zenirum teil-
von ' zenirum zenirum zentrum
Tagesverkehr
Kernbereich?) 5 10 0 0 10 10
Kernrandbereich**) 10 20 0 0 15 15
Auflenbereich***) 20 20 1 1 15 15
Abendverkehr )
Kernbereich?) 7,5 15 0 0 10 10
Kernrandbereich**) 15 30 . 0 0 15 15
Aufienbereich**¥) 30 30 1 0 15 15
Ab.b' 5.2 *) Kernbereich : Bereiche mit Cityfunktion (Elberfeld/Barmen)
Kme,”en der Raum- **)  Kernrandbereich: Wohnbereich mit Nahversorgungsfunktion
verbindung

Quelle: Festlegung WSW AG/
Stadt Wuppertal, 1994

(Stadtteilzentren)
#*%)  Auflenbereich :  Wohnbereich ohne Nahversorgungsfunktion

5.5 Begleitende InfrastrukturmafBnahmen

Samtliche infrastrukturel-
le Verbesserungen kom-
men dem OPNV-Kunden
zugute

Zusammenlegung von’
Haltestellenpositionen
ermoglichten sinnvolle
Verkniipfungen im Netz

Parallell zur Entwicklung des neuen Liniennetzes wurden in Zusam-
menarbeit zwischen WSW und Stadtverwaltung begleitende Infrastruk-
turmaBnahmen eingeleitet, die den OPNV piinktlicher und schneller ma-
chen und den Kundinnen und Kunden bequemere Umsteigemdglich-
keiten schaffen sollen. Bereits seit Jahren wird kontinuierlich an der
Einrichtung neuer Busspuren gearbeitet. In 1996 umfaften diese Son-
derspuren eine Lange von rund 8,4 Kilometern. Ebenfalls weit fortge-
schritten sind die Arbeiten an den Lichtsignalanlagen zur Beeinflussung
der Phasenumldufe durch die Busse.

Verbesserungen flr die Kunden wurden an einigen Knotenpunkten ge-
schaffen. So wurden im Rahmen der Liniennetzoptimierung z.B. an den
Haltestellen Hahnerberg und Weihersiraf3e die weit auseinander liegen-
den Haltestellenpositionen zusammengefaf3t und verlegt. Nun missen
die Kunden keine langen FuBwege mehr zurlicklegen, sondern kénnen
an der-gleichen. Haltestelle in den AnschluBbus umsteigen (vgl. Kap.
9.2).

Daruiber hinaus ist ein Programm zur Einrichtung von Haltestellenkaps
in Zusammenhang mit dem vermehrten Einsatz von Niederflurbussen
angelaufen. Dieses betrifft insbesondere Haltestellen der Linie 623, eine
der Linien, die vorrangig mit Niederflurbussen befahren wird (vgl. Kap.
5.7 Fahrzeuge).
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5.6 OPNV-Angebot 1996
Eigenwirtschaftliche
Erbringung der Nahver-
kehrsleistungen durch
die Verkehrsunterneh-
men

Abb. 5.4:
OPNV-Angebot in
Wuppertal

Vier CityExpress-Linien_

verbinden Wuppetrtaler ~

Wohn- und Dienst-
leistungszentren in
attraktiven Reisezeiten

Grundlage f(ir den Nahverkehrsplan ist das Fahrplanangebot 1995/96,
das dem entsprechenden Stadtfahrplan entnommen werden kann. Die
Verkehrsleistungen werden bislang von der WSW und den anderen Ver-
kehrsunternehmen eigenwirtschaftlich erbracht (s. Kap. 13.3.4). Vor-
rangige Zielsetzung ist es, die im Rahmen der Netzopimierung festge-
legten und konsequent weiterentwickelten Angebotsstandards in Wup-
pertal zu halten. Diese bilden die Basis fir weitere Angebotsergénzungen
bzw. erforderliche Netzanpassungen.

Das OPNV-Angebot in Wuppertal (WSW und weitere Verkehrsunter-
nehmen) setzt sich wie folgt zusammen:

Produkt Zahl der Linien 1993 Zahl der Linien 1996
Schwebebahn ' 1 1
CityExpress 1 4
StédteSchnellBus ] 4
Stadtlinie 57 51
Quatrtierslinie 1 3
NachtExpress 8*) 9%
AnrufSommelToxen 1 4

*) einschlieBllich des von den Stadiwerekn Remscheid betriebenen NE 15 von Wuppertal

nach Remscheid

Der Buslinienverkehr im Stadtgebiet Wuppertal wird von folgenden Ver-
kehrsunternehmen betrieben:

. Wuppertaler Stadtwerke AG (WSW AG)

Busverkehr Rheinfand GmbH (BVR)

Stadtwerke Remscheid GmbH (SR)
Stadtwerke Solingen GmbH (SWS)
Verkehrsgesellschaft Ennepe Ruhr GmbH (VER)
Rheinische Bahngesellschaft AG (RBG)

- Oberbergische Verkehrsgesslischaft AG (OVAG)

[ S TR Y |

Dabei wird der (iberwiegende Anteil des Linienverkehrs von der WSW
AG betrieben. Die Leistungen der weiteren Verkehrsunternehmen erfol-
gen in Form von eigenen Linienverkehren, Gemeinschaftsverkehren
oder im Auftrag der WSW AG.

Stadtverkehr

CityExpressLinien, StadtLinien einschlieBlich Quartierslinien sowie
AnrufSammelTaxen und der NachtExpress umfassen das OPNV-An-
gebot im Wuppertaler Stadtverkehr. Die Bedienungshaufigkeit auf den
wichtigsten Verbindungsachsen in Wuppertal - jeweils ausgedrickt in
Fahrten pro Stunde sowie im erreichten Takt - kann der Abb. 5.5 (nach-
ste Seite) entnommen werden.

CityExpressLinien
Mit den CE-Linien

- CE 61: Barmen (Alter Markt) - Ronsdorf
- CE 62: Am Eckbusch - Hauptbahnof - Ronsdorf
- CE 64: Elberfeld - Cronenberg - Solingen
CE 65; Dénberg - Hauptbahnhof - Gronenberg - Sudberg

fahren innerstadtische Schnellverkehrslinien bzw. Nachbarstadtverbin-
dungen im 20 Minuten Takt. Die realisierten Fahrzeitverbesserungen

sind in Abb, 5.7 zusammengestellt.
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StadtLinien erganzt
durch Midibusse zur
QuartierserschlieBung
ermdéglichen hohen
ErschlieBungsgrad

AnrufSammelTaxis
verkehren inzwischen
in flinf Relationen

NachtExpress-Angebot
in Wuppertal ist vom
Biirger sehr stark
nachgefragt

StadtLinien

StadtLinien einschlielich der Quartierslinien erschlieBen das Wupper-
taler Stadtgebiet. Dabei sind Quartierslinien als wichtige Angebots-
ergadnzungen anzusehen, da durch sie - aufgrund des Fahrzeugeinsatzes
mit Midibussen (jeweils 16 Steh- und Sitzplatze) - topographisch schwie-
rige Wohngebiete mit engen und steilen Straf3en noch besser erschlos-
sen werden kénnen. In Wuppertal fahren bisher Quartierslinien in den
Bereichen Boltenberg (Linie 639) und Hardt (Linie 643). In 1996 konnte
mit der Linie 643 zusatzlich der dichtbesiedelte Bereich der Nordstadt
sowie mit der Linie 650 in Ronsdorf die Klinik-Bergisch-Land, das Wohn-
gebiet Monhofsfeld und der Kommunalfriedhof erschlossen werden. Da-
bei erfolgte sowohl die Realisierung der Linie 643 als auch die der Linie
650 durch die Finanzierungsbeteiligung privater Unternehmen.

AnrufSammelTaxis

Zu den bereits 1991/92 eingerichteten AnrufSammelTaxi-Verkehren
(AST) in Scholler und Ronsdorf/Clarenbach sind die neuen Bereiche
Kinderbusch und Konradswiste und in 1896 der Bereich Falkenberg
hinzugekommen. Wahrend die Siedluhgsgebiete Schaoller, Kinderbusch
und Falkenberg dabei ausschlieBllich von AnrufSammelTaxen bedient
werden, ergdnzen in den beiden anderen Gebieten die AnrufSammel-
Taxen das Busangebot in den Schwachverkehrszeiten.

NachtExpress

Bereits in 1992 wurde das NachtExpress-Netz (NE) in Wuppertal mit
zunéchst 8 Linien eingefiihrt. Das Angebot wurde mit Nachfragezahlen
von bis zu 1 500 Kunden pro Wochenende von Anfang an sehr erfolg-
reich angenommen. Heute nutzen rund 2 500 Kunden das NE-Angebot

“am Wochenende. Mit der Einfilhrung wurden folgende Zielsetzungen

verfolgt:
- Ausschépfung der Markipotentiale im Freizeitverkehr,

- Bindung von Schilern und Jugendlichen als ,,Kunden von mor-
gen“an den OPNV,

- zusétzliche Kaufanreize fir das Ticket 2000,
- Imageverbesserungen und nicht zuletzt
- einen Beitrag zur Verkehrssicherheit zu leisten.

Zur Anbindung des Staditeils Beyenburg wurde zusétzlich der NE 8
eingefiihrt, sodaB nun alle Stadtteile Wuppertals vom NachtExpreR3 be-

_dient werden.
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Das NE-Netz weist folgende Produktmerkmale auf:

- Die Fahrien fihren vom zentralen Verknipfungspunkt Haupt-
bahnhof aus in die einzelnen Staditeile.

- Flr alle Richtungen bestehen gleiche Abfahrtszeiten (Sternfahr-
ten), sodafi3 ein Um§t¢i@en am Hauptbahnhof méglich ist.

- Durch Schieifen- und Stichfahrten wird eine weitgehende
FlachenerschlieBung sédmtlicher Wupperlaler Stadtteile ge-
wéhrleistet. )

- Der NE fahrt in den Néchlen Freitagnacht, Samstagnacht und
in den Né&chten vor Feiertagen in den Zeiten 0.45 Uhr - 3.45
Uhr im Stundentakt.

Abb. 6.6:
Wuppertaler
NachtExpress-Netz
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Vier StadiSchnellBus-
Linien verbinden
Wuppertal mit umlie-
genden Nachbarstid-
ten

Abschnitt

Niedersprockhével —

Regionalverkehr

StadteSchnellBuslinien

Mit den StadteSchnellBusLinien (SB)

- SB 66; Wuppertal - Velbert (und weiter als SB 19 nach Essen)
SB 67: Wuppertal - Bochum, Ruhr-Universitét
SB 68: Wuppertal - Melttmann
SB 69: Wuppertal - Wiilfrath

wurden schnelle Verbindungen in die Nachbarstadte eingerichtet. Die
SB-Linien verbinden die Stadizentren miteinander und bedienen dabei
nur wenige Unterwegshaltestellen. Die Fahrzeitverbesserungen sind in
Abb 5.7 zusammengestellt. Zusatzlich zu den SB-Linien sind im Rah-
men der Netzoptimierung im Regionalverkehr weitere Verbesserungen
vorgenommen worden. So wurde die Linie 615 nach Remscheid von 30
Minuten auf einen 20 Minuten Takt verdichtet. Zwischen Ronsdorf und
Remscheid wurde mit der Linie 670 erstmals eine Direkiverbindung im
30 Minuten Takt (Remscheider Grundtakt) geschaffen.

alte alte  neue neue Verringerung
Linie  Fahrzeit Linie Fahrzeit der Fahrzeit

W-Barmen — Alter Markt 332 41 Min.  SB67 29 Min. 29%
Wuppertal Hbf — Mettmann 650 37 Min.  SB68 26 Min. 30%
Alter Markt — Ronsdorf Markt 610 21 Min.  CEé61 1§ Min. 10%
Wouppertal Hbf — Am Eckbusch 611 20Min. CE62 17 Min, 15%
Wuppertal Hbf — Ronsdorf Marki 620 19 Min.  CE62 13 Min. 32%
W-Elberfeld, Wall -

Solingen, Graf-Wilhelm Platz 605 56 Min.  CEé4 41 Min. 27%
Wuppertal Hbf -

W-Dénberg, Handweiser 625 30 Min.  CEé65 24 Min. 20%

Abb. 5.7:
Fahrzeitverbesserungen

durch Einrichtung von CE-

und SB-Linien
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5.7 Fahrzeuge

Fahrzeugneubeschaf-
fung orientiert sich an
den Belangen mobili-
tatsbehinderter Perso-
nen

Technische Ausstattung
und Abgasausstof3
unterliegen strengen
Vorschriften und Normen

In Wuppertal werden entsprechend der Verkehrsaufgabe und angepaft
an die Nachfrage verschiedene Fahrzeugtypen eingesetzt. Die Fahrzeug-
flotte umfaBt insgesamt 258 Busse (Stand 5/97). Hierzu gehéren Stan-
dard-Gelenkbusse (SG), Standard-Linienbusse (SL) und Midi-Busse
(MB). Alle diese Fahrzeugtypen werden seit 1993 nur noch in der Aus-
fihrung als Niederiflurfahrzeuge beschafft. Bereits heute verfiigen die
WSW AG lber einen ca. 20 %igen Niederflurbusanteil an der Ge-samt-
fahrzeugfiotte. Durch den Einsatz von Niederflurfahrzeugen in Kombi-
nation mit einer entsprechenden Haltestellenausgestaltung (z.B.
Buskaps) wird eine merkliche Beschleunigung des Fahrgastwechsels
erreicht; viel wichtiger jedoch ist hierbei, dal3 unter anderem mobilitats-
behinderte Personen auf komfortable Weise die Busse erreichen und
verlassen konnen. So ist dieses gerade flr Frauen mit Kinderwagen
und aitere Menschen eine grof3e Hilfe (vgl. Kap. 10 und 11). Beim
Einsatz der Fahrzeugkapazitidten wird unter Berlicksichtigung vorhan-
dener Nachfrage und Platzkornfort der VDV/VRR - Richtlinienwert von
0,25 m? pro Person bericksichtigt.

‘Die Niederflurbusse werden vorrangig auf den Linien

- 611: Birkenhéhe Schieife - Wuppertal Hbf - Alter Markt -
Lenneper Straf3e,

- 623: Am Arrenberg - Wuppertal Hbf - Sonnenblume und

- 628: Hamburger Treppe - Wuppental Hbf - Hesselnberg - Alter
Markt - Sedanstral3e

eingesetzt. Die Linien wurden ausgewahit, weil auf diesen ein beson-
ders hoher Anteil mobilitdtsbehinderter Personen (z.B. durch die Anbin-
dung von Altenheimen) zu verzeichnen ist. Der Einsatz von Niederflur-
bussen kann zur Zeit noch nicht immer gewahtleistet werden, da aus
betrieblichen und technischen Griinden kurzfristig Fahrzeugwechsel
vorgenommen werden muissen. Mit Beschaffung weiterer Niederfiur-
fahrzeuge wird sich das Problem jedoch weiter verringern. Dann kén-
nen auch Informationen tiber den Fahrzeugeinsalz in die Fahrplane auf-
genommen werden.

Die technischen Ausgestaltungselemente wie

- Fahrzeugbreite - und hohe,

- E/efdrik,

- Rader und Reifen,

- Federung,

- Bremssysterne und

- Antrieb

entsprechen den Vorgaben und Anforderungén der StraBenverkehrs-
ordnung , der Straf3enverkehrszulassungsordnung, dem Personenbe-
forderungsgesetz, den Vorgaben des VDV sowie der Betriebsordnung

(BO Kraft). Laut den Bestimmungen der Abgasnorm nach Euro 2 wird
aus Umweltschutzgriinden schwefelarmer Diesel eingesetzt.
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Benutzerfreundliche Ge-
staltung der Fahrzeuge

Kundenorientierte Infor-
mationselemente im und
am Fahrzeug

Altere und/oder sehbe-
hinderte Menschen ha-
ben besondere Aus-
stattungsanforderungen
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Die Anordnung der Sitze sowie die Ausristung der Stehplatze mit ausrei-
chenden Haltemoglichkeiten tragen entscheidend zum Wohlbefinden der

_Kundinnen und Kunden bei. -

Eine entsprechend den Anforderungen der Kundinnen und Kunden aus-
gelegte Heizung, Entltiftung, eine ansprechende Beleuchtung sowie
groBe Front-, Heck- und Seitenscheiben stellen ein wichtiges Element
zur benutzerfreundlichen Gestaltung der Fahrzeuge dar.

Fahrer und Fahrerinnen besitzen fiir ihre verantworlungsvolle Tatigkeit
bei der Lenkung und Uberwachung des Fahrzeugs, der Beobachtung
des Fahrgastwechsels und ggf. der Fahrgeldentrichtung einen funktions-
gerechten Arbeitsplatz.

Wesentliches Element einer zukunftstrachtigen Fahrzeuggestaltung sind
die fir den Kunden erforderlichen Informationselemente, die bei den
WSW standardmanig (bei den (ibrigen Verkerhsunternehmen zum Teil)
vorgehalten werden. Hierzu gehdren als AuBeninformation am Fahr-
zeug

- Anzeige der Liniennummer an allen Fahrzeugseiten,

- Fahrtzielanzeige an der Front und

- Linienverlaufsanzeige an der Seite.

Im Hinblick auf die Anforderungen insbesonders alterer und sehbéhinder-
ter Menschen sollte kiinftig bei der Ausstattung berlicksichtigt werden,
daf die Liniennummern in ausreichender GréBe und gutem blendungs-
frelen Kontrast und soweit méglich in Augenhéhe an allen Fahrzeug-

seiten angebracht werden.

Zu den Inneninformationseinrichtungen gehdren folgende Ausstattungs-
elemente:

- Linienverlaufsanzeige mit Anzeige der ndchstfolgenden Haltestelle
sowie der Endhaltestelle,

- Haltestelleninnenanzeige mit Angabe der ndchsten Haltestelle
sowie in Kombination mit der Information ,Bus halt" und

- Haltestellenansage (liber technisch-akustische Einrichtung bzw.
als Ansage durch das Fahrpersonal.

Die Informationseinrichtungen werden ergénzt durch Hinweise (Pikto-
gramme) mit Informationen zu

- Kinderwagenplalz,
- Sch werbeschéidigtenpla iz,

- . Festhaltehinweise etc.
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Einsatz erdgasbetriebe-
ner Fahrzeuge im Rah-

men eines Demonstra-

tionsvorhabens

OPNV-Marktanteil und

Kontinuierlich steigen-
‘de OPNV-Nachfrage-
zahlen in den vergan-
genen Jahren

Abb. 5.8:

Marktanteile (6-70 Jahre)
Durchschn. Tag (Mo-So)
Bevétkerungssludie

zum OPNV in Wupperial,

target group GmbH

im Auftrag der WSWAG
1993/94

Auch bei der Innenaussattung der Fahrzeuge solllen die Anforderungen
sehbehinderter Menschen in Zukunft berlicksichtigt werden. Dazu zah-
len aus Sicht der Betroffenen insbesondere

- gleichméfige, blendungsfreie Beleuchtung,

- Sonnenschutzfensz‘ersche/ben zur Verme/dung von Blendung und
K ontrastverlust :

- Kontrastreiche Farbgestaltung, besonders des Ein- und Ausstiegs
sowie der Haltemdglichkeiten,

- rechizeitige und deutliche (dem Ldarmpegel angepaf3te) Ansage
der néchsten Haltestelle,

- akustisches Signal bei Betétigung des Halteknopfes,

- fir Benutzer des Blindenstockes: Haltemdglichkeit links, da der
Stock in der Regel rechts gefiihrt wird,

- far Blindenhundbenutzer: gut erreichbarer Einzelplatz mit gend-
gend Freiraum fir den Hund. '

Am 10.11.1995 ging im Betlriebshof Nachstebreck die WSW-Erdgas-
tankstelle - die groBte in Nordrhein-Westfalen - in Betrieb. Zur Zeit set-
zen die WSW 2 Linienbusse sowie einige Nutzfahrzeuge mit Erdgasan-
trieb ein; darliber hinaus tanken verschiedene Unternehmen ihre Erdgas-
fahrzeuge bei den WSW. Die Tankstelle ist Teil eines Demonstrations-
vorhabens des Bundesumweltministeriums zur Férderung erdgas-
betriebener Nutzfahrzeuge.

Kundenstruktur

Vor dem Hintergrund der Angebotsverbesserungen mit Einflihrung des
neuen Liniennetzes in 1994 und der darauf aufbauenden, konsequen-
ten Weiterentwicklung des- Angebotes weist der OPNV in Wuppertal in
den letzten Jahren kontinuierlich steigende Nachfragezahlen auf. Eine
wesentliche Rolle-spielt dariiber hinaus die Einfihrung des Ticket2000
im Januar 1991, ergéanzt u.a. durch das Ticket2000-Firmenservice so-
wie die Einflhrung des Semestertickets in 1993.

Fahrrad 1,7%

)

' FuBwege 20,2%

PKW 51,7%

OPNV 26,4%
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Abb. 5.9: )
Marktanteile OPNV nach
Teilmérkten
Bevolkerungsstudie zum OPNV
in Wuppertal, target group
GmbH im Auflrag der WSW AG
1993/94

Ausbildungsverkehr
nimmt den gréBten
Marktanteil ein
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Ausgehend von Untersuchungsergebnissen der WSW AG weist der
OPNV in Wuppertal einen Marktanteil von 26,4%, im Umweltverbund
mit den FuBwegen einen Marktanteil von 48,4 % auf. Der Anteil des
motorisierten Individualverkehrs liegt bei 53,4% (siehe auch Abb. 5.5,
vorige Seite).

Nimmt man eine Differenzierung des OPNV-Marktanteils nach Alter und
Geschlecht vor, so zeigt sich, daB Manner den OPNV zu 23,6% nutzen,
Frauen zu 29,5%. Die OPNV-Nutzung durch Frauen liegt also insge-
samt deutlich héher, als die der M&nner. Dies zeigt sich gerade im Be-
rufsverkehr sehr deutlich. Hier nutzen 26 % der Frauen, aber nur 13 %
der Manner den OPNV fiir ihren Weg zur Arbeit. Die héchste OPNV-
Nutzung liegt mit 45,9% bei den Jugendiichen (15-17 Jahre) und insbe-
sondere den alteren Menschen ab 60 Jahren mit 36,6% und ab 65 Jah-
ren mit 40,2%.

Berufsverkehr 28,2%.

Ausbildungsverkehr 36,5%

Freizeitverkehr & l 19,9%

Einkaufsverkehr 30%

Besorgungsverkehr 25,2%

0% 10% 20% 30% 40% 50%
Ein Vergleich der einzelnen Marktsegmente zeigt, daf der Ausbildungs-
verkehr mit 36,5 % den groBten Marktanteil einnimmt. Der niedrigste
Marktanteil liegt beim Freizeitverkehr mit 19.9%.
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Abb. 5.10:

Marktanteile (6-70 Jahre)
Durchschn. Tag (Mo-So)
im Vergleich der ver-

bundangehérigen Stédte
Bevélkerungsstudie zum OPNV
in Wupperial, target group
GmbH im Auftrag der WSW AG
1993/94

Kommunaler Nahverkehrsplan Seite 59
26,4%
16,7%
. 17,2% 7
o C VA% 4% 13,7% 13 6%
et : 11,1%
£ _
2 6,2%
8 i < 3 5 5 2 o 2
o o) C T v v c
2 = by = c -C
= a & 9 w
@) ) K
O

Abb 5.10 zeigt, daB im Vergleich zu anderen Regionen im VRR-Raum
der OPNV-Marktanteil in Wuppental iberdurchschnittlich hoch ist. Da-
bei weisen die WSW mit 26,4% einen deutlichen Vorsprung gegenlber
den nachfolgenden Stadten Essen mit 17,2% und Milheim mit 16,7%
auf.

5.9 Kundenpotentiale und Kundenbedarfe A

Gewinnpotentiale fir den
OPNV sind weiterhin vor-
handen

Eine auf Grundlage der Ergebnisse der Bevdlkerungsstudie erarbeite-
ten OPNV- Marketingkonzeption flr die WSW AG? zeigt, daf3 weitere
Gewinnpotentiale fir den OPNV - unter der Voraussetzung flankieren-
der BegleitmaBnahmen - vorhanden sind. Kontinuierliche Angebots-
optimierungen sind dabei - neben einer attraktiven Taktfolge - insbe-
sondere in den Bereichen Fahrzeit und Anschluf3sicherung erforderlich,
da diese Kriterien bei der Verkehrsmittelwahl insgesamt am starksten

. gewichtet werden. Dieses ist auch ein Ergebnis der Umfrage zur Stadt-

Verhesserte Marktaus-
schépfung durch MaB-
“nhahmen in den Bereichen
Sicherheit, ErschlieBung
und Komfort

enlwicklung der Stadt Wuppertal, Ressort Entwicklung und Planung,
1995.

Differenziert nach OPNV-Nuizergruppen, zeigt sich, daf bei Frauen der
Sicherheitsaspekt (Schutz vor Beldstigungen) und bei Rentnern/Pen-
sionéren dariiber hinaus die Haltestellenerreichbarkeit und die Sitzplatz-
verfligbarkeit Faktoren von groBer Wichtigkeit sind. Diese Fakloren sind
Grundlage einer verbesserten Marktausschépfung und somit bei der
Realisierung weiterer Angebotsergdnzungen zu beriicksichtigen.

Darliber hinaus ist die verbesserte Ausschdpfung von Marktanteilen in
den einzelnen Marktsegmenten eine wesentliche Zielsetzung. Hierzu
sind zielgruppenorientierte MaBnahmen erforderlich, die vorhandene
Kapazitaten im Leistungsangebot ebenso in die Planungsanséatze ein-
beziehen, wie die Berlcksichtigung der wirtschaftlichen Auswirkungen.

vgl. WSW-Marketingkonzeption fiir den OPNV, MC Marketing Corporation AG in Auftrag der WSW AG, Bad Homburg, 1996
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Wachstumsmarkte Frei-
zeijt- und Einkaufsverkehr
sind nidher zu untersu-
chen

Marktsegrhent Berufsver-
kehr ist nahezu ausge-
schopft

Starkere BewuBtseinsbil-
dung fiir die Verkehrsmit-
tel des OPNV
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‘SchwerpunktmaBig sind hier MaBnahmen zur verbesserten Ausschép-

fung der Marktpotentiale im Wachstumsmarkt Freizeitverkehr und in dem
eher zunehmenden Marktsegment Einkaufs-/Besorgungsverkehr zu un-
tersuchen. Hierbei sind unter anderem vor dem Hintergrund der Anderung
der Ladendffnungszeiten MaBnahimen zur Angebotsanpassung zu pri-
fen. Dabei ist neben dem mdglicherweise verdnderten Einkaufsverhalten
der Kundinnen und Kunden, die Zielgruppe der Beschéftigten im Dienst-
leistungsbereich ein wesentlicher Faktor. Dieser verzeichnet gerade im
Dienstleistungssektor einen hohen Anteil an weiblichen Beschaéftigten,
deren Anforderungen an den OPNV (z.B. ah die Sicherheit) besonders
beriicksichligl werden soliten und letztendlich samtlichen Kundengruppen
zu Gute kommen.

Dagegen ist ein weiterer Ausbau des bisher gréBten Marktsegments
Berufsverkehr aufgrund der nur noch in geringem Umfang vorhande-
nen Kapazitatsreserven und damit verbundenen wirtschaftlichen Aus-
wirkungen wesentlich schwieriger zu realisieren. Gleichwohl ist auch
hier eine Ausweitung des OPNV-Marktanteils notwendig. Zusétzliche
Marktanteile im Ausbildungsverkehr sind dagegen als gering anzuse-
hen, und dieser Trend wird sich aufgrund der wieder abnehmenden Schii-
lerzahlen in Zukunft fortsetzen.

Trotz der bisher umgesetzten kontinuierlichen Angebotsverbesserungen
und der damit verbundenen positiven Nachfrageentwicklung sind die
Méglichkeiten, die der OPNV bietet, vielen Menschen nicht bekannt
oder bewuBt. Mit dem Ziel neue Kunden zu gewinnen, muf3 der OPNV
noch starker ins BewuBtsein gerlickt werden. Dazu ist ein umfassendes
Mobilitdtsdienstleistungsangehot notwendig, um den Umweltverbund zu
starken und zu einer Alternative zur PKW-Nutzung zu gestalten. (vgl.
Kap.12).

e ittt
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Schienenpersonennahverkehr

Regionale Verkehrsauf- Die Stadte im Rhein-Ruhr-Gebiet stellen einen eng verzahnten Wirt-

gaben des SPNV
werden von Zweckver-
bénden koordiniert

Ganzheitliche OPNV-
Betrachtung erfordert
Aussagen zum SPNV

schafts- und Lebensraum dar, der nahezu keine Stadtgrenzen erken-
nen laBt. Dies stellt klar, daB der gesamte OPNV im Netzzusammen-
hang betrachtet werden muB und eine qualitativ einheitliche Ausgestal-
tung erforderlich macht. Deri in: vnahezu allen Fallen durch regionale Auf-
gaben gekennzeichnete SPNV macht hier keine Ausnahme, was im
Grundsatz nach einem regionalen Management dieses Verkehrs ver-
langt. Die Kreise und kreisfreien Stadte an Rhein, Ruhr und Wupper
haben aus dieser Intention heraus vor 15 Jahren den Verkehrsverbund
Rhein-Ruhr (VRR) zur Vernetzung der 6ffentlichen Verkehre geschaf-
fen. Dieser Schritt wurde im Zuge der Regionalisierung nachhaltig als
der richtige bestatigt, zumal das hier angewandte ,,Gespann” Zweckver-
band und Verbundgeselischatft eine solide institutionelle Grundlage zur
Umsetzung des Regionalisierungsgesetzes NW darstellt.

Der kommunale Nahverkehrsplan fur Wuppertal trifft in den nachsten
Kapiteln im Sinne einer ganzheitlichen Betrachtung und Projektierung
der OPNV-Entwicklung auch Aussagen zum SPNV, die sich selbstver-
standlich im. Einklang mit jenen des regionalen NVP befinden. Sie un-
terliegen entsprechend den eindeutigen Zustandigkeitsregelungen des
Regionalisierungsgesetzes NW einigen Restriktionen. So bedingt bei- .
spielsweise der in aller Regel regionale Charakter des SPNV bei etwai-
gen Anderungen im Leistungsangebot die Betroffenheit vieler Gebiets-
kdrperschaften. Daraus folgt, da3 SPNV-relevante Planungsansétze im
lokalen NVP zwischen den beiroffenen Gebietskérperschaften innetr-
halb und auBerhalb des Verbundgebietes abzustimmen sind, was die

_grundsatzliche gesetzliche Aufgabe des Zweckverbandes ist. Verbindli-

che Beschlisse zur Planung und Umsetzung etwaiger SPNV-bezoge-
ner MaBnahmen kdnnen also nur durch die zustandigen Verbundgremien
gefaf3t werden.

Da aus Sicht der Stadt Wuppertal dem reg. NVP durchaus auch die
Aufgabe zuféllt, Perspektiven - insbesondere im Bereich des Leistungs-
angebotes - zu formulieren und abzubilden, sollten die in den Kommu-
nen vor Ort existierenden Vorstellungen als wichtige Grundlage aufge-
griffen und verarbeitet werden. Verbunden damit ist die Erwartung, daf
die VRR GmbH eine betriebstechnische und betriebswirtschaftliche Vor-
prifung durchfihit und hierzu - in Abhangigkeit des Ergebnisses - die
zwischen den jeweils betroffenen Kommunen erforderl:che Jnteressen-
koordinierung“ einleitet.

Finanzielie und vertragliche Rahmenbedingungen flr den SPNV lm Land Nw*

Planung, Organisation

Der Zweckverband bekam durch das Regionalisierungsgesetz NW die

und Ausgestaltung des Zustdndigkeit fir die ,Entscheidung tiber Planung, Organisation und Aus-

SPNV ist dem Zweck-
verband Ubertragen

gestaltung des SPNV* iibertragen, was die Anpassung der Zweckver-
bandssatzung und - damit einhergehend - die Neufassung etlicher (Ver-
kehrs-) Veriragswerke verlangte. U.a. bedeutet dies, daB3 der Zweck-
verband VRR fiir die Zeit ab 1, Januar 1996 mit der DB AG einen neuen
Verkehrsvertrag abschlieBen muf3. Dieser Verirag regelt in erster Linie
den Anspruch der Deutschen Bahn AG auf Zuweisung der Transfer-
mittel gemal § 11 des Regionalisierungsgesetzes NW und die Beibe-
haltung des bisherigen Einnahmenanspruchs aus dem bestehenden
Verkehrsvertrag. -

siehe hierzu auch Teil C, Finanzierung
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Transfermittel des
Bundes beziehen sich
auf das Status Quo-
Fahrplanangebot 1994

Verrechnung des DB-
Einnahmeanspruchs

mit den kommunalen-
Verkehrsunternehmen

Im Rahmen des neuen
Verkehrsvertrages ist
die Einfiihrung eines
Qualitatssicherungs-
systems vorgesehen

Transfermittel bezie-
hen sich auch kiinftig-
nur auf Status Quo

Die vertraglich geregelten zwei Hauplifinanzierungspositionen sind dem-
ach:

- Transfermittel, die gem. § 8 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz
den Landern zur Veerfligung gestellt werden und im Falle des
Landes Nordrhein-Westfalen weiter auf die Zweckverbénde
verteilt werden,

- ein Einnahmeanspruch der DB AG, der sich der Héhe und
dem Fortschreibungsverfahren nach an dem bisherigen
Verkehrsverirag zwischen VRR GmbH und bisheriger Deut-
scher Bundesbahn (heute DB AQG) orientiert.

Die o0.g. Transfermittel leiten sich aus dem Angebot der Deutschen Bahn
AG an die einzelnen Bundeslander ab (siehe Teil C, Finanzierung): In
NW sind sie fir die Bereiche VRR, VRS und (ibrige Rdume ermittelt
worden. Sie beziehen sich auf das Leistungsangebot geman den Pla-
nungen flir 1994 (Status Quo-Angebot). Ungeachtet der ohen erwahn-
ten geirennten Ermittlungen fur die drei Bereiche wird das Land Nord-
rhein-Westfalen die Transfermittel den einzelnen Zweckverbanden tiber
einen mittleren spezifischen Satz zuweisen. Die zweite Hauptfinanzie-
rungsposition, namlich der Einnahrmeanspruch der DB AG, bemiBt sich
- wie bereits erwdhnt - der Héhe nach an dem bisherigen Verkehrs-
vertrag.

Bei der Abrechnung des Einnahmeanspruchs werden die kommunalen
Unternehmen eingebunden. Das ist dann der Fall, wenn die DB AG
inren Einnahmeanspruch nicht selbst realisiert. Zu dieser Konstellation
kommt es, wenn Fahrgéste ihren Fahrausweis bei kommunalen Unter-
nehmen kaufen, dann aber ganz oder teilweise mit der DB AG fahren.
Der Schlussel fur die Verteilung der auf die beschriebene Weise entste-
henden Differenz zwischen Anspruch der DB AG und ihren tatséachli-
chen kassentechnischen Einnahmen (einschl. Saldo aus Zu- und Ab-
setzungen) sind - wie bisher - die Haltestellenabfahrten im Einzugsgebiet
der kommunalen Unternehmen.

Ein neuer Aspekt gegenlber dem bisherigen Verkehrsverirag ist die
Aufnahme eines Passus zur Einflihrung eines Qualitatssicherungs-
systems und die damit in Zusammenhang stehende Gewahrleistungs-
pflicht (Qualitatssicherungsklausel). Demnach ist der Zweckverband
kidnflig bei Nichterflllung bzw. bei unzureichenden Leistungen berech-
tigt, die finanziellen Zuweisungen zu kiirzen. Ebenso ist vorgesehen,
nur tatséchlich erbrachte Leistungen der DB AG abzugelten. Der Ver-
trag wird zunachst flr den Zeitraum 1. Januar 1996 bis 31. Mai 1998
(Ende der Fahrplanperiode) gelten. Ab 1998 greift die Revisionsklausel
des Regionalisierungsgesetzes Bund. Diese beinhaltet eine Neukalkula-
tion der Transfermittel. Gleichzeitig wird dabei eine gréf3ere Differen-
zierung bezogen auf Strecken und/oder Produkte erwartet (siehe Teil C,
Finanzierung).

Diese Veranderungen sind in das Vertragswerk eingebaut, das fir die
Zeithach-1998-gilt. Dabei ist anzumerken, daB sich die Transfermittel
auch kiinftig nur auf den Leistungsumfang nach dem Status Quo des
Fahrplanangebotes 1993/94 beziehen werden. Offentliche Ausschrei-
bungen von bestimmten Leistungen werden dann ab 1998 méglich sein.
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6.2.1

Angebotsstruktur

Produkte

DB-Produktpalette wur-
de mit neuer Namens-
gebung versehen

ErschlieBung der
Ballungs- und
Verdichtungsraume

" durch SE-Linien

ErschlieBung der
Region durch RB-
Linien und S-Bahnen

Anpassung des Fahr-
zeugmaterials steht
noch aus
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Zum Fahrplanwechsel im Mai 1995 (Fahrplan 1995/96) nahm die DB
AG eine weitreichende Umbenennung ihrer Produktpalette im SPNV
vor. Die bis dahin gliltigen Bezgichnungen RegionalSchnellBahn (RSB),
Filzug (E), Nahverkehrszug (N) und CityBahn (CB).wurden durch - aus
Sicht der DB AG - von der Verkehrsaufgabe her elndeutlgere Bezsich-
nungen abgeldst.

Der RegionalExpress (RE) verbindet die Stadte der Region und der

‘StadiExpress (SE) die der Ballungs- und Verdichtungsraume jeweils

mit wenigen Halten. Die Definition des RE macht deutlich, daf3 dieses
Produkt auf derim Rahmen dieses NVP relevanten Wupperstrecke keine
Anwendung findet. Als SE hingegen wird die bis dahin geltende Be-
zeichnung RSB 4 umbenannt und tragt den neuen Namen SE 4.

Die RegionalBahn (RB) erschlieBt von ihrer Aufgabe her in erster Linie
die Region, wahrend die S-Bahn die Ballungsraume verbindet. Beide
Produkte nehmen die jeweilige Aufgabe mit Halt an jeder Station - dem-
zufolge also mit hohem ErschlieBungswert - wahr. Wahrend die S-Bahn
begrifflich keinen neuen Namen erhalten hat, bekamen die zwischen
Solingen-Ohligs, Remscheid und Wuppertal Hbf pendelnden Nahver-
kehrsziige nicht die urspringlich vorgesehene Bezeichnung CitlyBahn
(CB) 67, sondern RB 67. Auch der von Wuppertal-Oberbarmen (iber
Velbert-Langenberg und Essen bis ins nérdliche Ruhrgebiet flihrende
Nahverkehrszug N 9 fahrt nunmehr als RB 9 (spater S9). Der ehemals
als E/N 62 bezeichnete Eilzug (Mlnster - Hagen) - W-Oberbarmen - W-
Barmen - W Hbf. - W-Vohwinkel - Solingen-Ohligs - KdIn (-Koblenz)
wird von der VRR GmbH nicht als SE sondern als RB 62 bestellt.

DaB3 diese neuen Produktnamen nicht zeitgleich mit entsprechend neu-

~em bzw. angepaltem Fahrzeugmaterial eingefiihrt werden konnten, ist

aufgrund der Langlebigkeit von Eisenbahnfahrzeugen zu erwarten ge-
wesen. Stattdessen werden Zug um Zug zunachst modermnisierte Fahr-

_zeuge auf der RB 9 und der RB 62 eingesetzt. Dank der Foérderung des

Landes NW mit Mitteln des GVFG konnte die DB AG auch neue Wagen
anbieten. Als Ziel-formuliert die DB AG, daf3 in absehbarer Zeit nur
noch neue bzw. modernisierte Fahrzeuge eingesetzt werden. Auf der
Linie SE 4 ist es zum Fahrplanwechsel 1996/97 gelungen, weitgehend
die neugebauten Doppelstockwagen einzusetzen. Zum Fahrplanwechsel
1997/98 soll die RB 82 vollstdndig mit modernisierterm Material fahren.
Die RB 9 wird bis zur Inbetriebnahme der S 9 (voraussichtlich 1999/
2000) nicht vollstandig mit modernisierten Fahrzeugen ausgestaitet sein.

Die Schwebebahn, die ebenfalls die Funktion eines Schienenpersonen-
nahverkehrsmittels wahrnimmt, wird zundchst aus den Betrachtungen
zum SPNV ausgenommen. Umfangreiche Darlegungen zu diesem als
StadiBahn deklarierten Produkt der WSW AG sind in-einem eigenen
Kapitel (Kap.7) zu flnden



Seite 64

6.2.2 Leistungsangebot
Wupperstrecke ist fiir
den Gesamtschienen-
verkehr von erheblicher
‘Bedeutung

Kapazitatsgrenzen und
nicht ausgeschépfte
Fahrgastpotentiale be-
stimmen kiinftige An-
gebotsplanung
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Eine detaillierte Analyse zur. Situation und kiinftigen Entwicklung der
"Wupperstrecke" zwischen Disseldorf und Hagen enthélt der 1995 vor-
gelegte AbschluBBbericht des Regionalarbeitskreises 450.8/455/485°.
Demzufolge verkehren auf dieser Schienentrasse im einzelnen die

SE-Linie 4 Aachen - Dusseldorf - Wupperstrecke - Iserlohn,

RB-Linie 62 (Koblenz) - KéIn - Wupperstrecke -
Wuppertal-Oberbarmen - (Hagen - Hamm/Munster)
und die

S-Bahnlinie 8 Mdnchengladbach - Disseldorf - Wupperstrecke -
Hagen. '

sowie ganztagig auf dem Wuppertaler Streckenabschnitt die

RB-Linie 9 Haltern- Bottrop - Essen - Wupperstrecke -

: Wuppertal-Oberbarmen und die

RB-Linie 67 Wouppertal-Hbf - Wupperstrecke - Remscheid -
Solingen-Ohligs.

Zusaétzlich verkehrt in der Berufsspitze auf dem Abschnitt Disseldorf -
Wuppertal die

S-Bahnlinie 11 Bergisch Gladbach - KéIn - Neuss - Diisseldorf -
Wuppertal-Vohwinkel.

Darliber hinaus wird die Wupperstfecke als Hauptabfuhrsirecke im Gu-
terverkehr genutzt.

Insgesamt verkehren 9 - 10 Zlige pro Stunde je Richtung. Die zwei- bis
viergleisige Strecke ist vollstandig elektrifiziert und erstreckt sich inner-

‘halb des Wuppertaler Stadtgebietes auf eine Lénge von ca. 16 km (Ost-

West-Ausdehnung). Die Wupperstrecke erflllt bereits heute die wesent-
lichen Anforderungen einheitlicher Fahrplanstrukturen im Regional- und
Nahverkehr. Mehr Ziige sind aus fahrplantechnischen Griinden nur be-
grenzt moglich. Einzelnen Besetzungsspitzen in der Hauptverkehrszeit
stehen unausgeschdpite Potentiale in den Ubrigen Zeiten und Ziigen
gegenlber, die erheblich von den Spitzen im WSW-Netz abweichen.
Die Verstarkung von Linien mit zusatzlichen Platzen ist in Teilen des
Angebots sinnvoll. Mafinahmen im Angebots- und Infrastrukturbereich
bewegen sich in bezug auf ihre finanzielle Machbarkeit und fahrplan-
technische Umsetzbarkeit in sehr engen Grenzen,

 Die wesentlichen Eckinformationen der im Wuppertaler Streckenbereich

angebotenen Produkte kénnen der Abbildung 6.1 (néchste Seite) ent-
nommen werden.

Stadt Wuppertal, Stadtentwicklungsplanung Wuppertal, Abschiuflbericht des Regionalarbeitskreises 450.8/455/485

Amt fiir Stadtentwicklung und Stadtforschung, 1995
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Darstellung des vorhandenen
SPNV - Leistungsangebotes

Bearbeitung: R101.1
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Abb. 6.1
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6.2.3 Bahnhofs- und Fahrzeuginfrastruktur

Detaillierte Untersu-
chung aller Wupperta-
ler SPNV-Haltepunkte
liegt vor

Handlungshbedarf be-
steht vor allem an den
Hauptverkniipfuhgs-
punkten

Verbesserungsbhedatrf
im Bereich der Hin-
weisbheschilderungen

Im Rahmen der Untersuchungen des Regionalarpeitskreises 450.8/455/
485 wurde eine umfangreiche Bestandsaufnahme an den Haltepunkten
und Bahnhofen der Wupperstrecke durchgeiiihrt. Im Rahmen dieser
Untersuchungen wurden die Wuppertaler Haltepunkte und Bahnhofe
einer objekibezogenen sowie einer funktionalen Analyse unterzogen.
Hieraus wurden sowohl Aussagen uber die Ausstattungsstandards der
Haltepunkte als auch Aussagen zur stddtebaulichen und funktionalen
Einbindung des jeweiligen Haltepunktes abgeleitet (ndheres kann dem
AbschluBbericht selbst entnommen werden).

Einen insgesamt positiven Gesamteindruck hinterlassen die Bahnhofs-
anlagen in Wuppertal-Sonnborn, sowie - seit der Fertigstellung des
VerknUpfungspunktes - der Bahnhof in Wuppertal-Oberbarmen. Vordring-
licher Handlungsbedarf zeigt sich in den folgenden Bereichen:

- - Gestaltung und Neuordnung der Verknlpfungspunkte in
Wuppertal-Vohwinkel, Wuppertal-Barmen/Alter Markt,
Wuppertal Hbf/Déppersberg sowie des Steinbecker Bahnhofs
umfeldes,

- (Aus-)bau bisher fehlender oder unterdimensionierier P + R-
- Anlagen in Wuppertal-Vohwinkel, Wuppertal-Steinbeck,
Wuppertal Hauptbahnhof, Wuppertal-Unterbarmen,
Wuppertal-Barmen und Wuppertal-Oberbarmen,

- Verbesserung der fuBldufigen Erreichbarkeit an den grof3en
Bahnhofsanlagen Wuppetrtal-Vohwinkel, Wuppertal Hbf,
Wuppertai-Barmen und Wuppertal-Oberbarmen
(néheres siehe Kap.9: Zentrale Verknlipfungspunkte),

Schaffung bzw. Ergédnzung behindertengerechter Zugénge an
den S-Bahnhaltepunkien Wuppertal-Steinbeck und Wuppertal-
Langerfeld sowie den SE-Bahnsteigen in Wuppertal-
Vohwinkel, Wuppertal Hbf, Wuppertal-Barmen, Wuppertal-
Oberbarmen .

Die Anlagen zur Fahrgastinformation sind an den Wuppertaler Bahnhd-
fen und Haltepunkten weitesigehend vorhanden. Der Aushang der Fahr-
plane grofer benachbarter Fernverkehrsbahnhdfe (Kéin Hbf, Diissel-
dorf Hbf, Hagen Hbf, Solingen-Ohligs, und Essen Hbf) wirden dem
Informationsbedarf der Fahrgédste weiter entgegenkommen. Die Hin-
weisbeschilderungen im Vorfeld der Wuppertaler Bahnhéfe und Halte-
punkte und deren Umfeldern sind zu planen und zu lokalisieren. Fur die
vorhandenen und die geplanten Bahnhofe/Haltepunkte sind Kosten in
einer Gro3enordnung von ca. 100.000 DM anzusetzen.

Zu einem modermen Nahverkehrssystem gehéren neben den Informa-
tionsmedien auch Ausstattungsmerkmale, die die Aufenthaltsqualitat
im Bahnhof bzw. Haltepunktbereich vergroBem. Vereinzelt fehlen auf

‘den Bathinstéigen in Wuppertal-Vohwinkel und Wuppertal-Barmen ent-

sprechende Unterstellanlagen bzw. sind diese zu klein dimensioniert.

In der nachfolgenden Tabelle (Abb. 6.2, nachste Seite) ist die Analyse
des Ist-Zustandes an Wuppertaler Haltepunkten dargestelit. Die P+R-
bzw. B+R-Bedarfswerte orientieren sich am NVP des ZV VRR.

[
P



=== WY Wuppertal

Stadtraumliche
und funktionale
Einbindung

Verknipfung und
Erreichbarkeit

Bahnhofsgebaude
und Bahnsteig

Anlage fir den
Zubringerverkehr

P+R.
B+R

Aufzugsanlagen

Stadtraumliche
und funktionale
Einbindung

Verknipfung und
Erreichbarkeit

Bahnhofsgebaude -

und Bahnsteig

Anlage fiur den
Zubringerverkehr

P+R

B+R

Aufzugsanlagen
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Wuppertal Wuppertal Zoolog. Wuppertal Wupperial
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* EinschlieBlich des Bereiches Waldecksirafle

Abb. 6.2:

Ubersicht zur IST-
Analyse an den SPNV-

Haltepunkten

Quelle: AbschluBBbericht
RAK 450.8/455/485
Bearbeitung: R 101.1
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Eingesetztes Wagen-
material mufB3 den
Produktmerkmalen
angepaBt werden

Behebung von
Kapazitatsengpdssen
durch Einsatz von
Doppelstockwagen

Erhohung der subjekti-
ven Sicherheit in
SPNV-Fahrzeugen und
an Haltepunkten

Konzepte personeller .
Prasenz sind zu ent-
wickeln )

Die im Bereich der Wupperstrecke vorhandene Fahrzeuginfrastruktur
setzt sich aus unterschiedlichen Elementen zusammen. Alle Produkte
mit Ausnahme der RB 67 und einigen Ziigen auf der S 8 werden i.d.R.
mit lokbespannten Wendezligen betrieben. Die Palette der eingesetz-
ten Fahrzeuge reicht vom modernen Dieseltriebfahrzeug VT 628 Gber
S-Bahntriebziige ET 420 aus dem Stuttgarter S-Bahnnetz bis hin zu
sog. Reichsbahnumbauwagen, die vor allem auf den Kursen der SE 4
eingesetzt werden. Nur in einigen Umlaufen werden 5-Wagenziige ein-

-gesetzt. In der Regel verkehren jedoch 4-Wagenziige. Vor allem auf

der RB 62 wird haufig wechselndes Wagenmaterial eingesetzt.

Vermehrt sollen kiinftig die sog. Doppelstockwagen eingeselzt werden.
Diese sollen It. Planung der DB AG zunachst zur Entlastung der
Kapazitatsengpasse im S-Bahnbereich zum Einsatz kommen. Gene-
relle Zielsetzung fr die Zukunft muB es sein, daf3 das derzeitige, z.T.
Uberalterte und nicht mehr kundengerechte Wagenmaterial den Produkt-
merkmalen angepaf3t wird.

In Wuppertal - wie sicherlich auch in nahezu jeder anderen Stadt im
Verbundgebiet - stellen die Einrichtungen des 6ffentlichen Personenen-
nahverkehrs im allgemeinen, die Schienenfahrzeuge sowie Bahnhofs-
und Haltepunktbereiche im besonderen ein erhebliches Angstraum-
potential dar. Betroffen hiervon sind alle Fahrgaste. In besonderem
Mafe sind es jedoch die Frauen unter ihnen, die zu einem groBen Teil
auf Verkehrsmittel des OPNV angewiesen sind (siehe Mobilitatsmuster
der Frauen) und dartiber hinaus ungleich haufiger zum Opfer gewalita-
tiger Ubergriffe werden, die durch ,unsichere Anlagen“ begiinstigt wur-
den.

Der ZV VRR erortert im reg. NVP zur Erhéhung der subjektiven Sicher-
neit als wichtige Voraussetzung fir die Nutzung des SPNV fir die
Fahrgéste die Stirkung der personellen Prasenz in Ziigen und an Bahn-
hofen. Bauliche Gegebenheiten kénnen ein subjektives Sicherheits-
empfinden im dffentlichen Raum starken oder schwéchen. Fiir die
Sicherheit spielen Aspekte wie Ubersichtlichkeit, Beleuchtung, Aus-
weichmadglichkeiten und soziale Kontrolle eine Rolle. Eine Betrachtung
Uber notwendige bauliche Maf3nahmen an Bahnhdfen und Haltepunk-
ten sowie ihrer Umfelder-fir die Weiterentwicklung des schienenge-
bundenen Nahverkehrs hat zukiinftig zu erfolgen. In Verbindung mit
Konzepten personeller Prasenz gilt es, dies zu einem aufeinander ab-
gestimmten ,Sicherheitskonzept” zu entwickeln.

Der persénliche Kontakt zum Fahr- und Dienstpersonal ist flir das
Sicherheitsempfinden der Fahrgéste - insbesondere der Frauen - be-
deutsam. Die Absicht der Deutschen Bahn AG, ihre bisherigen Zugf(ih-
rer/Zugbegleiter zu Kundenberaterinnen im Nahverkehr (KiN) weiter-
zuqualifizieren, wird begriBt. Ein Konzept flir den innerstadtischen Ver-
kehr ist unter Einbeziehung vorhandener Mitarbeiter der Verkehrsbe-
triebe noch zu erstellen.
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6.3 Zielkonzeption

Kalkulationsgrundlage
zur Berechnung finan-
zieller Auswirkungen
von Leistungsange-
botsanpassungen fehlt
derzeit bei der DB AG

Eine Reihe von institutionellen, administrativen und informativen Vor-
aussetzungen, die eigentlich zur gesetzeskonformen Aufstellung des
kommunalen Nahverkehrsplanes erfordetlich waren, liegen zur Zeit noch
nicht vor. So fehlt beispielsweise zur Zeit noch eine Kalkulationsgrund-
lage bei der DB AG fiir die differenzierte Kostenberechnung des derzei-
tigen und méglichen kiinftigen Leistungsangebotes.. Aus diesem Grund
wurden bei der Stadt Wuppertal zumindest Voraussetzungen dafiir ge-
schaffen, Auswirkungen von Leistungsangebotsmodifizierungen in (zu-
sétzlichen) Haltepunktabfahrten und/oder (zusétzlichen) Zugkitometer-
leistungen auszudriicken. Des weiteren fehlen die noch zu beschlie-
Benden Modalitaten fir die Verteilung ggf. verbleibender Fehlbetrage
auf die’Zweckverbandsmitglieder bei Veranderungen des Leistungsan-
gebotes. Auch die Verfahrenswege flir die Aufnahme von Fahrweg-
investitionen des SPNV in den Bundesverkehrswegeplan und eine ver-
bindliche Festlegung einer Strategie flr die Fortentwicklung des Verbund-
angebotes liegt ebenso wenig vor, wie die Vorgabe eines finanziellen
Rahmens flr das Leistungsangebot. Somit werden sich bei der Erstel-
lung des ersten kommunalen Nahverkehrsplanes noch nicht alle ge-
setzlichen Anforderungen uneingeschrankt erflillen lassen. Im Ubrigen
gilt dies auch flir den regionalen Nahverkehrsplan, der vom Zweckver-
band VRR aufzustellen ist.

6.3.1 Anpassungen im Leistungsangebot

Aufhebung des
Endhaltes W-Ober-
barmen fiir den Ko-
blenzer StadtExpress

Taktverdichtung des
SE 4 in den Berufs-
spitzen

Das Angebot der bestehenden StadtExpresslinien wird seitens der Stadt
Wuppertal weitgehend als leistungsfahig und bedarfsgerecht eingestuft.
Folgende Modifizierungen im Leistungsangebot werden im Sinne der
einleitenden Bemerkungen des Kapitels 6. Schienenpersonennahverkehr
zur Uberpriifung kommunaler Vorstellungen zur SPNV-Angebots-
gestaltung durch die VRR GmbH empfohlen:

- Verlangerung der heutigen RegionalBahn Koblenz - Kéin -
Wuppertal-Oberbarmen nach Hagen/Dortmund und Einfiih-
rung eines ganztégigen Stundentaktes (sowohl in den
Abendstunden als auch an Wochenenden und Feiertagen)

- auf Wuppertal bezogene Auswirkungen:
Erhéhung Anzah! der HP-Abfahrien/Werktag: 19
Erhbhung Anzahl der Zug-km/Werktag: 47
Erhéhung Anzahl der HP-Abfahrien/Wochenendtag: 20
Erhéhung Anzahl der Zug-km/Werktag: 50

- Zur Verbesserung der Sitzplatzsituation in der SE-Linie 4 wird
der Einsatz neuer Doppelstockwagen gefordert. Des weiteren
soll die Schaffung eines neuen Endpunktes in Dortmund oder
Warburg/Kassel (nach Elektrifizierung der oberen Ruhrtal-
bahn) gepruft werden. In der Berufsspitze solften zwischen
Hagen und Disseldorf Zusatzfahrten durchgefiihrt werden
(30-Minuten-Takt)

—> auf Wuppertal bezogene Auswirkungen:

Erhohung Anzahl der HP-Abfahrten/Wochentag: 32
Erh6éhung Anzahl der Zug-km/Wochentag: 96
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SPNV-Zielnetz

Ausbau der S9 hat
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- - Ausstattung der S 8 mit 5 Wagen in allen Umldufen oder
Einsatz von Doppelstockwagen und Ersatz der S-Bahntrieb-
ziige durch lokbespannte S-Bahnziige,

Ausweitung der Zusatzfahrten der S 11 im Berufsverkehr und
Mitnahme von Fahrgdsten bei den Rlickiiberfihrungsfahrien
zwischen Wupperial-Vohwinkel und Disseldoff,

- kurzfristige Durchbindung der S-Bahnziige S 8 und S 5 im
heutigen Stundentakt sowie mitlelfristige Planung einer durch-
gehenden Verbindung der S 8 im 20-Minuten-Takt bis
Dortmund Hbf,

- . langfristiger Ausbau der S-Bahnlinie KéIn - Wuppertal.

Die VRR GmbH formuliert orientiert an den Vorschlégén fiir den OPNV-
Bedarfsplan 1995-2015 im Einklang mit den vorgenannten kommuna-
len Vorstellungen als langfristiges Zielnelz, daR

- der Ersatz der RB-Linie 62.durch die neue S-Bahnlinie 12
Koin Hbf - Wuppertal Hbf sowie die SE-Linie 7 Kéin Hbf -
Miinster (Westf.) angestebt wird, )

die S-Bahnlinie 7 Diisseldorf Fighfn. - Solingen-Ohligs tiber
Solingen-Mitte bis Wuppertal Hbf verldngert werden soll und

ferner der StadtExpress 4 eine Verldngerung des Linienweges
nach Dortmund Hbf erfahren soll, indem der Abschnitt

Hagen Hbf - Iserfohn durch eine Verstdrkungslinie zum SE 4
erselzt wird, die zwischen Ménchengladbach Hbf und

Hagen Hbf eine Angebotsverdichtung auf den 30-Minuten-
Takt bewirkt.

Vertraglich bereits vereinbart und begonnen ist der Ausbau der RB-Li-
nie 9 auf S-Bahnstandard, so daB3 mit dem Betrieb der S 9 zwischen
(Haltern -) Bottrop - Essen und Wuppertal Hbf ab dem Jahr 2000 ge-
rechnet wird. '

Auf Anfrage wurden dem Zweckverband VRR demzufolge MaB3nahmen-
vorschldge des mittel- bis langfristigen Bedarfes zur Einstellung in den
regionalen Nahverkehrspian mitgeteilt. Diese sind in der Abb. 6.3 (nach-
ste Seite) dokumentiert, haben zum Teil in Einzelbereichen inzwischen
einen weitergehenden Sachstand erreicht. Die Darstellung ist insofern
lediglich nachrichtlich.

T ————
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1. NVP 2V VRR - Vorschiige Gebietskrperschaft

Anmeldungen der Stadt ¢
Wuppertal zum Reg. NVP
ZV VAR zur Weiterentwick-
lung des SPNV-Lefstungs-
angebotes {mittel- bis

langfristiger Badarf)
Stand: 27.11.1995
Bearbeitung R. 101.1

Abb. 6.4:

Anmeldungen der Stadt
Wuppertal zum Reg. NVP
ZV VRA:

Infrastrukturelle Mafinah-
men zur Verbesserung der
Shtuation an SPNV-Halte-
punkten

Sland: 27.11.1995
Bearbeitung R. 101.1

stadt Wuppepal

Hr. Maflinahmenvarschlag Motnshia |Fnantioungs| | FodemS | Reasenng | PlanungSstang S Entscheidungsstand
rrtchgar udges fichkeit ity Frioritat Larzeptionehe jaufrahin, igiaahme in 91“‘: sum ingl weiterer Wage | Einsteliung Bemerkungen
Vorplanung FNp a-pian Nar.l’?b::: Bedart Bedarl 2.B.Rat | Eigeamittel 9
4 5 10 11 12 13 14 15 6 717
EISTUNGSANGEBGT Badar ; ] 3 =
Stadtw/ ab 1998 y _noch er.[noch erf.[MT: DB AG
insbes. in den Abendstunden und an und Batdabrborisn 8: Zweckverband
Wachenenden, sowie Einsatz von andare etatbene = £ DB AG
5-Wagan Zigen auf der vorh. Eilzug-
verbindung Koblenz - W-Oberbarmen
12b| Verlingerung. des Produktes gem. 125 DB AG | Stadtw/ at 1998| 1988 | hoch | nach erf. nach erf, X |noch erf.|noch erf.[MT: D8 AG
Uber Koblenz - W-Oberbarmen - Hagen und Batrisbatoncen B: Zweckverband
big Dortmund andere [ . E: DB AG
13a|Einsatz von Doppelstockwagen DB AG | StadtW/ 82 1998 | nhoeh | noch er. T noch erf. X |noch edf.|noch erf.[MT: DB AG
auf der Linie SE4 und Balfmskosta B: Zwackverband
. andere Tuschiiae E: BB AG
13b| Weitertiihrung des Produktes gem.13g DB AG | StadtW/ ab 1g9a mittel | noch erf. noch erf. X |noch erf.|noch erf.|MT: DB AG
nach Warburg/Kessel unter Berlck- und [T B: Zweckverband
sichtigung einer “Filigelung” nach andere - E: 0B AG
Igerlohn in Hagen
13c| Ausweitung des SE 4-Angebotes ayf DB AG | StadtW/ ab 1998 mittel | noch erf. noch erf. X [noch erf.[noch erf.[MT: OB AG
einen 30-Min,-Takt zw. 6.00-9.00 ’ und [Srr— : B Zweckverband
und 15.00-19.0C Uhr im Bereich andere Tusehdesa E: DB AG
Diisssidorf - Wuppertal - Hagen
14 |Freigobe der §11-Uberfibrungstahrten DB AG | StadtW/ ab 1988 | 1998 | hoch | noch erf. noch erf. X |noch erf.|nach erf.|[MT: DB AG
zwischen D " dorf und W-Vohwinkel 1y Kreis ME [S— B: Zweckverband
die Fahrgastrnithahme Stadt D wnchina E; DB AG
15 |Vertragsgernéder Einsatz von DB AG | Stadtw/ ab 1998 hoch | noch erf. noch erf, X noch erf.| noch erf. |[MT: OB AG
5-Wagen-Zdgen auf der S8 bzw. Be- und Satristetorn. B: Zweckvacband
schaffung der neuen Triebwagen- andere neschisis £: 0B AG
generation (FT 423) )
16 | Kurzfristige Durchbindung der 58 DB AG | Stadtw/ ab 1998 mittel | noch erf. noch ert. X noch erf.| noch erf.|MT: DB AG
und der 55 im 60-Min.-Takt und [P B: Zweckverband
{mitteltristig im 20-Min.-Takt) andere R E: DB AG
17a|€inrichtung einer RB-Linie Minchen- DB AG | Stadtw/ ab 1598 mittel | noch erf. nach erf. X [noch ert.|noch erf.[MT: DB AG
gladbach - K8in - Sofingen-Ohligs/ und P B: Zweckverband
Wuppertal als Vorlaufhetrieb zu 17b andere R E: OB AG
17b| Langfristiger Ausbau der S-Bahn DB AG | Stadtw/ ab 1998 mittel | noch erf. noch erf. X noch ert. noch erf.|MT: DB AG
K&in - Wuppertal und Bavishrioiren © |B: Zweckverband
andere prechian E: DB AG
1. NVP ZV VRR - Vorschldge Gebietskdrperschaft Stadt Wuppertal
v Mafnahmenvarschlag M e || PO sunns| ., - [Planungsstand e Ehtscheldungsstand
! fehket L D ) o |Aui in| #9 " hocdringliche] weiterer  [Beschiuiage | Einstefung Bemearkungen
Yorplsnung FiP @-Plan mung mi Bedarl Begaei 7.8. Aat Eigenmatel 9
HNachbarn
3 7 8 50 1 12 12 14 15 16 17
1 | W-Vohwinkel: Verlangerung der DB AG | DB AG |1.200 vom| BSchwaG| 1998 hoch | liegt vor [picht. erf [nicht erf.| nicht eri. nicht erf.| nicht ert.|MT: DB AG
Bahnsteigdidcher 8hst, 1 u, 2 Ipeschitat) 8: Zweckverband
- - E: DB AG
4 | Treppenabgang Stdstadtariicke 2um DBAG | DBAG | cootom | BSchwaG| 1996 | hoch | liegt vor |micht eri.| nicht erf.|nicht erf. X nicht erf.|nicht erf.|MT: DB AG
Bahnsteig 2 am Hauptbahnhof Igescratal} B: Zweckverbang
E: DB AG
3 | FuBgingerlunnel Barmer Bahnhof DB AG | DB AG |1.30070mM| BSchwWAG| 1097 hoch | liegt vor |nicht arf.|nicht erf,[ nicht erf. X nicht erf.|nicht erf,.|MT: DB AG
Sanierung und Ausbau Petsonentunnel {gaschatztl B: Zweckverband
E: DB AG
4 [Verldngerung des Fulgdngertunnels DB AG | DB AG |1.500 row| BSchWAG| 1997 hoch | liegt vor |nicht er.|vicht erf.|aicht erf. X nicht erf.[nicht erf,[MT: DB-AG
in Wupgpertal-Oberbarmen Igeschatzil ' B: Zweckverbend
' . E: DB AG
§ |Bahnsteigerhthung auf 76 cm DB AG | DB AG | 600 Tonl | BSonwAG | 1997 hoch | noch erf. [ richt erf.|nicht erf.| nicht erf.| X nicht ert,| nicht erf.| MT: DB AG
Gber SO in Wuppertal-Ronsdorf tguschiizi) B: Zweekverband
N — E: DB AG
6 |Neubau des S-Bahnhaltepunkies DB AG | DB AG |4.500 Tow| BSchwaG [ 1998 hoch | liegt vor | nicht exf.|nicht erf [nicht erf. X nicht erf.|nicht erf.|MT: DB AG
Wuppertal-Arrenberg {geschaze) B: Zweckverband
I - E: DB AG
7 |FuBweg Kaiserstr.-Babnhof Vohwinkel . | 0B AG/ | DB agG/ 1sa oM | GVFG/ 1998 hoch | liegt vor | nicht eff.|nicht erf. | nicht erf. X noch erf,| noch erf. |MT: DB AG/StadtW
StadtW | Stadtw | (geschsiess | BSShWAG B: Zweckverband
| {evil. 19981 £: DB AG/StadtW
8 |7 8+R-Anlagen an Haltepunkien DB AG/ | D8'AG/ [ 1sotom | GVFG! | 1996 | hoch liegt vor | nicht ert.|nicht ert.[ micht erf. X noch er,| noch erf.[MT: D8 AG/StadtW
im Stadtgebiel Stadtw, StadtW | gescharny | uvehuivnas 8: Zweckverband
| ] mind DB AG | E: DB AG/Stadtw
9 [Verbesserung der OPNV-Ver- OB AG/ | DB AGY geschya | GVFG 1998 hoch | nach erf, |nicht erf|nicht erf.[ nicht erf. X noch esf. | noch erf. MT: DB AG
knGpfung durch Anlage einer Bus- Stadt W | Stagr w B: Zweckverband
haitesteite an der Sudstr, {Bf Steinbeck! | | £: DB AG
10 |P+R-Anlage (330 Stelipistze) am DB AG | DB AG [r.9s0 10w GVFG 1996 | hoch | liegt vor |nicht erf.|nicht ecf. [ nicht erf. X nicht arf, | nicht erf.[MT: DB AG
Haltepunki W-Unterbarmen {geschatatt - 8: Zweckverband
| . £: DB AG
11 |Bau von 2 Aufzugsanlagen im DB AG | Dg AG |1.500 ToM| - GVFG 1988 hoch [ noch erf. |nicht ert|icht esf.| nicht erf. X nicht erf, [ nicht erf.|MT: DB AG
Wuppertaler Hauptbahnhof toeschatz) B: Zweckverband
{Tunnel-Empfangshalie) E: DB AG
{Tunnel-Gleis 2} .
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6.3.2 Infrastrukturelle Verbesserungsmafnahmen

Finanzierung infra-
struktureller MaBnah-
men Uber GVFG oder
BSchWAG grundsatz-
lich méglich

Forderpaket zum
BSchWAG durch DB
AG aufgestellt -

Das seinerzeitige Handlungsprogramm flr den Regionalarbeitskreis
450.8/455/485 zeigte ein Maf3nahmenvolumen von Uber 53 Mio. DM
auf, um die Ausstattungsmangel an Bahnhofsanlagen im Untersuchungs-
bereich (28 Haltepunkte einschl. 3 neuer Haltepunkte) zu beseitigen.
Auf die MaBnahmen im Wuppertaler Stadtgebiet (11 Haltepunkte einschl.
2 neuer Haltepunkte) entfielen alleine fast 30 Mio. DM. Folglich ist die
Beseitigung der Ausstattungsméngel nur sukzessive zu betreiben. Flir
derartige infrastrukturelle MaBnahmen stand bisher als Férderprogramm
das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) zur Verfligung. Im
Zuge der Regionalisierung wurde im Rahmen des sogenannten Bundes-
schienenwegeausbaugesetzes (BSchWAG) verfugt, daf3 von den
Schienenweginvestitionen der bis dahin bundeseigenen Eisenbahn 20%
in solche Fahrwege zu investieren sind, die dem Personennahverkehr
dienen. Den Anderungen des sonst (iblichen Fiinfjahresplanes entspre-
chend wurde vom Bundesverkehrsminister in seinem Entwurf zum Drei-
jahresplan als Ubergangsregelung eine-Sammelposition SPNV-
Vorhaben" mit einem Umfang von 1,5 Mrd. DM fiir den Zeitraum 1995 -
1997 eingerichtet (Abschnitt "Investitionen in MaBnhahmen des Bedarfs-
planes"). Dem Land NW flieBen knapp 18 % (160 Mio. DM fiir die Jahre
1996 und 1997) zu. Als SofortmaBnahmenprogramm haben die jeweils
zustandigen Regionalbereichsleiter der Deutschen Bahn AG zwischen-
zeitlich_planungsreife bzw. planungsfreie InfrastrukturmaB3nahmen be-
nannt, deren Realisierung bis Ende 1997 mdglich-erscheint.

Mit Ausnahme eindeutig dem Stadterneuerungsprogramm zuzuordnen-
der Mafinahmen an Bahnhotsvorplatzen kénnen alle Projekte in den
Bereichen Fahrweg, Betrieb (Signalwesen 0.4.) und Bahnhofs- bzw.
Haltepunktbereich (ErschlieBung, Beleuchiung, Info u.d.) berlcksich-
tigt werden. Das Abwicklungsverfahren in seiner Gesamtheit ist bis jetzt
noch nicht vollstandig geklart.

Die DB AG hat trotz dieses schwebenden Verfahrens wesentliche Teile
der im Untersuchungsbereich liegenden Strecke in dieses Forderpaket
eingebunden und mit hoher Prioritat versehen. Auf Anfrage des Zweck-
verbandes VRR wurden diese neben bereits seitens der Stadt Wupper-
tal priorisierten infrastrukturellen MaBnahmenvorschlage zur Einstel-
lung in den regionalen Nahverkehrsplan vorgeschlagen und in den in-
zwischen vorliegenden Entwurf aufgenommen (Abb.6.4). Zum Teil ha-
ben die MaBnahmen in Einzelbereichen inzwischen einen weitergehen-
den Sachstand erreicht. Die Darstellung ist insofern lediglich nachricht-

lich.
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ErschlieBungsdefizite
im Bereich der S8 sind
erkannt

Haltepunkt Wuppertal
Arrenberg ist Bestand-
teil der mittelfristigen
Verbundplanung

Gemischte Nutzungs-
struktur mit hohem
Frauenanteil bei den
Erwerbstétigen im
Bereich Arrenberg
verspricht hohe Ein-
steigerwerte

Haltepunkt Wuppertal-
Vohwinkel Rangier-
bahnhof ist Bestandteil
der S-Bahnausbau-
vertrage

Realisierung in Abhéan-
gigkeit kilinftiger
stadtebaulicher
Nutzungsentwicklun-
gen

6.3.3 ErschlieBungsverbesserung durch neue Haltepunkte

An der Wupperstrecke wurden durch den RAK 450.8/455/485 in zwei
Bereichen .vorhandene bzw. im Zuge kiinftiger Flachennutzungs-
entwicklungen zu erwartende ErschlieBungsdefizite erkannt. Es han-
delt sich hierbei im einzelnen um die Flache im Bereich des ehemali-
gen Rangierbahnhofes in:Wuppertal-Vohwinkel und das Wohn- und
Gewerbegebiet am Arrenberg-in Wuppertal-Elberfeld. In Abhédngigkeit
weiterer Entwickiungen wurde der Bau neuer S-Bahnhaltepunkte in die-
sen Bereichen empfohlen.

Der vorgeschlagene S-Bahnhaltepunkt Wuppertal-Arrenberg ist zwar in
dem bestehenden S-Bahnausbauvertrag nicht berlicksichtigt, von der
VRR GmbH allerdings in die mittelfristige Verbundplanung aufgenom-
men worden. Zwischenzeitlich hat auch die DB AG die Neuerrichtung
des Haltepunktes in das von ihr angemeldete Programm nach dem
Bundesschienenwegeausbaugesetz aufgenommen.

Ein kinftiger S-Bahnhaltepunkt wiirde einen vorn Nahverkehr bisher
nur unterversorgten Siedlungsschwerpunkt der Talsohle erschlief3en, da
die Haltestelle der Schwebebahn Gber 500 Meter und die benachbarten
S-Bahnhaltepunkte Zoologischer Garten und Steinbeck 1800 bzw. 800
Meter entfernt liegen. Das Fahrgastautkommen fir den Haltepunkt
Arrenberg wird aufgrund der hohen Einwohnerdichte im 600-m-Einzugs-
bereich (ca. 4.500 Einwohner), den zahlreichen Gewerbebetrieben und
dem Gewerbegebiet ,Am Kiesberg" (vormals Schlacht- und Viehhof)
mit insgesamt ca. 4.100 Beschéftigten und einem besonders hohen
Frauenanteil von ca. 41 % im Einzugsbereich, den stadtischen Kran-
kenanstalten und den Uberregional bedeutenden kulturellen Einrichtun-

gen "Boérse" und Forum" auf mehr als 600 Einsteiger/Tag geschatzt (Anm.
d. NVP-Koordinierungsteams: Der Umzug der "Bérse"” in die Klophausstrafle steht in

1997 bz\v. 1998 bevor. Ein neuer Standort fiir das "Forum" ist noch nicht gefunden).

AuBerdem ist die ErschlieBung durch andere VRR-Linien im néheren
Einzugsbereich kaumn gegeben. Die Kosten flir die Errichtung des Hal-

. tepunktes Wuppertal-Arrenberg an der Guterstraf3e werden auf ca. 5

Mio. DM geschétzt. Aufgrund dieser Voraussetzungen besteht die be-
rechtigte Annahme, daf3 auch im Zusammenhang mit dem Ausbau der
S 9 (Haltern -) Bottrop - Essen - Wuppertal Hbf ein {iberdurchschnittli-
ches Fahrgastaufkommen fiir diesen Haltepunkt zu erwarten ist. Im S9-
Ausbauvertrag ist der Haltepunkt jedoch nicht explizit aufgefiihrt.

Im S-Bahn-Ausbauvertrag zur S 8 ist der Haltepunkt Wuppertal-
Vohwinkel Rangierbahnhof bereits enthalten. Die baulichen Voraus-
setzungen fiir die Errichtung eines S-Bahn-Bahnsteiges an der Straf3e
“Zur Linden” sind bereits geschaffen. Dabei sind mit Bezug auf regiona-
le und stadtische Ziele P+R- und B+R-Stellplatze auch fir den langer-
fristigen Bedarf unter Einbeziehung der Nachbargemeinden vorzuse-
hen. Die Kosten flir den Haltepunkt werden auf ca. 2,7 Mio. DM veran-
schlagt.

Das zu erwartende Fahrgastpotential wird gegenwértig noch als zu ge-
ring eingeschétzt. Der geplante Haltepunkt erschlielt neben zwei gré-
Beren Gewerbegebieten von 16 ha und 36 ha Flache im 500-m-Ein-
zugsbereich 490 Einwohner und im 1000-m-Einzugsbereich 1750 Ein-
wohner. Allerdings plant die Deutsche Bahn AG auf Teilbereichen die-
ser ehemaligen Rangierflache den Bau eines Frachizentrums mit ei-
nem Investitionsvolumen von zunéchst 18 Mio. DM. Nach Inbetrieb-
nahme dieser Anlage durch die Bahntrans sollen dort ca. 200 Mitarbei-
ter beschaftigt sein (Anm. d. NVP-Koordinierungsteams: Die Bahntrans hat im
Mai "97 die Planungen fiir das Frachizentrum Vohwinkel eingestellt). In Abstim-
mung mit der DB AG beabsichtigt die Stadt Wuppertal, die Ubrigen FI&-
chen des ehemaligen Rangierbahnhofes fiir gewerbliche Zwecke zu
nutzen, wodurch zusétzliche Arbeitsplatze zu erwarten sind und sich
das kiinftige Fahrgastpotential entsprechend erhéhen wird.
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6.3.4 Moglichkeiten der Reaktivierung stillgelegter Bahnstrecken

Reaktivierung entlastet
straBengebundene
OPNV-Trager

Untersuchung zur
Verkniipfung Guter-
und Personenverkehr
wird bearbeitet

Untersuchungsschwer-
punkte sind logisti-
sche Funktionen,
wirtschaftliche Bewer-
tungen und Trager-
schaftsmodelle .

Im Wuppertaler Stadtgebiet sind mehrere Bahnstrecken vorhanden,
deren Wiederinbetriebnahme langfristig im Rahmen unterschiedlicher
und auf die speziellen Rahmenbedingungen zugeschnittener kommu-
naler SPNV-Konzepte denkbar ist.

Vor dem Hintergrund A

- teilweise erheblicher Uberlastungen im Wuppentaler Busnetz,
- dem ungebrochenen Anspruch der Verkehrspolitik zu einer Aus-
weitung des OPNV-Anteils am Modal Split zu gelangen und

- der bei hohen Auslastungsgraden betriebswirtschaftlich glinsti-

geren Rahmenbedingungen sowie

- systembedingten Vorteilen der Schiene gegeniiber dem
straBengebundenen OPNV (Gef4Bgréfen, Sitzplatzangebot,
unabhéngiger Fahrweg, Mitnahme von behinderten Men-
schen, Mitnahme von Fahrrddern etc.)

werden Méglichkeiten der Reaktivierung von Bahnstrecken untersucht.

Im Rahmen dieser Untersuchungen wurde das Modellvorhaben "Regio-
nales Schienenverkehrskonzept in Verkniipfung von Giiter- und Perso-
nenverkehr in Verbindung mit einem Millentsorgungsprogramm zur
Reaktivierung slillgelegter Strecken am Beispiel des Bergischen Rau-
mes" geslartet. Die WSW AG flihrt das Projekt in Zusammenarbeit mit
der Stadt Wuppertal, dem Regionalbliro Bergisches Stadtedreieck und
der Regio Bahn GmbH Mettmann unter Férderung durch das Ministeri-
um fir Wirtschaft und Mittelstand, Technologie und Verkehr NW seit
Anfang 1996. Ziel des Projekies ist es, exemplarisch die Moglichkeiten,
Grenzen und Risiken eines regional betriebenen Schienennetzes, das
insbesondere auf der Verlagerung von Mill und sonstigen Gliter-
verkehren auf die Schiene basiert, aufzuzeigen.

Bisherige Reaktivierungen von Schienenstrecken gingen in der Regel
von einer alleinigen Wiederaufnanme des SPNV aus. Angesichts einer
aus verkehrspolitischen und 8kologischen Gesichtspunkten wiinschens-
werten Verlagerung von Guterverkehren auf die Schiene soll beispiel-
haft fir die Bergische Region die Realisierbarkeit eines regional betrie-
bénen Mull- und Guterverkehrs auf der Schiene als Grundlage fir ein
integriertes Giiter- und Personenverkehrsangebot von Regiobahnen auf-
gezeigt werden.

Als Schwerpunkte werden dabei

- - die Bewertung von Strecken im Rahmen der‘Entwicklung ei-
nes integrierten regionalen Netzes,

" - die Ausgestaltung von Schniitstellen bzw. Ubergabepunkten

z.B. Schiene City-Logistik mit weiteren logistischen Funktio-
nen,

- die Koslenabschéizung und wirtschaftliche Bewertung sowie
- die Finanzierungsmdaglichkeiten und

- die QOrganisaltion einer regionalen Trdgerschaft nach dem Be-
steller-Ersteller-Prinzip

betrachtet.
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Betriebliche Rand-
bedingungen an der
Rheinischen Strecke
bedingen erheblichen
Investitionsbhedarf

DB AG bietet Wupper-
tal die Ubernahme fiir

die Strecke Rauenthal-
Beyenburg an

Planungsrechtliche
Voraussetzungen fiir
optionale Reaktivie-
rung sind geschaffen

_ =Y Wuppertal

Untersuchungen zur Rheinischen Strecke®’® weisen, orientiert an um-
fangreichen Nachfragesimulationen, positive Verlagerungsprozesse zu-
gunsten des OPNV-Umstiegs der (Wuppertaler) Biirger aus. Positiv wirkt
sich dabei insbesondere eine Entlastung des Busnetzes auf innenstadt-
nahe, zur Zeit schon ausgelastete Buslinien aus. Den Untersuchungen
sind jedoch betriebliche Randbedingungen zugrundegelegt, die erheblich
vom Betriebskonzept zum Zeitpunkt der Stillegung im Jahr 1991 abwei-
chen. Dichtere Haltepunktfolgen und die Verschiebung vorhandener Hal-
tepunkte zur Erreichung glinstigerer Verknipfungs- und Erreichbarkeits-
verhaltnisse vor Ort sowie vereinzelt erforderliche Eingriffe in die Trassie-
rung (Gleiskurven in Dornap und Wichlinghausen) wirden bei der
Wiederinbetriebnahme ein hohes |Investitionsvolumen im Infrastruktur-
bereich erfordern. Hinzu kommen die erheblichen Instandsetzungs- und
Unterhaltungsaufwendungen flr die ungewdhnlich hohe Anzahl an
Ingenieurbauwerken im Wuppertaler Stadtgebiet.

Vor diesem Hintergrund ist fiir die Rheinische Strecke zunZchst ein Be-

triebs- und Investitionskonzept als "Entscheidungshilfe" zu entwickeln.’

Auch sollte sich die gesamtplanerische Betrachtung nicht isoliert auf
das Wuppertaler Stadtgebiet beziehen. Der Anschluf3 an die gegriinde-
te ,RegioBahn-Gesellschaft Kaarst-Mettmann* sollte bei betriebs-

konzeptionellen Uberlegungen grundsatzlich erwogen werden. Ansatze.

einer Mischnutzung von Personen- und Guterverkehr sind dariiber hin-
aus weiter zu verfolgen.

Fir die Nebenbahnstrecke Wuppértal-Rauenthal - Wuppertal-Beyen-
burg wurde der Stadt Wuppertal seitens der DB AG im April 1996 ein
Ubernahmeangebot unterbreitet. Den Grund hierfiir liefert die Absicht,
dani die DB AG die Strecke - abgesehen von Giiterverkehrsleistungen
zur Papierfabrik Erfurt - nicht mehr befahren wird.

Das Ubernanmeangebot der DB AG konnte seitens der Stadt Wupper-
tal aufgrund der mit 767.000 DM bezifferten Kosten nicht angenommen
werden, Zur Zeit laufen Bemuhungen, die Verkehrssicherungspflicht fr
ca. 2 Jahre durch das Land NW wahrnehmen und finanzieren zu las-
sen, womit das von der DB AG angestrebte Stillegungsverfahren gem.
§ 11 AEG zunachst aufgeschoben werden konnte. Hiermit verfolgt die
Stadt Wuppertal die Intention, eine mogliche Wiederinbetriebnahme
der Strecke in kommunaler Trégerschaft optional offenzuhaiten. Die
planungsrechtliche Grundlage hierfiir liefert die Ausweisung der Strek-
ke im Gebietsentwicklungsplan (GEP) als Giiterverkehrsstrecke von
Wuppertal-Rauenthal bis zur Papierfabrik. Im Flachennutzungsplan
(FNP) bleibt die Fldche bis zum Bahnhof Beyenburg als Eisenbahn-
flache berticksichtigt. Die 'gesamte Strecke (einschlieBlich der Fahr-
trasse) steht unter Denkmalschutz. Der Streckenabschnitt vom Bahn-
hof Beyenburg in Richtung Wilhelmsthal gehort einer Museumsbahn.
Das Gelande des Bahnhofs- Beyenburg wird im Rahmen des Bebau-
ungsplanes Nr. 979 zur Zeit zur Erweiterung der Akademie fiir Sozial-
therapie neu aufgestellt.

Nach einer ersten groben Schéatzung beziffert die DB AG die Kosten zur
Aktwlerung des.Schienenpersonenverkehrs auf ca. 5,2 Mio. DM pro
Jahr bei einem 20-Min.-Takt (siehe hierzu im einzelnen Kap. 13.4.1).

Pro Bahn e\, Nordbahn fiir Wuppertal, 1990

Wauppertaler Stadtwerke AG, Einbeziehung der Rheinischen Strecke inden Planungsanfirag "Marktgerechte Optimierung

des OPNV-Angebotes der Stadt Wuppertal", IVV-Aachen 1995

BU GH Wuppertal, FB 11, Lehr- und Forschungsgebiet O ffentliche Verkehrs- undTranSporlsysleme -Nahverkehr in Europa-,
Die Rheinische Strecke 111\\'upperla| Diplomarbeit von Ingo Wortmann, 1995
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Das Verkehrssystem Schwebebahn

Schwebebahn ist das
Rtickgrat des OPNV in
Wuppertal

3-Minuten-Takt bildet
die Grenze der tech-
nisch mdglichen
Leistungsfahigkeit

Schwebebahnausbau

Detaillierte Studien
sichern das Ausbau-
konzept ab

Die einzigartige Wuppertaler Schwebebahn verbindet auf einer Lange
von 13,3 km die Stadtteile Vohwinkel, Elberfeld, Barmen und -Ober-
barmen. Da sie einen eigenen Verkehrsweg in der zweiten Ebene hat,
entlastet sie die Straf3en der Stadt erhéblich. Mil ca. 30% Fahrgastan-
teil bei zur Zeit 23 Millionen Fahrgéasten jahrlich bildet sie das Ruckgrat
des Offentlichen Personennahverkehrs in Wuppertal.

(Anm, d. NVP-Koordinierungsteams: Der Rat der Stadl Wupperlal hat am 26.05.1997
beschlossen, die Gesamtanlage Schwebebahn gem. §3 Denkmalschuizgesetz NW
(DSchG) in die Denkmalliste der Stadt Wuppertal einzutragen. An der Erhallung und
Nutzung der Schwebebahn besteht ein 6ffentliches Interesse, denn sie ist bedeutend
fir

1. die Geschichle des Menschen als Teil der Geschichle des Verkehrswe-
sens, hierinsbesondere der des Schienenverkehrs;

2, die Geschichte der Stadt Wuppertal, und zwar als Bindeglied zwvischen
den Stadten Barmen und Elberfeld, als Zeugnis und Symbol des Zusam-
menwachsens der 1929/1930 neugebildeten Stadt Wuppertal.

Fiir die Erhaltung und Nutzung der Schwebebahn liegen

1. architektur- und technikgeschichtliche Griinde vor, weil die Schwebebahn
einschlieBlich der Haltestellen architektonisch ein Zeugnis der Verwven-
dung von reinen Eisenkonstruktionen um 1900 ist und technisch als
Pionierleislung gewerlet wird;

2. stddtebauliche Griinde vor, \veil das notwendige Verkehrsmiltel Schwebe-
bahn in zentraler Lage mit nur einer Strecke ohne Verzweigung die
Entwicklung der heutigen Stadl Wuppertal aus ihrem einst Iangen und
schmalen Sladigrundrif3 verdeutlicht.)

Entscheidend flr die hohe Attraklivitdt der Schwebebahn als alitagli-
ches Verkehrsmittel sind die direkte Verbindung und Bedienung der
Hauptverkehrspunkte mit guten Umsteigemdglichkeiten, die Linienfth-
rung entlang der Hauptverkehrsachsen B7 und KaiserstraBe und die
hohe Fahitenhaufigkeit. Ein ganz groB3es Plus stellt die hohe Plnktlich-
keit dieses Verkehrsmittels aufgrund seiner unabhangigen Flhrung dar.

Die Schwebebahn ist mit ihrem 3-Minuten-Takt in den Verkehrsspitzen-
zeiten technisch an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze angelangt. Doch ihre
Bedeutung flir den OPNV in Wuppertal wird in den nachsten Jahren
noch zunehmen. Fir das Jahr 2000+x wird eine Fahrgastzahl von Uber
30 Millionen Fahrgésten pro Jahr prognostiziert.

Um die kiinftigen Entwicklungen (Kundenzuwachse) durch dichtere Takt-
folgen mit einer gréBeren Fahrzeuganzahl auf der Strecke und die da-
durch bedingte hdhere Belastung der Tragkonstruktion bewéltigen zu
kdnnen, bendtigt die fast 100-jahrige Wuppertaler Schwebebahn eine
Verjingungskur. Diese Vorgaben veranlafiten den Eigentlimer und Be-
treiber der Schwebebahn, die WSW AG, Machbarkeitsstudien und Un-
tersuchungen von Systemalternativen zu erstellen.

Diese langjahrigen, detaillierten Untersuchungen flihrten zur Entschei-
dung, das TraggerUst sukzessive auszutauschen und mit der Erneue-
rung die gesamte Schwebebahn zu einer modernen Stadtbahn auszu-
bauen.

Dieser Ausbau geschieht in den Jahren bis 2001 unter folgenden Rah-
menbedingungen:

- weitgehende Erhaltung des duferen Erscheinungsbildes
(Beachtung der Belange des Denkmalschutzes),

- Schutz der Anlieger und der angrenzenden Bebauung,

- Gewadsser- und Landschaftsschutz,

- weitgehende Aufrechterhaltung des Fahrbeltiebs und

- annehmbare Gesamtbauzeit.
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Weitere unabdingbare Voraussetzungen zum Ausbau der Schwebe-
bahn waren

- begrenzter Einsatz wirtschaftlicher Mittef (Kosten),
- Berticksichtigung der Fahrgastprognosen und

- langfristige Bestandssicherung der Schwebebahn als moder-
nes attraktives Verkehrsmittel.

Ziel des Ausbaues ist Die Ziele des Ausbaus liegen in der Verbesserung folgender wesentli-
der Abbau den Betrieb cher Punkte:

hemmender und ein-
schriankender Faktoren

Belastungsreserven in der Tragkonstruktion, damit zukiinftig
steigende Fahrgastautkommen sicher und zuverldssig befér-
dert werden kénnen, '

- Beseitigung-von Langsamfahrstellen. Hierdurch ist flr den
" Fahrgast eine Erh6hung der Reisegeschwindigkeit und flir
den Betrieb eine Reduzierung der Umlaufzeit und damit eine
Kosteneinsparung zu erwarten.

- Geringerer Gerduschpegel durch Reduzierung der Schallab-
strahlung mittels Einsatz moderner Schienenauflaget.

- Verbesserung der Haltestellen dahingehend, daf3 der Aufent-
halt und die Bedienung des Fahrgastes sicherer, behinderten-
" gerecht und komfortabler werden.

- Verbesserung der technischen Verftigbarkeit durch die
Reduzierung von altersbedingten Betriebsstdrungen.

7.2.1 AusbaumaBnahmen an der Strecke

Ausbaukonzept sieht Das Schwebebahn-Traggerist besteht aus einer Kelte von 468 Briik-

sukzessiven Austausch ken und Stlitzen mit einer Gesamtlange von 13,3 km. Die Stiitzen sind

der Gerlststiitzen und - als Anker- oder Pendelstlizen konstruiert. In Wochenendaktionen wer-

briicken vor den diese Brlicken und Stiitzen demontiert und durch eine Neukon-
struktion ersetzt. Wahrend dieser Wochenenden ruht der Schwebebahn-
betrieb, Er wird durch SchwebebahnExpress-Busse ersetzt. Die Begleit-
maf3nahmen fir eine stérungsfreie und reibungslose Abwicklung des
Busverkehrs gehéren zum Ausbauprogramm.

Um eine hundertprozentige Sicherheit bei einem Einsatz von mehr
Fahrzeugen und einer kirzeren Taktfrequenz zu gewéhrleisten, wer-
den zuvor die Stutzenfundamente mit Spezialinjektionen verstéarkt.
Dabei bleibt der Schwebebahnbetrieb aufrechterhalten.

Abbau von Geschwin-  Der vollstdndige Abbau vorhandener Geschwindigkeitsbegrenzungen
digkeitsbegrenzungen  wird unter anderem durch Vergré3erung der Kurvenradien oder eine
durch Trassierungs- Streckenbegradigung erreicht. Dies geschieht gleichzeitig mit der Er-
eingriffe : . nederung der Tragkonstruklion. Auf der derzeitigen, historisch beding-
' ten Streckenifithrung der Schwebebahn sind 22 standige Langsamfahr-

stellen vorhanden.
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Farbliches Erschei-
nungsbild des Gerii-
stes bleibt erhalten

Rilicknahme der Ge-

rduschentwicklung

und Erschiitterungen
wird technisch gelést

Fir die nachtraglichen und zukiinftigen Korrosionsschutzarbeiten des
neuen TraggerUstes ist die Entscheidung fiir das Duplex-System gefal-
len, weiches eine Feuerverzinkung und einen ersten und zweiten Deck-
anstrich beinhaltet. Die bisher angewandten Farbténe flir Briicken- und
Stiltzen, resedagriin, olivbraun und graphitschwarz, werden auch wei-
terhin verwendet.

Die Schienen werden auf iéfie{sit‘;iéchen Elementen aufgelegt, so daB3 die
Fahrgaste und Anlieger in Zukunft geringeren Beléstigungen durch das
Fahrgerausch und durch Erschitterungen ausgesetzt sein werden.

AusbaumafBnahmen an den Halteétellen

Ausbau der Stationen
erhalt besondere
Aufmerksamkeit

Stadtbahnrichtlinien
bestimmen die Gestal-
tung der inneren
Stationsbereiche

Der Gestaltung der Haltestellen wird im Zuge des Ausbaus besondere
Aufmerksamkeit geschenkt. Die Haltestellen sind "Eingangstore” {(ir die
Kunden des OPNV. Seit fast 100 Jahren haben sich die meisten kaum
verdndeit und werden so den Anforderungen der Kunden nicht mehr in
allen Belangen gerechit.

Deshalb werden sioh die Haltestellen nach dem Ausbau auBerlich von
ihren typischen Gestaltungsmerkmalen her wiedererkennbar prasentie-
ren, opbwohl sie vollstandig demontiert werden miissen und das Material

nicht weiterverwendet werden kann (Anm. d. NVP-Koordinierungsteams: Der
Rat der Stadt Wuppertal hat am 26.05.1997 beschlossen, die Gesamtanlage Schiwvebe-
bahn gem. §3 Denkmalschutzgesetz NW (DSchG) in die Denkmalliste der Stadt Wup
pertal einzutragen, Ndhere Anmerkungen hierzu auf Seite 77).

Die Gestaltung des inneren Bereiches der Haltestellen wird den Richtli-
nien einer modernen Stadtbahn entsprechen mit einer qualitativ hoch-
wertigen und robusten Ausstattung.

Im einzelnen werden folgende MaBnahmen innerhalb der Haltestellen
vorgenommen:

- Als wichtigste Maf3Bnahme werden die Zugdnge zur Haltestelle
und zum Fahrzeug selbst behindertengerecht gestaltet. Alle
. Haltestellen werden mit Aufziigen ausgeriistet. Mit der Be-
schaffung einer ndchsten Fahrzeuggeneration wird der Ein-
stieg weitgehend stufenlos erfolgen.

- Die Zugangsanlagen wie Verteilerflachen und Treppenanlagen
werden der Bedeutung entsprechend verbre/ten‘ und einla-
dend gestaltet.

- Eine transparente Bauweise mit Glasfldachen und eine gute
Beleuchtung wird weitgehend fiir Ubersichllichkeit und Angst-
raumfreiheit sorgen.

- Umfangreiche Videotiberwachung, Notfalltelefone, moderne
Informationsanzeigen und Bahnsteiglautsprecher werden die
Sicherheit der Fahrgaste weiter erhdhen.

- Die "Mdblierung" wird den heutigen Kundenanforderungen
entsprechen.
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Kompletter Halte-
stellenneubau jeweils
innerhalb von ca. 4
Wochen

Barmer und Elberfelder
Strecke sowie die
Landstrecke in Voh-
winkel bilden jeweils
vergleichbare Gruppen

Komplette Neugestal-
tung der Haltestelle
Vohwinkel

Haltestellen der Land-
strecke sind sind von
beengten Platzverhalt-
hissen gepragt

Besondere Ausstat-
tung der Station Zoo/
Stadion

Stationen der
Elberfelder Strecke
behalten weiterhin
ihren Hauscharakter

Innere ErschlieBung
der Haltestelle Ohligs-
mihle wird optimiert

Die meisten Haltestellen werden innerhalb der Arbeiten an den Briicken
und Stiitzen demontiert und neu aufgebaut. In der Regel wird jeweils
nur eine Haltestelle flr ca. vier Wochen auBBer Betrieb genommen. Die
Schwebebahn fahrt dann ohne Halt durch. Wahrend der Sommetr-
schulferien 1998 bis 2000 ist es wegen gréBerer Einzelbaulose erfor-
derlich, den Schwebebahnbetrieb ganz einzustellen. Wahrend dieser
Zeit werden mehrere Schwebebahnhaltestellen gleichzeitig umgebaut.
SchwebebahnExpress-Busse sichern wahrend dieser Stillegungszeiten
die Mobilitat der Kunden.

Die Haltestellen der Schwebebahn kénnen in drei Gruppen zusammen-

gefaBt werden, die von der Architektur, der Konstruktion und der Er-

schlieBung her weitgehend eine Einheit bilden. Zu den Haltestellen der

Landstrecke gehdren Vohwinkel, Bruch, Hammerstein und Sonnborn.

Die Elberfelder Strecke reicht von der Haltestelle Zoo/Stadion bis zur .
neuen Haltestelle Kluse und die Barmer Strecke von Landgericht bis

Oberbarmen Bf.

Die Haltestelle Vohwinkel wird wegen der vorgesehenen stadtebauli- -
chen Neuordnung des Areals im Norden (Projekt Stationsgarten) kom-
plett neugestaltet. Eine attraktive Passage verbindet die Gebiete nérd-
lich und sidlich der Schwebebahn und bindet diese zentral ein. Diese
Wirkung kann sich nur entfalten, wenn das stadtebauliche Projekt ver-
wirklicht wird.

Alle Haltestellen der Landsirecke werdén wieder ein Satteldach erhal-
ten, und die Haltestellen Bruch und Hammerstein werden dann Uber
ihre volle Lange Uberdacht. Die beengten Platzverhaltnisse der Halte-

. stellen auf der Landstrecke zwingen zu individuellen, situationsan-

gepaBten Lésungen bei den Treppenhausanlagen. Die mittleren Stit-
zen im Haltestellenbereich werden wegfallen und die Technikrdume
verlegt; dadurch werden die Haltestellen nicht nur optisch gréRer und
tibersichtlicher sein. Die Béden der Bahnsteige werden wieder in Holz
hergestellt und die Dacher erhalten ein zusatzliches Lichtband im First-
bereich,

Die Haltestelle Zoo/Stadion als erste der Elberfelder Strecke bekommt
entsprechend ihrer Bedeutung zwei Aufgange pro Fahrtrichtung und wird
insgesamt gréf3er sein als die folgenden Haltestellen. Unter anderem
werden auch groBere Wartezonen eingerichtet. Sie erhalt ein Flach-
dach, ohne jedoch in ihrem Erscheinungsbild die Zugehérigkeit zur
Elberfelder Strecke zu verlieren.

Die Haltestellen Varresbeck, Westende, PestalozzistraBe und Robert-
Daum-Platz behalten den bestehenden Hauscharakter bei. Die Fassa-
denteilung der Stahl-Glas-Fassade wird filigraner, die Satteldacher er-
halten zusétzlich ein Glasoberlicht. Eingangsbereiche, Treppen und
Bahnsteige werden grofBzigiger, Ubersichtlicher und gerdumiger. Ver-
teiler- und Bahnsteigebene als auch die Treppen erhalten einen Holz-
belag. Die jeweils eng mit diesen Haltestellen verbundene Wupperbriicke
wird erweitert und erhélt alle Serviceeinrichtungen. Die gldserne Trans-
parénz_ der Haltestellen vermittelt das Gefiihl von Sicherheit und Be-
haglichkeit.

Die erst 1982 errichtete Hattestelle Ohligsmihle erhélt neben Aufzligen
verbreiterte Treppenanlagen. Die Fahrtreppen entfallen. Die Beleuch-
tung wird verbessert und neue Glasflachen eingebaut.
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Denkmalschutz gibt
den gestalterischen
Rahmen fiir die Station
Hauptbahnhof vor

Im Krieg zerstorte
Haltestelle Kluse wird
angesichts optimaler
Umfeldentwicklungen
wiederhergestellt

Haltestellen der ‘
Barmer Strecke wer-
den an der Fassade
und an den Bahnsteig-
iitberdachungen kom-
plett verglast

Die Haltestelle Hauptbahnhof bildet mit dem angrenzenden Kébo-Haus
baulich eine Einheil. Die Aufziige sind bereits eingebaut. Im Erdge-
schof3 der Haltestelle wird die Geschéftspassage modernisiert. Hier ist
bereits ein neues KundenCenter eingerichtet worden. Die Zugénge wer-
den freundlicher und Gbersichilicher. Die zweigeschossige Bahnsteig-
ebene wird wesentlich offener durch die Entfernung der Betriebsraume
auf der Nordseite. Ein zusatzliches Glasoberlicht wird in die 14m hohe
Bahnsteighalle eingebaut. Die Lichtverhilinisse werden wesentlich ver-
bessert. . — '

Die Liicke der kriegszerstérten, nicht wieder aufgebauten Haltestelle
Kluse wird im Zuge des Schwebebahnausbaus wieder geschlossen. Die
stadtischen Entwicklungsziele des Einzugsbereiches bilden optimale
Voraussetzungen fiir den Neubau. Die Hofaue bildet das Erganzungs-
gebiet der Elberfelder City nach Osten. Auch die Universitat erweitert
sich hier. Die Kaufmannischen Schulen, der neue Zugang zur Stidstadt
und vor allem die baulichen und inhaltlichen Entwickiungen auf der un-

_mittelbar angrenzenden Kulturinsel mit dem Schauspielhaus und dem

im Bau befindlichen Kinocenter geben der Haltestelle eine besondere
Bedeutung. Jeweils zwel Treppenaufgidnge und eine grofziigige Pas-
sage driicken dies eindrucksvoll aus. Die Fassade und die Dachflache
werden komplett verglast. Die Bdden der Bahnsteige und Briicken er-
halten auch hier einen Holzbelag. Aufziige werden ebenso eingebaut
wie andere dem Fahrgast dienende Serviceeinrichtungen. Insgesamt
werden Materialien und Oberflachenstrukturen auf die charakteristischen
Merkmale der Schwebebahn abgestimmt.

Die ersten vier Barmer Haltestellen Landgericht, Vélklinger Stra3e, Loher
Bricke und Adlerbriicke bilden in ihrem Erscheinungsbild heute wie
zukiinftig eine Einheit. Gepragt wird es durch zwei Elemente, durch die
Uiberdachten Bahnsteige und die am Bahnsteigkopf angeordneten zen-
tralen Treppenaufgange. Die Haltestéllen werden in Zukunft noch offe-
ner und transparenter ausgefiihrt. Dies sichert die subjektive und objek-
tive Sicherheit der Kunden. Fassaden und Dachflachen werden kom-
plett verglast. Die Aufziige werden rundum einsehbar sein. Treppenauf-
und abgénge werden auch hier verbreitert und die Bahnsteige erhalten

wiederum einen Holzbelag (Anm. d. NVP-Koordinierungsteams: Der Rat der Stadt
Wuppental hat am 26.05.1997 beschlossen, die Gesamtanlage Schwebebahn gem. §3
Denkmalschulzgeselz NW (DSchG) in die Denkmalliste der Stadt Wuppenrtal einzutra-
gen. Demnach sollen die Haltestellen Landgericht und Vélklinger StraBBe rekonstru-

. lertwerden).

Umbau der Haltestelle
Alter Markt ist schon
begonnen

Besonderes Erschei-
nungsbild der Werther
Briicke bleibt erhalten

Die Haltestelle Alter Markt wird nach den Umbauarbeiten der letzten
Jahre mit neuen Zugangen und dem Einbau von Aufziigen in seinem
auf3eren Bestand erhalten bleiben. Die Ausstattungselemente auf den
Bahnsteigen sowie die Beleuchtungen werden dem Gesamtprojekt ent-
sprechend ausgebaut. ’

Auch die Haltestelle Werther Bricke bleibt in ihrem besonderen Er-
scheinungsbild erhalten. Da sie zur Erneuerung der Tragkonstruktion
demontiert werden muf3, wird sie als Rekonstruktion nach historischem
Vorbild wiedererrichtet. Starkste Sorgfalt wird hier in die Integration der
erforderlichen Aufzlige gelegt. Auch hier werden Beleuchtung und Aus- -
stattung verbessert. ’

Die zukiinftige Haltestelle Wupperfeld behalt ebenfalls den historischen
Charakter der Barmer Strecke. Erweiterte Treppen und Bahnsteige fin-
den sich ebenso wieder wie kundenfreundliche und funktionsgerechte
Ausstattungselemente.
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Rekonstruktion fiir
Oberbarmen Bf wird
gepruft

Wendeschleife Ober-
barmen erhélt techni-

sche Voraussetzungen
zur Taktverdichtung

Bei der Endhaltestelle Oberbarmen Bf wird neben den bereits neuen
Aufzugtirmen mit Treppenaufgang und -abgang die Bahnsteigkonstruk-

tion erneuert (Anm. d. NVP-Koordinierungsieams: Der Rat der Stadf Wuppertal hat
am 26.05.1997 beschlossen, die Gesamtaniage Schwebebahn gem. §3 Denkmalschutz-
gesetz NW (DSe¢hG) in die Denkmalliste der Stadft Wuppertal einzutragen. Demnach

wird eine Rekonstruktion nach historischem Vorbild noch gepriift).

Die angrenzende Wagenhalle wird ebenfalls historisch rekonstruiert und
eine zweite Wendeschleife erhalten, damit eine Takiverdichtung auf bis
zu 90 Sekunden mdglich wird. Um den dafiir erweiterten Fahrzeugpark
aufnehmen zu kénnen, muf3 darliber hinaus die Wagenhalle um ca. 30
m verlangert werden. Dazu muf3 die Anzahl der Unterwerke erhéht wer-
den. Gestalterisch wird die verldngerte Halle eine Einheit bilden.

7.2.3 Weitere Vorhaben zur Modernisierung der Schwebebahn

Optionen ftir optimale

Betriebsbedingungen

in der Zukunft sind ge-
schaffen

Konkrete Vorstellungen, das gesamte Verkehrssystem Schwebebahn

fir die Zukunft zu risten, sind bereits auf folgenden Gebieten vorhan-

den:

- Das vorhandene Zugsicherungssystem muf3 mittelfristig durch.
ein leistungsfdhigeres System ersetzt werden, um die dichtere
Takifolge gewdhrleisten zu kénnen. Moderne Zugsicherungs-
systeme bieten unter anderem die Mdglichkeit des automati-
schen, fahrerlosen Betriebes. Statt eines Fahrzeugfiihrers
wére ein Fahrgastbegleiter denkbar, der Serviceaufgaben
wahrnehmen kénnte.

- Wegen der verdichteten Takifolge muB die Stromversorgung
verbessert werden. Es ist eine Fernbedienung vorgesehen,
die die Fehlersuche im Stérungsfall wesentlich beschleunigt
und somit die eventuellen Ausfallzeiten verkiirzt,

- Eine neue Fahrzeuggeneration mit gréBerer Kapazitét, héhe-
rem Komfort sowie verbesserter Fahrdynamik, geringerem
-Energieverbrauch sowie verbesserten Emissionswerten (atich
im Lérmbereich) verbessert das System Schwebebahn noch
einmal erheblich. Auch die Zahl der Fahrzeuge muf3 von der
liber die Nutzungsdauer zu erwartenden Nachfrage nach oben
anzupassen sein. Die Stadt Wuppertal wird die ihr als Auf-
gabentrédger zuflieSenden ZuschuBmittel an die WSW weiter-
leiten.

- Durch die Modernisierungsmaf3nahmen werden kiinftig die
Wartungs- und Instandhaltungsarbeiten einfacher und besser
und damit wirtschaftlicher ausgefiihrt werden kénnen.

- Umfeldverbesserungen mit Zugangswegweisern und vor al-
lem besseren P+R- und B+R-Mbglichkeiten miissen noch
geschaffen werden. ‘
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7.2.4 Bauzeit und Finanzierung

Fertigstellungstermin
liegt im Jahr 2001

Ausbaubedingte voll-
standige Einstellung
des Betriebs in den
Sommerschulferien
‘98,799 und 2000

Finanzierung durch
Landesfordermittel
und WSW-Eigenmittel

Die Gesamtbauzeit des Schwebebahnausbaus ist auf 6 Jahre termi-
niert und soll zum 100-jahrigen Schwebebahnjubildum im Jahre 2001
weitgehend abgeschlossen sein. Die Arbeiten werden in der Hauptsa-
che an den Wochenenden, das hei3t zwischen Freitag 19 Uhr und Mon-
tag 5.00 Uhr, durchgefihrt, beginnend mit dem 12.09.1997. Ausgenom-
men sind folgende Wochenenden

- Ende November bis Miite Januar
- Karnevalswochenende

- Ostern

- Pfingsten

- City-Fest Elberfeld

- Barmen Live

- Flohmarkt Vohwinkel

- Bleicherfest Heckinghausen.

Bei einigen Arbeiten muf3 in den Sommerschulferien der Jahre 1998,
1999 und 2000 der Betrieb flr ca. vier Wochen eingestellt werden.
Wahrend dieser Stillegungszeit wird in ausreichendem Umfang ein
Express-Busverkehr eingerichiet. Die baubedingte SchlieBung einer
jeden Haltestelle beschrankt sich auf ca. vier Wochen.

Die Kosten des Schwebebahnausbaus tibernehmen die WSW als Ei-
gentiimer und Betreiber. Die Finanzierung ist durch Fordermittel des
Landes und Eigenmittel der WSW sichergestellt. Die Kosten des Aus-
baus belaufen sich auf rund 490 Mio DM, die der neuen Haltestelle

Kluse auf ca. 13 Mio DM (Anm. d. NVP-Koordinierungsteams: Der Rat der Stadt
Wuppertal hat am 26.05,1997 beschlossen, die Gesamtanlage Schwebebahn gem. §3
Denkmalschutzgesetz NW (DSchG) in die Denkmalliste der Stadt Wuppertal einzutra-
gen. Durch die historische Rekonstruktion einiger Haltestellen entstehen Zusatzkosten,

deren Finanzierung noch nicht geklért ist).

Die Zuschlsse betragen 90% der zuwendungsfahigen Kosten .
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8. Busverkehr _ :
Optimieruny des Das derzeitige OPNV-Angebot in Wupperial umfaft ein qualitativ hoch-
Busnetzes in 1994 wertiges Leistungsangebot, das auf der Basis der Netzoptimierung in
1994 erarbeitet und in den letzten Jahren der Nachfrageentwicklung
‘entsprechend weiterentwickelt wurde (naheres hierzu in Kapitel 5).
Auf Grundlage der Vor dem Hintergrund der wirtschatitlichen Entwicklungen sollen die der-
festgelegten Angebots- zeitigen, im Rahmen der Netzoptimierung erarbeiteten, Angebots-
systematik werden . standards gehalten und auf der vorhandenen Basis weitere Angebots-
Weiterentwicklungen erganzungen vorgenommen werden. Auf Grundlage der fir das OPNV-
vorbereitet Angebot in Wuppertal festgelegten Angebotssystematik - mit den dar-
aus abgeleiteten Angebotsstandards - werden im Hinblick auf eine kon-
tinuierliche Weiterentwicklung des OPNV-Leistungsangebotes im fol-
genden Kapitel 8.1 Angebotsverbesserungen bzw. notwendige Netzan-
passungen mit mittelfristigem Handlungsbedarf aufgezeigt. Diese wer-
den vor dem Hintergrund sich verandernder Rahmenbedingungen und
weiterer Optimierungsprozesse erfordetlich. '
Liickenbezogenenes Eine Arbeitshilfe u.a. zur Unterstitzung der erforderlichen Prioritaten-
Zubringermodell der reihung umzusetzender OPNV-MaBnahmen wird das zur Zeit bei der
VRR GmbH als Arbeits- VRR-GmbH in Eniwicklung befindliche "Liickenbezogene Zubringer-
hilfe ‘ modell fiir den dffentlichen und individuellen Verkehr" (LiiZuMo) bilden.

Dieses EDV-gestitzte Analyseverfahren bewertet anhand der Bildung
von Teilrdumen die ErschlieBungs-, die Angebots- und die Befdrderungs-
qualitat der Zu- bzw. Abbringerverkehre von SPNV-Haltepunkten. Die
Stadt Wuppertal wird nach Offenlegung der so ermittelten ErschlieBungs-
licken entsprechend dem Planungsansatz des LuZuMo den Abbau der
durch den OPNV-Optimierungsprozef nicht zu beseitigenden Licken
mit der Prioritatenfolge

1. Zugang zum SPNV zu Fu3

2. Zugang zum SPNV mit dem Rad
3. Zugang zum SPNV mif dem Auto

planerisch betreiben soweit dies verkehrlich sinnvoll und wirtschaitlich
tragbar ist.

Die Realisierung der im folgenden aufgefihrten Maf3nahmen im Re-
gionalverkehr bedarf einer intensiven Abstimmung mit den benachbar-
ten Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen. Als weitere Bausteine
zur Qualitdtssicherung und Attraktivitdtssteigerung des Busverkehrs wer-

" den im Kapitel 8.2 Beschleunigungsprogramme flr den Busverkehr
aufgezeigt und in den Kapiteln 8.3 und 8.4 die Themen Haltestellen
und Fahrgastinformationssysteme behandelt.
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8.1  Kinftige Angebotsplanungen im Busverkehr

Angebotsplanung be-
ricksichtigt auch be-
sondere Belange der
Frauen hinsichtlich Er-
schlieBung und zeitli-
cher Verfligbarkeit

Die im folgenden dargestellien MaBnahmen bzw. MaBnahmenpakete -
sind entsprechend der Angebotssystematik aufgegliedert nach

Angebotsverbesserungen im Stadtverkehr,
QuartierserschlieBungskonzepten,

Ergédnzende OPNV-ErschlieBung zentrennaher Geschéfts-
* bereiche und

- Angebotsverbesserungen im Regionalverkehtr.

Beachtung findet bei der Angebotsptanung auch die Sicherung der Er-
schlieBung wichtiger Zielpunkte von Frauen durch den OPNV. GroBe
Arbeitsstatten im Dienstieistungsbereich, Freizeiteinrichtungen, Fried-
hoéfe, soziale Versorgungseinrichtungen bediirfen verstarkt der Erschlie-
Bung durch offentliche Verkehrsmittel mit hoher zeitlicher Verfligbar-
keit. Eine entsprechende Einzelfallpriifung solcher Einrichtungen ist
bereits erfolgt und benannt bzw. bewertet

- die Hauptumsteigebeziehungen am néichstgelegenen
Verknlipfungspunkt,

- die Haufigkeit der OPNV-Bedienungen (in Minuten),
die Entfernung zur Hallestelle,
- vorhandene Angstrdume und Hindernisse und
kurzfristigen Ergdnzungs- und Verdnderungsbedarf.
Im Rahmen der Planungen zur OPNV-Wéiterentwicklung werden die

Ergebnisse dieser Untersuchungen im Einzelfall Gegenstand detaillier-
ter Planungen und Angebotsmodifizierungen sein.

8.1.1 Angebotsverbesserungen im Stadtverkehr

Mittelfristige Uberprii-
fung und Priorisierung
von Angebotsverbes-

serungen im Stadtver-
kehr

Die im folgenden aufgefihrten MaBBnahmen wurden im Hinblick auf eine
mittelfristige Umsetzung gepriift und mit Prioritdten versehen. Aufgrund
der wirtschaftlichen Rahmenbedingungen der Stadt Wuppertal und der
angrenzenden Aufgabentréger ist bei Maf3nahmen, die mit erheblichen
finanziellen Auswirkungen verbunden-sind, eine Realisierung kurzfri-
stig nicht zu erwarten. Dazu sind Detail- und Finanzierungskonzepte er-
forderlich, die - soweit sie noch nicht vorliegen - in den nachsten Jahren
Gegenstand der Planungen sein werden (vg! . Teil C, Finanzierung):

Prioritat 1
Durchbindung der Linie 644 (iber den Endpunkt Windhorn-
straf3e hinaus nach Dénberg

" OPNV-Netzanpassung bei Inbetriebnahme der kiinftigen S 9

- Prioritdt 2
Ergédnzende OPNV-ErschlieBung der ehemaligen Sagan- und
GOH-Kasernen
 Anbindung der umliegenden Stédte an das NachtExpress
(NE)-Netz '

- Prioritét 3
Ausweitung des NE-Verkehrs auf die Wochentage montags -
donnerstags '
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Stadtebauliche Weiter-
entwicklungen werden
von OPNV-Konzepten
begleitet

Darlber hinaus sind sektorale und gesamtstédtische Entwicklungen in
die Betrachtungen der OPNV-Weiterentwicklung einzubeziehen. Hier-
zu gehoren beispielhaft sowohl Projekte wie die 5. Gesamtschule, das
Einzelhandelsprojekt Wickuler Park und Wohnbauprojekte in Vohwinke!

als auch OPNV relevante Beitrage zur Flachennutzungsgestaltung.

Angebotsanpassungen
hinsichtlich der verlin-
gerten Ladendffnungs-
zeiten werden in Abhén-
gigkeit von der Akzep-
tanz gepriift

Infrastruktureller Auf-
wand zur Durch-
bindung der Linie 644

Betriebswirtschaftliche
Vorteile durch Zusam-
menlegung der Linien
644 und 648 in der Fol-

ge

MaBnahme Alhaus-
straBe/Grunerstraile
beinhaltet erhebliches
betriebliches Einspa-
rungspote,ntigl

Weitere Angebotsanpassungen werden aufgrund der Erweiterung der
Ladendffnungszeiten bis 20.00 Uhr geprdiift (vgt Kap.5). Dabei ist mit
dem Leistungsangebot von Schwebebahn und Bussen auch heute schon
ein Angebot vorhanden, das die Nachfrage grundséatzlich auffangen
kann. Im Hinblick auf méglicherweise erforderliche fahrplanméBige
Erganzungen bzw. Umschichtungen ist dabei zunéchst die Akzeptanz
der verlangerten Ladenschluf3zeiien abzuwarten.

Durchbindung der Linie 644 Gber den Endpunkt WindhornstraBe
hinaus nach Ddnberg

Situatioh

Die im Rahmen der Netzoptimierung in 1994 vorgesehene Verlange-
rung der Linie 644 vom heutigen Endpunkt Windhornstral3e lber die
Alhausstra3e - Grunerstraf3e - Hatzfeld nach Dénberg wurde aufgrund
der erforderlichen infrastrukturellen Begleitmaf3nahmen vorlaufig zu-
rickgestellt. Voraussetzung flr die MaBnahme ist die Umsetzung er-
heblicher baulicher, verkehrstechnischer und verkehrsordnender Maf3-
nahmen im Bereich Alhausstra3e/GrunerstraBe. Aus fahrtechnischer
Sicht sind dabei insbesondere ein Ausbau des EngpaBbereichs
GrunerstraBBe/AlhausstraBe sowie die Einrichtung von Halteverboten
im gesamten Bereich zwischen Windhornstraf3e und Grunerstraf3e, und
der damit verbundene Ersaiz fiir entfallende Parkmdglichkeiten erfor-
derlich.

Heutige OPNV-ErschlieBung

- Das Wohngebiet WindhornstraBe wird heute durch die an der Halte-

stelle \WindhornstraBe" endende Linie 644 im 20 Minuten Takt bedient.
Die fuBlaufige Erreichbarkeit der Haltestelle ist vom oberen Bereich
des Wohngebietes - aufgrund der schwierigen topographischen Ver-
haltnisse - unglinstig. Das Wohngebiet Horath wird zur Zeit von Bar-
men aus stindlich durch die Linie 648 bedient. Die Linie wurde 1994
fir den Bereich Horath eingerichtet, da die Durchbindung der Linie 644
nicht realisiert werden konnte.

Kiinftiges OPNV-Angebot

Durch die Verlangerung der Linie 644 kdnnen neben einer verbesser-
ten ErschlieBung des Wohngebietes WindhornstraBe - mit den neuen
Haltestellen AlhausstraBe und GrunerstraBe - und einer verbesserten
Anbindung des Wohngebietes Horath im 20 Minuten Takt erhebliche
betriebswirtschaftliche Vorteile in Héhe von rund 0,5 Mio DM/a durch
die Zusammenlegung zweier zur Zeit verkehrender Linien erzielt wer-
den. Fur die erforderlichen baulichen MaBnahmen im Bereich Alhaus-
straBe/Grunerstraf3e sind Kosten in Héhe von schitzungsweise ca. 0,9
Mio DM anzusetzen. '
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Alternativvariante
unter Einbeziehung
der Kleinbahntrasse ist
mit erheblich schlech-
terer ErschlieBungs-
wirkung zu bewerten

Einbeziehung neuer
S9-Haltepunkte in die
OPNV-Netzgestaltung

Einarbeitung der S9-
Haltepunkte in die
Grundtaktsystematik

Die Durchbindung der Linie 644 bietet nach wie vor die obengenannten
Angebotsverbesserungen und betriebswirtschaftlichen Vorteile und sollte
daher weiterverfolgt werden. Dabei ist weiterhin eine LinienfGhrung durch
den Bereich Alhausstra3e zu favorisieren, da diese das Wohngebiet
WindhornstraBe am besten erschlie3t und damit die gerade flr die
Nutzergruppen der Frauen und &lteren Blrgerinnen und Blirger wichti-
ge kleinrdumige Erschlieung.des Wohngebietes verbessert.

Die Variante, die Linie 644 Uber die gesamte Lange der Kleinbahntrasse
zwischen Winchenbachstrafe und GrunerstraBe nach Dénberg zu fiih-
ren, ist mit dem Nachteil verbunden, daB diese eine erheblich schlech-
tere ErschlieBungsqualitét des zentralen Wohngebietes Windhornstrale
bietet. Weitere mogliche Durchbindungen, wie eine Linienfiihrung Gber
die FuBBwegverbindung westlich der AlhausstraBe oder Giber den nord-
westlichen Abschnitt der Kleinbahntrasse zwischen Windhornstraf3e und
GrunerstraBe sind aufgrund der bestehenden Steigungsverhiltnisse
sowie der erforderlichen erheblichen baulichen und planungsrechtlichen
MaBnahmen problematisch, stellen jedoch die einzigen denkbaren Al-
ternativen zur Durchbindung durch den Bereich AlhausstraBe/Gruner-
straf3e dar.

OPNV-Netzanpassung bei Einfiihrung der S 9

Die fiir Ende des Jahrzehntes vorgesehene Einfiihrung der S 9 Wup-
pertal - Essen - Bottrop - Haltern im 20 Minuten Takt erfordert eine
Uberarbeitung des Liniennetzes im nordwestlichen Stadtgebiet von Wup-
pertal unter Einbeziehung der S-Bahn Haltepunkte. Aus Wuppertaler
Sicht sind - neben dem bereits vorhandenen Haltepunkt Vohwinkel Bahn-

of - die beiden neuen Haltepunkte Wiilfrath-Aprath und Velbert- Rosen-

htigel in die Netzgestaltung mit einzubeziehen. Diese liegen an der Stadt-
grenze und betreffen das Wuppertaler OPNV-Netz direkt. Die weiteren
Planungen setzen dabei ein Einvernehmen mit dem Kreis Mettmann
voraus.

Entsprechend der im Rahmen der Netzoptimierung realisierten Netz-
strukturen ist eine Ausrichtung des Busverkehrs auf den Schienenver-
kehr umzusetzen. Dabei sind auch Parallelverkehre zu Uberpriifen, um
eine Konkurrenzierung der Schienenstrecke zu vermeiden.

Auf Grundlage des in Wuppertal eingefiihiten 20 Minuten Grundtaktes
(Schwachverkehrszeiten: 30 Minuten Grundtakt) ist folgende grundsatz-
liche Einbindung der drei oben genannten Haltepunkie vorgesehen:

- Wuppertal-Vohwinkel

Eine Einbindung des Haltepunktes Wuppertal -Vohwinkel
Bahnhof ist bereits im Rahmen der Netzoptimierung erfolgt,
indem die dort verkehrenden Buslinien 621, 631, 641, 745 und
784 konsequent auf den Schienenverkehr, insbesondere dje

S 8 ausgerichtet wurden. Mit Einfithrung der S 9 ist keine
Neuordnung der Netzstruktur erforderlich. Eine ideale Ergén-
zung wére dabei die gewlnschte Verldngerung der Solinger
O-Buslinie 683 mit Verkniipfung zur S 9.

Die Nathrather Stra3e bekommt einen direkten Zugang zur
89. Die Linie 621 erhéilt dort eine Haltestelle. :
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OPNV-ErschlieBung

der umgenutzten Ka-
sernen auf den Wup-
pertaler Siidhohen

Vorhandene Verkehrs-
infrastruktur erschwert
Realisierung hochwer-
tiger ErschlieBung

- Wiilfrath-Aprath

Der Haltepunkt bietet dem auf Wupperialer Staditgebiet lie-
genden Wohngebiet ,Radenberg” eine direkte Anbindung mit
fuB- und fahrradfreundlicher Erreichbarkeit. Dabei wird eine
von der Stadt Wuppertal empfohlene kurze kundenfreundliche
FuBweganbindung an die S-Bahnsteige realisiert. Der Halte-
punkt Wiilfrath-Aprath ist fiir eine Verknlipfung mit dem

. Buslinienverkehr in folgenden Relationen konzipiert:

Wiilfrath-Aprath - Wiilfrath (heutige Linie 601)
Wiilfrath-Aprath - Wieden - Vohwinkel/Elberfeld
(heutige Linie 601) _ '
Wiilfrath-Aprath - Katernberg (neu)

Hier ist unter Beriicksichtigung der 59 das Busangebot neu
auszurichten.

- Velbert-Rosenhiigel

Neben der direkten fuB3- und fahrradfreundlichen Anbindung
des Wohngebietes Elsbeeker Straf3e und des Industriegebie-
tes Rosenhligel ist hier aus Wuppertaler Sicht die Busan-
bindung aus den Bereichen Elberfeld (Linie 649 (ber die
Nevigeser StraBBe) und Barmen (Linie 627 liber Dénberg)
anzupassen. ‘ .

Erganzende OPNV-ErschlieBung der ehemaligen
Sagan- und GOH-Kasernen

Situation

Die Umnutzung des ehemaligen Kasernengelédndes der Sagankaserne
zu einem Mischgebiet mit zwei Ubergangswohnheimen (ca. 250 Plt-
ze) sowie zu einem Sondergebiet mit Technologie- und Entwicklungs-
zentrum ( ca.750 Arbeitsplatze) erfordert Neulberlegungen zu einer
attraktiven OPNV-Anbindung. Gleiches gilt fiir die Folgenutzung der
GOH-Kaserne, auf deren Geldnde ein Wohnprojekt ,,0kologisches Bau-
en“ mit ca. 500 Einwohnern, ein Universitdtsgeb&ude sowie ein Kinder-
garten mit ca.100 Pléatzen angesiedelt werden soll.

Die Realisierung der einzelnen Projekte wird frithestens ab 1997 stu-
fenweise erfolgen. Die Belegung der Wohnprojekte ist fir den Zeit-
raum 1998/1999 vorgesehen.

Heutige OPNV-ErschlieBung

Die beiden Bebauungsplangebiete liegen unmittelbar nérdlich und sid-
lich der vierspurigen Stadttangente L 418 und &stlich bzw westlich der
angrenzenden Anschluf3stellenknoten Vorm Eichholz und Dorner Weg/

- Am Freudenberg.
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Verbindung der Kaser-
nen mit den Wupperta-
ler Stadtzentren drin-
gend erforderlich

Vorlaufige Anbindung
der Kasernengebiete
durch Tangentialer-
schlieBung

Die Plangebiete werden heute vom OPNV nur tangiert und sind iiber
die Maltestellen Am Freudenberg, Friedenshain und Hermannshthe
angebunden;

- Am Freudenberg:

Linie 630: Schulzentrum Siid - Ronsdorf
- Friedenshain: = A : -
Linie 630; Schu/z_entrum Stid - Ronsdorf
Linie 603: Am Eckbusch - Hbf - Universitét - Kiillenhahn
Linie 625: (Dénberg) - Raukamp - Hbf -
Cronenberg - (Sudberg)
- Hermannshdhe:
Linie 603: Am Eckbusch - Hbf - Universitét - Kiillenhahn
Linie 625: (Dénberg) - Raukamp - Hbf -

Cronenberg - (Sudberg)

Die FuBwegverbindungen aus den Zeniren der Plangebiete zu diesen
Haltestellen sind mit Entfernungen von liber 500 Metern unattraktiv.
Zur Haltestelle Hermannshohe ist zur Zeit keine FuBBwegverbindung vor-
handen.

Neugestaltung der OPNV-ErschlieBung

Die intensive Nutzung der beiden ehemaligen Kasernengebiete erfor-
dert eine attraktive OPNV-ErschlieBung und Anbindung an das Stadt-
zentrum Elberfeld sowie an weitere Stadtteilzentren, ggf. mit Anschluf3-
verbindungen zu weiterfilhrenden Buslinien. Im Hinblick auf den neuen
Universitatsstandort auf dem Gelande der ehemaligen GOH-Kaserne
ist dabei eine direkte Verbindung zur Universitat (Hauptkomplex) sowie
eine Anbindung an das Stadtteilzentrum Ronsdorf zu prifen.

Um die OPNV-ErschlieBung der beiden Gebiete zu erginzen sind fol-
gende MafRnahmen denkbar:

- Eine im Augenblick realisierbare Méglichkeit ist die Anbindung
der Sagankaserne Uiber eine weitere Haltestelle in der StraBe
Friedenshain bzw. durch Stichfahrt vor den Haupteingang.
Nachteilig ist hier, daf3 eine neue Haltestelle aufgrund der
vorhandenen Ortlichkeiten sehr dicht (ca.100 - 200 m) an der
bestehenden Haltestelle Friedenshain liegt und dariber hin-
aus die beiden grof3fldchigen Gebiete auch nur tangential
bedienen wiirde. Das Erreichen der Haltestelle aus dem Ge-
biet ist dadurch mit zum Teil groBen FuBwegenifernungen

" verbunden. Aufgrund des durch die Fahrzeitveridngerung
erforderlichen zusétzlichen Fahrzeug- und Personalginsatzes
ist bei Realisierung der zusétzlichen Haltestelle mit wirtschaft-
lichen Auswirkungen von ca. + 0,3 Mio DM/a zu rechnen.,

- Zur verbesserten Anbindung der GOH-Kaserne ist der Aus-
bau der FuBwegverbindung zur Haltestelle Hermannshdéhe zu
priifen.

‘Dartiber hinaus ist die zusatz//che Anb/ndung der GOH-
Kaserne iiber eine Haltestelle in der StralBe Am Freudenberg
denkbar. Auch hier missen gréf3ere FuBwegeentfernungen
aus dem Kasernengebiet zur Haltestelle in Kauf genommen
werden. Da die Straf3e Am Freudenberg zur Zeit nicht vom
OPNYV bedient wird, sind bei dieser MaBnahme erhebliche
Verdnderungen im Liniennetz vorzunehmen, deren wirtschaft-
liche Auswirkungen zur Zeit nicht beziffert werden kénnen.



Seite 90

Kommunaler Nahverkehrsplan  Z=2WY wuppertal

Innere ErschlieBung
der Gebiete durch
Einsatz von Midi-
Bussen

Vorhandenes NE-Ange-
bot weist positive
Nachfrageentwicklung
auf

Attraktivitdtssteigerung
des NE-Verkehrs durch
Angebotsausweitung
in benachbarte Stadte

- Eine sehr gute, jedoch mit erheblichen Aufwendungen ver-
bundene zuséitzliche OPNV-ErschlieBung bietet eine Bus-
linfenverbindung durch die beiden ehemaligen Kasernen-
gebiete. Denkbar ist, die Linie unter Einsatz von Midibussen
Uber die einspurige Versorgungsbriicke zu fihren. Als Varian-
te dazu ist der Ausbau einer zusétzlichen ErschlieBungsstrali3e
zwischen der Abfahrt der L 418 "Am Freudenberg” und der
"Oberen JégerhofstraBe/Vorm Eichholz" zu priifen. Dadurch
ist eine direkte Anbindung der Sagan-Kaserne und zusétzlich
- mit FuBweg Uber die Versorgungsbriicke - eine Anbindung
der GOH-Kaserne méglich. Dabei ist offen und wére zu prii-
fen, welche begleitenden InfrastrukturmafBnahmen und Fi-
nanzmittel bzw. baulichen Maf3nahmen erforderlich sind,
Briicke und Kasernenstraf3en fiir den Busverkehr befahrbar
zu machen. Zur Zeit ist eine OPNV-ErschlieBung innerhalb
der Kasernen aus stral3enbau- und finanztechnischen Griin-

den nicht méglich.

Bei der zukiinftigen OPNV-ErschlieBung der beiden Gebiete sind die
vorhandenen - im Rahmen der Netzoptimierung in 1994 neugeordneten
Nelzstrukturen - zu berlcksichtigen. Stadtteilverbindende Linien mit
Schneliverbindungsfunktion, wie die Linien CE 62 und 620 sollten im
Hinblick auf entstehende Reisezeitverluste fiir durchfahrende Kunden
nicht mit zusatzlichen Umwegfahrien belastet werden. Ein konkretes
Angebotskonzept mit genauer Linienbelegung ist zu entsprechender Zeit
zu erarbeiten.

Anbindung der umliegenden Stadte an das NachtExpress (NE)-
Netz

Der Wuppertaler NachtExpress wurde im Herbst 1992 mit zunachst 7
NE-Linien eingerichiet. Der NachtExpress ist ein unabhéngig von den
Netzstrukturen im Abendverkehr konzipiertes, eigenstandiges Angebot,
das auf Schleifenfahrten mit Verkniipfung im Elberfelder Zentrum (Haupt-
bahnhof) basiert. Die NE-Linien sind in den Zeiten samstagnachts,
sonntagnachts undin den Nachten vor Feiertagen zwischen 0.45 Uhr
und 3.45 Uhr stiindlich im Einsatz. Seit seiner Einfiihrung weist der
NachtExpress eine Uberaus positive Nachfrageentwicklung auf.

Im Herbst 1994 wurde eine weitere NE-Linie zur Anbindung des Stadt-
bezirks Beyenburg eingerichtet und somit in samtlichen Wuppertaler
Stadtbezirken ein NachtExpress-Angebot realisiert.

Zur Erhéhung der Attraktivitat des OPNV im steigenden Marktsegment
Freizeitverkehr sind unter Bericksichtigung von Nachfragepotentialen
und wirtschaftlichen Auswirkungen weitere Angebotsausweitungen zu
prifen. Diese konnen sowohl zeitliche als auch rdumliche Angebots-
ausweitungen umfassen:

- . Eine weitere Attraklivititssteigerung des Nachtverkehrs wiirde
¥ = nachdem innerhalb Wuppertals ein samtliche Stadlteile um-
fassendes NE-Nelz bereits umgesetzt wurde - durch die Aus-
weitung des Angebotes in die umliegenden Stddte und Gemein-
den erreicht.

- Hier ist zur Zeit ausschlieB3lich in Richtung Remscheid durch
den NE 15 eine Verbindung mit eingeschrinkten Fahrplanan-
gebot vorhanden. Aufgrund der zum Teil starken Nachfrage-
vetflechtungen sind weitere Relationen, wie z.B. Wiilfrath,
Velbert (Neviges), Schwelm, HaBlinghausen in die Untersu-
chungen miteinzubeziehen.
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Ausweitung des NE-An-
gebotes auf die Wochen-
tage ist zunédchst kritisch
zu hetrachten

Ausweitung des NachtExpress-Verkehrs (NE) auf die Wochentage
montags - donnerstags

Durch die Angebotsausweitung auf die Tage montags - donnerstags
wiirde ein NachtExpress-Angebot an allen Wochentagen realisiert. Bis-
herige Untersuchungen habett gezeigt, daf3 gine Verkntipfung sowonl
mit dem Abend- als auch dem Frithverkehr nur in geringem Umfang
moglich ist, da hier unterschiedliche Zielgruppen und Verkehrs-
bedurfnisse bestehen. Durch das auf den Freizeitbereich zugeschnitte-
ne NE-Netz sind insbesondere die Anforderungen im Berufsverkehr
(Schichidienste) nicht abzudecken.

Zur Realisierung eines zuséatzlichen NE-Angebotes muf lber ein nach-
frageorientiertes, zeitlich differenziertes Angebot unter Einbeziehung
differenzierter Bedienungsformen (z.B. AST) nachgedacht werden. Vor
dem Hintergrund des erheblichen Mittelbedarfs und der finanziellen Rah-
menbedingungen ist eine Umsetzung ausschlieBlich durch kooperative
Finanzierungsmodelle (z.B. Sponsoring) mdglich.

8.1.2QuartierserschlieBungskonzepte

Einzelne Bereiche wei-
sen Erschliefungs-
defizite auf

Die Ergebnisse der im Rahmen der Netzoplimierung durchgefithrten
Untersuchungen zeigen - auf Basis der vorgegebenen angebotsorien-
tierten Richtwerte - eine insgesamt gute ErschlieBung des Wuppertaler
Stadtgebieles.

Aufgrund der zum Teil schwierigen Topographie Wuppertals besteht
dariiber hinaus ergédnzender Handlungsbedarf in einzelnen Bereichen.
Dies geschieht mit der Zielsetzung der verstarkten Berucksichtigung
der Belange von Frauen und &lteren Menschen, die einen Hauptteil der
OPNV-Nutzergruppen darstellen. Hier sprechen insbesondere die Star-
kung des Sicherheitsaspektes sowie die verbesserte Erreichbarkeit der

- Haltestellen bei Mobilitatsbehinderungen (Einkaufgut, Kinderwagen, kér-

ErschlieBungskonzepte
beriicksichtigen
topografische und
siedlungsstrukturelle
Rahmenbedingungen

perliche Einschrankungen etc.) flir MaBnahmen, die eine weitere Ver-
besserung der ErschlieBung des Stadtgebietes bewirken.

Die Beriicksichtigung topographischer und siedlungsstrukureller Rah-
menbedingungen sowie vorhandener Nachfragepotentiale und Verkehrs-
infrastruktur bestimmen nach enisprechender Gewichtung der Einzel-
aspekte das jeweils auf die konkrete Ortlichkeit anwendbare Er-
schlieBungskonzept. Diese Konzepte verfolgen entweder

- Modifizierungen des Linienverkehrs,
- den Einsatz von Midibussen oder

- die Anwendung von Elementen des differenzierten Bedienungs-
modells (z.B. AnrufSammelTaxi).
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Wohngebiet Lentze-
strafe mit groBem Kun-
denpotential bedarf der
inneren ErschlieBung
sowie der Anhindung
an das Barmer Zentrum

Platz der Republik
weist hohes Kunden-
potential aber auch
schwierige infrastruktu-
relle Verhaltnisse auf
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- Prioritdt 1

Wohngebiet LentzestraBe in Wuppertal Barmen

- Prioritét 2
Wohnéebiet LPlatz der Republik” in Wuppertal Elberfeld
Wohngebiet Siegelberg in Wuppertal-Beyenburg
Wohngebiet Lintenbeck in Wuppperial-Vohwinkel
Wohn-und Gewerbegebiet Arrenbeérg in Wupperial-Elberfeld
- Prioritdt 3

weitere QuartierserschiiefBungsgebiete mit nachrangigem
ErschlieBungsbedarf

ergdnzende OPNV-ErschlieBung zentrennaher Geschiéfts-
bereiche
Gebiete mit ErschlieBungsbedarf

Wohngebiet LentzestraBe in Wuppertal-Barmen

Zielsetzung ist hier die ErschlieBung des Wohngebietes und die vorran-
gige Anbindung an das Barmer und das Wichlinghauser Zentrum. Dar-
Uber hinaus ist eine Anbindung an den Barmer Bahnhof mit Verkniip-
fung zum Schienenverkehr wiinschenswert. Das Wohngebiet mit rund
4000 Einwohnern I4Bt sich als dicht bebauter, topographisch schwieri-
ger Bereich mit steilen und engen Straf3en charakterisieren, der zur Zeit
vom Busverkehr nur tangiert wird. Im Falle einer Quartierserschlies-

sung ist der Einsatz von Midibussen erforderlich (Anm. d. NVP-Koordi-
nierungsteams: Die QuartierserschlieBungslinie konnte zum Fahrplanwechsel Mai 97
in Betrieb genomimen werden).

Wohngebiet Platz der Republik” in Wuppertal-Elberfeld

‘Das Gebiet um den Platz der Republik in Wuppertal-Elberfeld weist

neben einer schwierigen topographischen Struktur eine durch steile und
enge StraBen gepragte Verkehrsinfrastruktur auf. Gleichwohl 1a3t auch
hier eine dichte mehrgeschossige Bebauung mit insgesamt rund 200
Einwohnern ein hohes OPNV-Kundenpotential erwarten. Neben der Er-

" schlieBung des Wohngebietes durch eine Schleifenfahrt ist die Anbin-

Siegelberg ist in Ver-
bindung mit dem
Wohngebiet Sondern
zu ErschlieBen

dung an das Zentrum Elberfeld und den Hauptbahnhof in die Zielset-
zung aufzunehmen.

Wohngebiet Siegelberg in Wuppertal-Beyenburg
ZielSetzung ist eine verbesserte ErschlieBung des Wohngebietes Siegel-
berg. Das liberwiegend durch Einzel- und Reihenhausbebauung geprégte
Wohngebiet ist durch topographisch schwierige Verhéltnisse gekenn-
zeichnet. Die flir das Wohngebiet glinstigste ErschlieBung bietet eine
Linienflihrung von Beyenburg tber die StraBe Siegelberg entweder mit
Schlgifenfahrt (tber den Kreuzherrenweg oder mit Flihrung zum zur Zeit
ebenfalls nur tangential erschlossenen Wohngebiet Sondern unter Befah-
rung der geplanten Verbindungsstra3e Zur Windfoche.
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Anbindung des Wohn-
gebietes Lintenbeck an
das Sonnborner Zen-
trum

Arrenberg bedarf der

inneren ErschlieBung
bei gleichzeitiger An-

bindung an das Elbetr-
felder Zentrum

AmalienstraBe ist durch

Dabei ist eine Verlangerung des zur Zeit in Beyenburg Mitte endenden
Linienverkehrs oder alternativ die Fithrung einer moglichen Direktver-
bindung zwischen Beyenburg und Lennep zu prifen (siehe Kap. 8.1.4
Angebotsverbesserungen im Regionalverkehr). Mit der Realisierung der
VerbindungsstraBe ist frihestens in 1997 zu rechnen.

Wohngebiet Liintenbeck in Wiippertal-Vohwinkel

Das Wohngebiet Liintenbeck wird heute nur am siidlichen Rand durch
die Linie 629 erschlossen. Die den Untersuchungsbereich Liintenbeck
durchschneidende Trasse der Rheinischen Strecke stellt eine erhebli-
che Zasur dar und |83t die ErschlieBung des nordlich der Bahntrasse
gelegenen Wohngebietes lediglich durch einen Tunnel zu, der von Stan-
dardlinienbussen nicht befahren werden kann.

Zielsetzung der QuartierserschlieBung ist die verbesserte Anbindung

des gesamten Wohngebietes an den Bezirk Sonnborn. Dariiber hinaus
ist eine Verkniipfung mit weiterfUhrenden, zum Teil regional ausgerich-
teten Linien im Bereich Wieden Schlsife bzw. Diisseldorfer StraBe zu
priifen.

Wohn-.und Gewerbegebiet Arrenberqg in Wupppertal- Elberfeld

Der Arrenberg ist ein dichtbebautes, verkehrsberuhigtes Gebiet mit ge-
mischter Wohn- und Gewerbenutzung, in dem neben verschiedenen
kulturellen Einrichtungen mit regionaler Ausstrahlung auch ein Kran-
kenhaus ansassig ist. Zielselzung ist neben der ErschlieBung des Quar-
tiers Arrenberg die Anbindung des Béreiches TannenbergstraBe und
des Krankenhauses an das Zentrum Elberfeld und den Wuppertaler
Hauptbahnhof. Bei Realisierung des geplanten S 8 - Haltepunktes
Arrenberg kann eine mdgliche Quartierslinie dartiber hinaus Zubringer-
funktionen zum Schienenverkehr Ubernehmen.

Wohngebiet AmalienstraBe in Wuppertal Barmen

Das dicht bewohnte, topographisch schwierige Wohngebiét wird zur Zeit

extreme topographische vom Linienverkehr nur tangential bedient. Zielsetzung ist hier die Er-

und infrastrukturelie
Bedingungen gepragat

schlieBung des Wohngebietes und die vorrangige Anbindung an das
Barmer Zentrum sowie den Barmer Bahnhof mit Verknipfung zum Schie-
nenverkehr.

Die Reihenfolge der aufgefiihrten Gebiete stelit eine mégliche Priorisie-
rung dar. Diese ist jedoch auch von weiteren Faktoren, wie z.B. Finanzie-
rungsmoglichkeiten, abhéangig.
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Gebiete mit nachrangigem ErschlieBungsbedarf

Nachrangige Er- Neben den voranhstehend erlduterten Gebieten existieren im Stadtge-

schliefungsbedarfs-  biet weitere Quartiere mit zum Teil ungiinstigen topographischen Rah-
gebiete als Gegen- menbedingungen und somit Handlungsbedarf, um eine homogene Raum-
stand kiinftiger Pla- erschlieBung zu erzielen und die angestrebten Bedienungsstandards zu
nungen erreichen. Aufgrund der vergleichsweise geringen Einwohnerzahlen sind

die Gebiete vorrangig auf eine AST-Bedienung zu priifen. Eine Er-
schlieBungsanalyse, die im Rahmen der Netzoptimierung durchgefihrt
wurde, lokalisierte folgende Bereiche:

- Wuppertal- Barmen

Norrenberg

Hammesberg
Scharpenacker Weg/ Lichtscheid
Mollenkoiten

- Wuppertal-Cronenberg

Hensges/Neuhaus
Kuchhausen Sid

Kohlfurth

-Obere Rutenbeck/Im Honigstal

- Wuppertal-Elberfeld

Brill
KohlstraBBe

- Wuggerfal-Langerfeld/Beyenburg

Ehrenberg
Frielinghausen
Herbringhausen

- Wuppenral-Ronsdorf

Linde

Eine Bewertung der Bereiche im Hinblick auf ein bedarfsgerechtes Er-
schlieBungskonzept unter Berlicksichiigung vorhandener OPNV-An-
gebotsstrukturen, topographischer Rahmenbedingungen und Nachfrage-
potentiaien ist bisher nur grob erfolgt und wird in den kommenden Jah-
ren Gegenstand entsprechender Planungen und Erérterungen werden.

8.1.3 Erganzende OPNV-ErschlieBung zentrumsnaher Geschéftsbereiche

Verbesserte innere Er- Zur verbesserten ErschlieBung von Citybereichen, wie zum Beispiel der

schlieBung von Citybe- Friedrich-Ebert-Straf3e in der Elberfelder City sind ergdnzende Quartiers-

reichen in Abhéngig-. erschilieBungen; wie z.B. Stadtbussysteme mit Verkniipfung zum beste-

keit neuer Finanzie- henden StadtLinien- und Schienenverkehrsnetz (z.B. S-Bahn) zu pri-

rungsmodelle fen. Aufgrund des zusatzlichen finanziellen Mittelbedarfs sind koopera-
tive Finanzierungsmodelle, wie z.B. Kooperationen mit Einzelhandel und
Gastromie in die Uberlegungen einzubeziehen, die eine Realisierung
dieses zusétzlichen Angebotes ermdglichen konnten.
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8.1.4 Angebotsverbesserungen im Regionalverkehr

Regionale Busverbin-
dungen als Beitrag zur
Umlandverflechtung

Mittelfristiger Hand-
lungsbedarf u.a. in Ge-
bieten aufierhalb der
Wuppertaler NVP-Zu-
standigkeit

Vor dem Hintergrund des ,Regionalen Entwicklungskonzeptes fiir die
drei Bergischen Grof3stddte” erlangen die regionalen Aspekte des Ver-
kehrs mehr und mehr an Bedeutung. Dies gilt insbesondere fir den
Berufs- und Einkaufsverkehr in dieser Region.

Mit Umsetzung der Linienrietzieform 1994 wurde durch Einfiihrung ei-
hes StadteSchnellBus- und CityExpressnetzes sowie Taktverdichtungen
auf Regionallinien ein wesentlicher Baustein zu einem attraktiven re-
gionalen Busverkehr realisiert.

Fir die im folgenden aufgefiihrten Mafnahmen besteht dar{iber hinaus
aus Wuppertaler Sicht mittelfristig Handlungsbedarf. Bei zuséatzlichen
Regionalverbindungen sind dabei grundsétzlich bestehende Schienen-
verbindungen zu beriicksichtigen. Diese unterliegen der MaRgabe, Kon-
kurrenzierungen zu vermeiden. Die aufgeflihrten Regionalverbindungen
fiegen nicht alle im direkten Zustandigkeitsbereich des vorliegenden
Nahverkehrsplanes. Sie sollten aus Sicht der Stadt Wuppertal im Sinne
einer ganzheitlichen Betrachtung des OPNV jedoch mitbetrachtet wer-
den. Beschliisse zur Realisierung der aufgefiihrten MafBnahmen kon-
nen - soweit sie andere Gebietskdrperschaften betreffen - zustandig-
keitshalber nur durch diese gefaBt werden. Generell bedeutet dies, daf3
die Realisierung der im folgenden aufgefithrten MaBnahmen im Regio-
nalverkehr einer intensiven Abstimmung mit den benachbarten Aufga-
bentrdgern und Verkehrsunternehmen bedarf.

Zusétzlich ist zu priifen, ob weitere bestehende Buslinien zu CityExpress-
oder StadteSchnellBusLinien aufgewertet werden konnen.

Der Nahverkehrsplan enthélt Zielvorstellungen der Stadt Wuppertal. Im
Hinblick auf eine Realisierung sind diese in einem zweiten Schritt mit
allen Beteiligten abzustimmen. '
- Prioritét 1

Direktverbindung W-Beyenburg - RS-Lennep

Netzanpassung und BeschleunigungsmafBnahme ,Kohlfurther
Briicke™

- Prioritdt 2

Verldngerung der Linie 683 Solingen Zentrum -
Vohwinkel Schwebebahn nach Vohwinkel Bahnhof

Stadteverbindung Wuppertal - Oberbergischef Kreis
Verldngerung des SB 67 nach Bochum Hauptbahnhof
Verldngerung des SB 68 zum Flughafen Disseldorf

- Prioritét 3

Flughafenlinie Wuppertal - Kéln/Bonn
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Attraktivierung der
Verkehrsbeziehung
zwischen Beyenburg
und Lennep durch
Direktverbindung
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Direktverhindung W-Beyenburg - RS-Lennep

Heutiges OPNV-Angebot

Die Relation W-Beyenburg - RS-Lennep wird zur Zeit durch die beiden
Linien 616 (W-Oberbarmen - Griinental) und 669 (Herkingrade - Griinen-
tal - RS-Lennep) mit Umsteigen an der Haltestelle Griinental im Stunden-
takt bedient. Die Linie 616 bedient Beyenburg Mitte und erschlief3t zur
Zeit nicht die dichtbesiedelten Wohngebiete Beyenburgs (Siegelberg/
Sondern). '

Kinftiges OPNV-Angebot

Aufgrund enger Verkehrsbeziehungen in der Relation Beyenburg - Lennep
- inshesondere im Schdlerverkehr - wird eine durchgehende Linie in
dieser Relation befurwortet. Da die MaBnahme mit erheblichen Eingrif-

fen im Liniennetz - u.a. zur Abdeckung des dann nicht mehr bedienten

Abschnitts Herkingrade - Griinental durch eine andere Linie - verbun-
den ist, konnte bisher noch keine Realisierung erfolgen. Die WSW und
die Stadtwerke Remscheid verfolgen weiterhin die Umselzung eines
kostenneutralen Angebotskonzeptes. Wiinschenswert ist eine damit ver-
bundene verbesserte ErschlieBung der Wohngebiete in Beyenburg
(Siegelberg, Sondemn) und in Lennep (Schwelmer StraBe, HahnstraBe)
und eine wirtschaftliche und verkehrlich glinstige Kombination mit der
ErschlieBung des Wohngebietes Otto-Hahn-StraBe in Remscheid-Len-
nep. ’

BeschleunigungsmafBnahme ,,Kohlfurther Briicke*

- Situation

Beschleunigung der
regionalen Verbindung
W HBF - Cronenberg -
Solingen durch Sanie-
rung der Kohlfurter
Briicke

Heutige Bedingungen
‘machen Umwegfahrt
erforderlich

Die Kohifurther Briicke (L 427 - Solingen - Kohlfurth - Wuppertal-
Cronenberyg) ist ein historisches Bauwerk aus dem Jahre 1893. Sie war
Teil der StraBenverbindung zwischen Solingen und Wuppertal und-tiber-
britckt bei Kohlfurth die Wupper, die hier mittig die Stadtgrenze bildet.
Der Landschaftverband Rheinland (LVR) muBte in der Vergangenheit
diese auch fir den OPNV wichtige StraBenverbindung aus Griinden man-
gelnder Tragfahigkeit fur den Kraftfahrzeugverkehr sperren und durch
das Provisorium Am Jacobsberg/L 74 ersetzen. Der LVR priift zur Zeit,
welche Moglichkeiten bestehen, eine Sanierung der Briickenverbindung
als Verkehrsweg fiir den Umweliverbund (OPNV, Radverkehr, FuBgan-
ger) zu realisieren. Fur die Sanierung ist mit Kosten in Héhe von ca.1,3
Mio DM zu rechnen.

Heutige OPNV-Fiihrung

Die Ortslage Wuppertal-Kohlfurth kann wegen der o.g. Sperrung der
historischen Kohlfurther Briicke nicht mehr direkt vom OPNV bedient
werden. Die Buslinien CE 64 (im Tagesverkehr im 20 Minuten Takt) und
605 (im Abendverkehr im 60 Minuten Takt) missen im Raum Kohlfurth
mittgls einer Umwegfahrt von ca. 1100 m (ber die AnschluBstelle der
LandsiraBe L 74/Am Jacobsberg gefiihrt werden. Der Zeitverlust fir
den OPNV betrégt ca. 3 Min./Umlauf.
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Reduzierung der Ge-
samtreisezeit zwischen
Wuppertal und Solin-
gen

Solinger O-Buslinie
mit Verknilipfungsbe-
darf am Vohwinkeler
Bahnhof

Verbindungen in den
Oberbergischen Krels
weisen Handlungs-
bedarf auf

Schaffung von Direkt-
verbindungen durch
Leistungsum-
schichtung

Netzanpassung und_BeschleunigungsmafBnahmen

Sobald die Kohlfurther Briicke durch den Landschaftverband Rheinland
wieder fiir den OPNV befahrbar gemacht worden ist, wird die WSW
eine Netzanpassung durchfiihren kénnen. Das bedeutet, die CityExpress-
Linie und StadtLinie werden wieder iiber die Ortslage Kohlfurth mitent-
sprechendem Hait gefiihrt. Die;erhebliche Zeitersparnis wird ca. 3 Min./
Umlauf in Kohlfurth betragen Datiiber hinaus werden im Linienverlauf
bis Elberfeld durch OPNV-Bevorrechligung an L|chtze|chenanlagen wei-

tere 3 Min./Umiaut eingespart.

Diese MaBnahme wirkt kundenfreundlich auf die gewtinschte Reduzie-

‘rung der Gesamtreisezeit zwischen Solingen und Wuppental und er-

mdoglicht eine verbesserte ErschlieBung in der Ortslage Kohlfurth. Dar-
Uber hinaus sind beim Fahrzeug- und Personaleinsatz erhebliche Ein-
sparungen in einer GréBenordnung von ca. 350 TDM/a zu erwarten.

Verldngerung der Linie 683 Solingen Zentrum - Vohwinkel Schwe-
bebahn nach Vohwinkel Bahnhof

Der Linienverkehr in der Relation Solingen Zentrum - Solingen Grafrath
- Vohwinkel endet aufgrund der zur Zeit dort verkehrenden O-Buslinie
an der Schwebebahn in Vohwinkel.

Aus Sicht der Angebotsgestaltung ist die Verlangerung zum Bahnhof
Vohwinkel und somit die Herstellung des NetzschluBes zum Schienen-
verkehr witnschenswert und bietet eine erhebliche Attraktivitats-
steigerung in der Relation Solingen - W-Vohwinkel. Durch die Fiihrung
zum Bahnhof erhalten zahlreiche Kunden aus Solingen, Solingen
Grafrath und Wuppertal eine direkte Anbindung an den Schienenver-
kehr. Hier hat insbesondere die Verkniipfung mit dem redgionalen Schie-
nenverkehr, der heute mit Umwegfahrten tiber den Bahnhof Solingen
Ohligs oder Wuppertal Hauptbahnhof erreicht wird, eine grof3e Bedeu-
tung.

Stédtevérbindung Wuppetrtal - Oberbergischer Kreis
Aus Sicht des Oberzentrums Wuppertal sind folgende Verbindungs-
achsen flr eine direkt geflihrte Schnellverbindung zu Gberpriifen:

Wuppertal Hbf - Bergische Universitat - Remscheid-Lennep -
Bergisch Born/Radevormwald - Hiickeswagen.- Wipperfiirth -
Marienheide - Gummersbach (Neukonzipierung und Aufwertung
der Linien 636 und 336 BVR, OVAG und RVK)

Wuppertal Barmen Bf - W-Oberbarmen - W-Beyenburg -
Radevormwald - Halver - Briigge - Liidenscheid (Neu-

konzipierung und Autwertung der Linie 626 (BVR, OVA G) n
Verbindung mit Linien der MVG).

Diese Direktverbindungen sollten als StadteSchnellBusse betrieben wer-
den. Hierbei sollte nicht zwingend auf die Einrichtung vollig neuer Lini-
en zuriickgegriffen, sondern unter anderem Leistungsumschichtungen
bzw. Aufwertungen bereits vorhandener Linien einbezogen werden.
Positive Erfahrungen wurden hierzu im Zuge der Liniennetzoptimierung
gesammelt.
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"AnschluB3 des Ober-
bergischen Kreises an
die Wupperschiene

Schnellbusverbindung
nach Bochum durch
Verldngerung attrakti-
vieren ‘

Anbindung des Flug-
hafens Dilsseldorf an
Wuppertal im Direkt-
verkehr
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Mit Prioritat sollte die Verbindung Wuppertal- Gummersbach (Ober-
zentrum - Kreisstadt) versehen werden. Die noch nicht existierende
Verbindung Schwelm - Radevormwald (kiirzeste Reisezeit aus dem
Oberbergischen Kreis zur Kursbuchstrecke 450.8/455/485 - S 8 Hagen
- Ménchengladbach, SE 4 Aachen - Iserlohn und SE 62 Kdln - Miinster)
kénnte dariiber hinaus einen wichtigen Beitrag zum Netzschluf3 in Rich-
tung des Oberbergischen Kreises leisten.

Verlangerung des SB 67 nach Bochum Hauptbahnhof

Der StadteSchneliBus Wuppertal Hbf - Bochum Ruhr-Universitat (SB
67) wurde Anfang 1994 eingerichtet, mit dem Ziel, eine schnelle Verbin-
dung zwischen den beiden Oberzentren Wuppertal und Bochum - unter
Anbindung der Ruhr-Universitét - zu realisieren. Zusétzlich erfolgt mit
dem SB 67 eine attraktive Anbindung der Bereiche HaBlinghausen und
Niedersprockhdvel nach Wuppertal.

Eine Linienfhrung bis in das Zentrum Bochum konnte aufgrund der
damit verbundenen wirtschaftlichen Auswirkungen bisher nicht realisiert
werden. Der SB 67 endet daher zur Zeit an der Ruhr-Universitat mit
Umsteigemdglichkeit der im Tagesverkehr im fiinf Minuten Takt fahren-
den Stadtbahn (U 35).

Da eine Verlangerung des SB 67 in das Bochumer Zentrum mit einer
erheblichen Attraktivitatssteigerung zwischen den Stadten Bochum und
Wauppertal verbunden ist, ist aus Sicht der Stadt Wuppertal eine Linien-
fihrung bis Bochum Hauptbahnhof anzustreben. Hier bestehen zur Zeit
unterschiedliche Auffassungen bei den Beteiligten, die zunéchst eine
Abstimmung erfordern, Darlber hinaus sollten zur weiteren Ausschop-
fung von Nachfragepotentialen Varianten in der Linienfiihrung, wie z.B.
eine Fuhrung durch Witten Herbede mit Anbindung des Freizeitbades
geprift werden. '

Verlingerung des SB 68 zum Flughafen Diisseldorf

Der Flughafen Dusseldorf ist zur Zeit von Wuppertal aus iiber die S 8,
mit Umsteigen und direktem Anschluf3 an die S 7 in Dusseldorf Hbf zu
erreichen. Die S-Bahn bietet eine schnelle Verbindung, deren Attrakti-
vitat jedoch durch den Umsteigezwang verringert wird. Hierbei spielen
insbesondere Terminzwénge, wie die Einhaltung des Abflugtermines und
das Mitflihren von Gepack eine erhebliche Rolle bei der Verkehrsmittel-
wahl.

Fir die Zielgruppe Reiseverkehr ist eine Verldngerung des SB 68 (Wup-
pertal - Mettmann) zum Flughafen zu untersuchen, wobei neueste Ent-
wicklungen, wie ein zusétzlicher Flughafen-Haltepunkt von IC, ICE, IR
und SE auf der Fernbahnstrecke Disseldorf - Duisburg und eine Anbin-
dung durch die RegioBahn Kaarst - Mettmann miteinzubeziehen sind.
Dieses bedart zunéchst einer Abstimmung mit allen Beteiligten unter
der*Vorgabe, da3 Konkurrenzierungen zum Schienenverkehr zu ver-
meiden sind. :
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Untersuchungsbedarf
zur Anbindung des
KéIn/Bonner Flugha-
fens an Wuppertal

Dariiber hinaus sollte eine neukonzipierte Direktverbindung mit geziel-
ter Ausrichtung auf den Reiseverkehr in die Uberlegungen einflieBen,
da hier starke, mit zeitlicher Blindelung versehene Nachfragestréme in
der Relation Wuppertal - Dusseldorf, Flughafen auftreten. Im Hinblick
auf die Finanzierung sind dabei externe Finanzierungsbeitrage sowie
gesonderte Tarife einzubeziehen.

Flughafenlinie Wuppertal - KéIn/Bonn

In Ergdnzung des regionalen Busliniennetzes ist eine zusatzliche Di-
rektverbindung zum Flughafen KéIn/Bonn mit gezielter Ausrichtung auf
die Zielgruppe Reiseverkehr zu untersuchen und auf vorhandene Nach-
fragepotentiale zu bewerten. Eine direkte Anbindung des Flughafens ist
aus Wuppertaler Sicht wiinschenswert, da die Erreichbarkeit zur Zeit
nur mit mehrfachem Umsteigen und hohem Zeitaufwand zu erreichen,
ist. Die Umsetzung kann hierbei wiederum auschlieBlich durch koope-
rative Finanzierungsmodelle bzw. Sondertarife erfolgen. Bei Realisie-
rung der Flughafenanbindung im Rahmen der Neubaustrecke Rhein-
Main ist die Linie im Hinblick auf Parallelverkehre zu Uberpriifen.

Beschleunigungsprogramme

Hoher Stellenwert der
OPNV-Beschleunigung

Finanzhilien des
Bundes und des
Landes fiir
Beschleunigungsvor-
haben

Busse teilen sich in der Regel den immer knapper werdenden Verkehrs-
raum mit den Verkehrsarien FuBBganger-, Rad- und motorisierter Indivi-
dualverkehr. Damit ist der Busverkehr als Teil des innerstadtischen
Gesamtverkehrs eng in diesen eingebunden. Ohne Eingriffe von auBen
wilirden Reisezeit und Plnktlichkeit - die wichtigsten Kriterien f(ir die
Altraknvnatsstelgerung des OPNV - zusehend Jahr flir Jahr mehr Scha-
den nehmen.

Die Stadt Wuppertal miBt dem OPNV einen hohen Stellenwert bei. Dies
wird durch die Vorrangpolitik dokumentiert. In den Ratsdrucksachen 288/
87 Anderung und 269/86 Neufassung (BeschiuB vom 21.6.89) findet
sie ihren Ausdruck. Die Umsetzung der Beschleunigungsprogramme
flir den Busverkehr sind unverzichtbarer Bestandteil der OPNV-Férde-
rung.

Der Bund gewahrt den Bundeslandern Finanzhilfen f(ir investitionen zur
Verbesserung der Verkehrsverhaitnisse der Gemeinden. Das entspre-
chende ,Gesetz lber Finanzhilfen des Bundes zur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz - GVFQG)" weist neben gesamtverkehrsbezogenen Maf3nahmen
u.a. folgende OPNV-Vorhaben im StraBenraum als fdrderungsfahig aus:

- Bau oder Ausbau von besonderen Fahrspuren fiir
Omnibusse,

- Bau oder Ausbau von zentralen Omnibusbahnhéfen und
verkehrswichtigen Umsteigeanlagen,

- Bau oder Ausbau von Parkeinrichtungen an Haltestellen des
OPNV, soweit sie dazu bestimmt und geeignet sind, dem
Parken beim Ubergang vom Kraftfahrzeug und Fahrrad zum
Sffentlichen Verkehrsmittel zu dienen und

- Beschaffung von Standard-Linienbussen.
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Landesweites Voll-
zugsdefizit bei Ausbau
von Beschleunigungs-
mafBnahmen

Rahmenhedingungen
des GVFG erschweren
Umsetzung von OPNV-
InfrastrukturmafBnah-
men

Unterhaltungsmafnah-
men werfen massive fi-
nanzielle Probleme auf

ZuschufBiregelung des
GVFG stellen Kommu-
nen vor Schwierigkei-
ten
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Bei der Planung und Umsetzung von OPNV-Beschleunigungs- und In-
frastrukturmaBnahmen ist teilweise seit Jahren landesweit ein Vollzugs-
defizit erkennbar. Dies betrifft nicht nur einzelne Vorhaben, deren
Realisierungszeitpunkt aufgrund stadtebaulicher, verkehilicher und po-
litischer Rahmenbedingungen generell mit gewissen Unsicherheitsfak-
toren behaftet sind. Vielmehr kdnnen in vielen Féllen die Rahmen-
zeitplane des ZuschuBgebers aufgrund fehlender Komplementarmittel
nicht gehalten und verfligbare 6ffentliche Finanzmittel bei Bund und
Land nicht abgerufen werden.

Das beherrschende Hindernis einer effizienteren Planung und Umset-
zung von OPNV-InfrastrukturmaBnahmen ist zur Zeit die angespannte
Haushaltslage der kommunalen Gebietskérperschaften. Da die
Férdersatze nach GVFG eine maximale Bezuschussung von 90% (in
der Regel aber 80%) der zuwendungsfahigen Kosten vorsehen, sind
die kommunalen Finanzierungsanteile mindestens in Hohe von 10%
(in der Regel jedoch 20%) aufzubringen und zeitgerecht bereitzustel-
len. Da dies aufgrund der allgemeinen finanziellen Zwangslage zur Zeit
nicht umseizbar ist, kénnen infolge der fehlenden haushaltstechnischen
Deckungsvorschlage die erforderlichen politischen Beschliisse auf kom-
munaler Ebene nicht gefaBt werden.

Als Grund einer nicht ausreichenden Einbringung von Komplementar-
mitteln in kommunale Haushalte kann nach wie vor eine mangelnde
Akzeptanz OPNV-férdernder MaBnahmen im (verkehrs-)politischen
Raum der einzelnen Kommunen vermutet werden. Dies ist in Wupper-
tal jedoch nicht der Fall (siehe Kap. 8.2.1 und Kap. 8.2.2). Hier konnten
z.B. Busspuren in den letzten Jahren schrittweise und kontinuierlich
eingerichtet werden. Unter Darlegung mittelfristig positiver Kosten-Nut-
zen-Verhéltnisse nach Durchfiihrung von OPNV-InfrastrukiurmapBnah-
men sind Haushaltseinplanungen dieses Bereiches zur Zeit noch nicht
Gegenstand massiver Streichungen. Eingerdumt werden mufB jedoch,
daf sie sich im Sinne des gesamtstadtischen Haushaltes anderen vor-
dringlichen Pflichtaufgaben der Stadt unterordnen miissen. Uber das
Investitionsprogramm der Stadt Wuppertal sind MaBnahmen zur Be-
schleunigung des OPNV bis 2000 in die Finanzplanung eingeflossen
(s. Kap. 13.3). Finanzielle Engpéasse sind in naher Zukunft im Bereich
der Unterhaltungsmafnahmen zu erwarten. Dies trifft in erster Linie
bei den Betriebskosten der Lichtsignalanlagen (Wartung, Pflege, Ener-
gieversorgung) zu.

Schwierigkeiten machtneben der Sicherung der Komplementarfinanzie-
rung die starre Zweckbindungsregelung des GVFG. Der Arbeitskreis
fir Finanzierungsfragen des Gemeindeverkehrs des Bundes, der Lan-
der und der kommunalen Spitzenverbande (FAK) hat festgestelit, dai
nur in Nordrhein-Westfalen eine allgemeine Zweckbindungsfrist von
25 Jahren auf geforderte Anlagen festgelegt ist. Der landesseitige Zu-
schuf3geber sollte nach hiesiger Auffassung die angewandte Handha-
bung dieser Ermessensentscheidung tberdenken und vor dem Hinter-
grund der schnellen technischen Weiterentwicklung und der angespann-
ten kommunalen Finanzlagen zu Anpassungsregefungen finden. So
konnen “sich beispielsweise durch geringfiigige Anderung des Linien-
weges érhebliche finanzielle Aufwendungen im Bereich der Lichtsignal-
steuerung ergeben, die entsprechend den geltenden ZuschuBBregelungen
des GVFG nicht mehr bezuschuB3bar sind und daher kommunale Haus-
halte in vollem Umfang belasten. An den Bund - schlie3lich ist das
GVFG in erster Linie ein Bundesgesetz - ergeht darliber hinaus der
Appell, im Zuge einer weiteren Novellierung des GVFG lber ein weite-
res Entgegenkommen auf die kommunalen Aufgabentrdger (z.B. 100%-
Férderung) nachzudenken.
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Fahrwege

OPNV-freundliche Um-

‘gestaltung der Stras-

seninfrastruktur haufig
schon mit geringem
Aufwand maoglich

Fahrplaneinhaltung
der Busse in Abhén-
gigkeit von Storein-
fllissen der librigen
Verkehrsteilnehmer

Abb. 8.1;
"Wichtigkeiten" zur
OPNV-Nutzung aus

Kundensicht
Bevélkerungsstudie zum OPNV
in Wuppertal, larget group
GmbH im Auftrag der WSW AG
1993/94

Busspuren von insge-
samt 8,4 km Lange be-
reits unter Betrieb

Abb. 8.2:
Vorhandene Busspuren
(insgesamt)

Voraussetzung fiir den straBengebundenen 6ffentlichen Personennah-
verkehr ist die Bereitstellung der Fahrwege. Der Streckenausbau und
die Befahrbarkeit der StraB3en durch 6ffentliche Verkehrsmitlel ist stad-
lische Aufgabe und mufB nachhaltig sichergestellt sein. Dies geschieht
in der Regel im Rahmen der-allgemeinen StraBenunterhaltungs- und
Erneuerungsarbeiten. = ) ' g

Durch meistens kleinere bauliche Anpassungen im Fahrweg lassen sich
im Liniennetz punktuell Beschleunigungswirkungen erzielen.

Eine besondere Bedeutung auch hinsichtlich der Beschleunigungs-
wirkung erhielt in den letzten Jahren der Ausbau von Bushaltestellen.
Der Halt auf der Fahrbahn, sei es direkt am vorhandenen Gehweg oder
der Bau von Haltestellenkaps, beschleunigt vor allem den Fahrgast-
wechsel und die Abfahrt. Das Wiedereinfédeln in den flieBenden Ver-
kehr ist kein Problem mehr. An welchen Stellen allerdings auf Buchten
verzichtet werden kann, muf3 immer nach abgewogener Bericksichti-
gung aller Verkehrsteilnehrer entschieden werden.

Busspuren

Verkehrsstaus treten regelmanig wahrend der Hauptverkehrszeiten in
den zentralstadlischen Verkehrsadern auf. Hier sorgen dann Busspuren
daflir, daB der Bus unabhangig - das bedeutet von auB3eren Stéreinfliis-
sen befreit - fahren kann und plnktlich bleibt. Die Bedeutung der Fahr-
zeit f(r den Kunden spiegelt die WSW-Untersuchung aus dem Jahre
1994 wider (siehe auch Abb. 8.1).

Fahrzeit ____
Kosten N
Tokt
Sttzplaiz e
Umweltbelastung .
Umsteigehdaufigkeit
Punkilichkeit . B
Parkplaizsuche — _. . .
Entfernung Haltest. .
Sauberkeit N
Belastigung  — . . -
Fahrzeugkomfort
Freundlichkeit Pers. EZE

i
1
4
i

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12%
Die Stadt Wuppertal trégt durch den Bau von Busspuren erheblich zur
Attraktivitatssteigerung des OPNV bei. Bis Marz 1996 waren in Wup-
pertal 42 Busspurprojekte mit ca. 8,4 km Gesamtldnge realisiert wor-
den. '

Anzahl Lange
Mai 1989 : 17 4,95 km
August 1990 28 6,70 km

April 1996 42 8,40 km
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Standige Fortschrei-
bung der Planungs-
grundlage Busspuren-
atlas

Die WSW AG haben 1989 und in einer aktualisierten Neuauflage 1990
den Planungsatlas ,Busspuren im Wuppertaler Stadtgebiet” herausge-
geben. Hierin sind alle bis dahin fertiggestellten, geplanten und ge-
wiinschten Busspuren zeichnerisch und textlich dargestellt. In einer Et-
ganzung haben Stadtverwaltung und WSW im Oktober 1991 die ge-
planten und gewiinschten Busspuren betrieblich, baulich, verkehrlich
und wirtschatftlich bewertet und in eine Prioritatenliste eingruppiert. Die-
se dient seitdem der sténdigen Arbeitsgruppe ,Busbeschleunigung” als
Handlungsrahmen, der durch Beschluf3 der Kleinen Kommission ,Neue
OPNV-Konzeption“in der Drucksache 4432/91 vom 12.11.1991 als sol-
cher anerkannt ist und seitdem auch fortgeschrieben wird.

Die regelméafig durch Uberlastung der StraBen und vor allem der
Verkehrsknoten auftretenden Verspatungsschwerpunkte im Busnetz sind
in der Staukarte des Wuppertaler Busnetzes (s. Abb..8.3, nachste Sei-
te) eingetragen. Die aktuell vorhandenen, geplanten und noch weiter zu
untersuchenden Bussonderspuren sind aufgelistet und in Ubersicht den
Abbildungen 8.4, 8.5 und 8.6 (Busspuren in Wuppertal) zu entnehinen.
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Staukarie des
Wuppertaler Busnetzes

X :fisearbe;rung R101. 1/ WSW AG / R102.3

Legende

Staubereich fm Busnetz
mit Fahrtrichtung
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Vorhandene Busspuren:
Nr. ' ' S Bezeichnung Ldnge ca.
(inm)
Abb.8.4:
Vorhandene Busspuren Al Alter Markt 470 **
(insgesam) A2 | Bundesallee 180+
A3 Bundesallee/Hauptbahnhof bis Ohligsmihle 530 **
A4 Bundesallee/Stadisparkasse bis Hauptbahnhof 510 **
A5  Bundesallee/Sophienstr. bis Robert-Daum-Platz 240 %%
A6 Fr.-Ebert-StraBe/Robert-Daum-Plalz 180 **
A7 Sudstrafle/Steinbeck 70 **
A8 Max-Horkheimer-Strafie 400 **
A9 Oberer Grifflenberg 680 **
A10 Ferdinand-Schrey-Strafie 320 **
ATl Kleeblati/Hauptpost 150 **
Al12 Gathe, stadteinwéirts 250*
A13 Gathe/Morianstrafle 190 *
Al4 Haupibahnhof/Rampe/Bahnhofstrafle 620 ***
Al15 Am Feudenberg, Richtung Friedenshain 80 **
A6 Am Freudenberg, Richtung Lichischeid 80 **
A17 ' ‘NeviandistraBe 160 **
Al8 Karlstrale/Gathe 60 **
Al19 Friederichstrafie 40 **
A20 Neumarkt 50 **
A21 Bahnhofstrafie 240 **
A22 Neuenteich 240 **
A23 Hotkamp, stadteinwérts 170 **
A24 Hofkamp, stadtauswarts 85>
A25 Wichlinghauser Straf3e 70
A26 Winklerstrafle 120 **
A27 Islandufer 80 **
A28 Berliner Straf3e, Linksabbiegespur . 330*
" B2 Berliner Strafie, Wichlinghauser Strafie 90 **
B3 Uellendahler Str./Eckernférder Str. bis Ludwigstr. 400 *
B4 Uellendahler Str./Kohlstr. bis Vogelsangstr. 240 **
C1 Morianstrafie/Hofaue bis Bundesallee 80 ***
D4 KarlstraBBe, Richtung Hochsirafle 150 *
D5 Spinnstrafie 50 %
Dé Hochstrafle, bergwdris 60+
D7 Hochsirafle, talwdrts 60*
D8 _ - Kleeblatt/Oberer Grifflenberg . 50*
D11 ' Kleeblatt/Weststrafde 110*
D24  Cronenberger Strafle, Richtung Hahnerberg 180 *
D32 Jagerhofstrafle, Richtung Hahnerberg 180 *
*) Quelle: WSW AG, : . .
Busspurenatlos F5 Uellendahler Str., stadtauswéris bis Schleswiger Str. 40 **
) Quelle: R104.2 G1 Oberbergische Strafle/Lichtscheider Kreis 120 ***
) Quelle: R101.1
) Quelle: WSW AG, _
Abl 11/1 Summe 8405m




Auflistung Busspuren
in Wuppertal, Stand: 4/96
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Gepldnie Busspuren:
Nr. Bezeichnung Lange ca. Bemerkung Vorschlag
(inm) der Prioritéiten
B5 Berliner Sir./Rauentaler Bergstr. 1007, Real, nach B7-Umleitung 1
C4 Bundesallee, von Robert-Daum-Platz 350%  in Abhdangigkeit B7,.-7. BA
bis Kasinostrafle : und LSA-Beeinflussung
D12 Gaihe, stadtauswarts 350%* fertiggestellt in 1996
D13 Briller Str.,, Robert-Daum-Plaiz 160" in Abhéngigkeit B7, 7. BA
bis Luisensirafle )
D27 Nevigeser Sir., in Richiung 220%* in Verbindung mit
Grenze Jagdhaus Querung 1
D28 Nevigeser Str., zwischen 120*  Baubeginn voraussichtlich
Gabelpunkt und BAB 1997, 2. BA 1
D29 Briller Sir., talwérts 250 Verkehrsunter‘suchung W 1
(Pfértneranlage)
E6 Staubenthaler Hohe 350**** hoher Kostenaufwand, 1
weitere Untersuchung
E8 Bundesallee, von Kasinostr. 300** Fertigstellung 1997 i
bis Sophienstrafe ' (Schwebebahnausbau)
F1 Kohlfuriher Bricke 40" MaBnahme des Landes 1
Zwischensumme 2240
D2 Carnaper Str./Steinweg 800" ° Abhéngigkeit von: LSA-Beeinflussung
D3 Barmen Bf/Winklerstrafie 150"  Abhéngigkeit von: Umbau Alter Markt
D9 Bahnhofstrafle/Sidstrafie 550%  Abhdngigkeit von: Umbau Déppersberg
D10 Sudstraf3e/Steinbeck bis Kleeblatt 360%  Abhdngigkeit von: LSA-Beeinflussung
D16 Rauentaler Bergstrafie 45%  Abhéngigkei! von: LSA-Beeinflussung
D17 Héfen Bricke 130"  Abhéangigkeii von: LSA-Beeinflussung
E5 Oststrafle 350™*** Abhéngigkeil von: LSA-Beeinflussung
F2 alie StraBenbahnirasse Hatzfeld 330*** aus Nelzopfimierung 1
F3 Obere Lichtenplatzer Strafle 400*** 1
Summe 3115 ) Quelle: WSW AG, Busspurenotlas
**) Quelle: R104.2
Abb.8.5: %) Quelle: R101.1

45 Quelle: WSW AG, Abt 11/1



Seite 106

Kommunaler Nahverkehrsplan ==Y wuppertal

Allgemeine Finanzlage
der Stadt erfordert
Einrichtung von
Priorisierungsstufen

Nutzung von Bus-
spuren durch Radfah-
rer als "Umweltspur”
ist nicht zugelassen

Betriebsablaufstérun-
gen des Busverkehrs
durch ordnende Maf3-
nahmen minimieren

Die Stadt Wuppertal strebt trotz groBer allgemeiner Finanzprobleme
weiterhin die Realisierung von Bussonderspuren an, wobei jedoch eine
Priorisierung vorgenommen werden muf3.

Zur Zeit stehen in der Prioritatsstufe | neun MafBnahmen mit einem
geschétzten Finanzbedaif von insgesamt ca. 5,3 Mio. DM. Die Weiter-
entwicklung des Planungsatlasses ist in Arbeit. Ein Schwerpunkt der
Arbeit wird die Beschreibung der aktuellen Verkehrsbehinderungen sein
und damit eine Nutzenanalyse fUr einen punktiichen und beschleunig-
ten Busverkeht.

Die Mitbenutzung von Busspuren durch Taxen ist durch Beschliisse des
Verkehrsausschusses aus den Jahren 1988, 1980 und 1993 geregeit.
Taxen dlrfen Busspuren nur in Einzelfdllen benutzen. Eine Mitbenut-
zung durch Radfahrerinnen und Radfahrer (Stichwort Umweltspur) ist
bisher wegen zu geringer Busspurbreiten nicht zugelassen. Zur Zeit soll
geprift werden, ob ein 1. Versuch zur gemeinsamen Benutzung einer
Umweltspur durch Bus- und Radverkehr durchfiihrbar ist.

Verkehrsregelnde, -lenkende und -ordnende MaBnahmen

Stérungen im Betriebsablauf des Busses kénnen haufig durch verkehrs-
regelnde, -lenkende oder -ordnende MalB3nahmen beseitigt werden.

Beispiele sind hierzu:
- Vorfahrtgewéhrung in OPNV-Trassen,
- Erhéhung der Geschwindigkeit fiir den OPNYV,

- Verbesserung der Sichtverhéltnisse fiir die Busfahrerinnen
und -fahrer,

- Reduzierung unerwiinschter Verkehre in gestérten OPNV-
Trassen (z.B. FuBgéngerzonen, AnliegerstraBen, aber auch
auf ErschlieBungs- und Hauptverkehrsstraf3en, Abbiege-
gebote und -verbote),

- EinbahnstraBBenregelungen und

- Ordnung des ruhenden Verkehrs (Markierungen, Halteverbo-
te, Abschleppen etc.). :

Flr die Stadt bietet dieser Katalog ausreichend Spielraum, im Rahmen
eines Abwagungsprozesses verkehrsregelnde, -lenkende oder -ordnende
MaBnahmen zur Bevorrechtigung des OPNV zu ergreifen. Dies setzt
zusétzlich ein Einvernehmen zwischen Offentlichkeit, Politik und Ver-
waltung voraus, das nicht immer zugunsten des OPNV hergestellt wer-
den kann.
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Busspuren in Wuppertal

Bearbeitung: R101.1 /R102.3

Legende

A1
4 —

C4

D2

vorhandene Busspuren
mit Nr. u. Fahrtrichtung
ges. Lange ca. 8405 m

geplahte Busspuren
mit Nr. u. Fahrtrichtung
ges. Lange ca.2240 m

zu untersuchende Busspuren
mit Nr. u. Fahririchtung
ges. Langeca. 3116m

Busspuren fir Taxen
zugelassen

Datenstand: April 1996

Abb. 8.6
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8.2.2 Verkehrstechnik

OPNV-Bevorrechtigung
vor lichtsignalgeregel-
ten Knotenpunkten ver-
hindert unnétig lange
Fahrzeiten

Minimierung der OPNV-
Verlustzeiten an Licht-
signalanlagen

Funk/Baken-System
ortet Fahrzeuge und
tbermittelt Daten zur
Beeinflussung der
Lichtsignalanlagen

Nach Passieren des
Fahrzeuges kehrt die
LLSA-Steuerung zum:
verkehrsabhéangigen
Programm zurlick

GPNV-Bevorrechtigung an Lichtsignalanlagen

Die Behinderungen des OPNV - besonders des Buslinienverkehs - durch
den Individualverkehr haben sich in den vergangenen Jahren verstérkt.
Die Folgen dieser Behinderungen sind lange Fahrzeiten flr den Fahr-
gast, haufig unpiinktlich verkehrende Busse, geringe Anschiuf3sicherheit
und ein hoher Fahrzeug- und Personalbedarf fiir das Verkehrsunterneh-
men. :

Die lichtsignalgeregelten Knotenpunkie sind die neuralgischen Problem-
punkte geworden, an denen der Bus 15-20% der Reisezeit verliert. Dies
sind ca. 10 Minuten pro Zeitstunde, unabhdngig von der Tageszeit,

Der Grundsatzbeschiuf3 4407/91 des Rates vom 29.04.1991 und die
Ratsbeschlisse zu den einzelnen Bauabschnitten bilden die Vorausset-
zung zur flachendeckenden OPNV-Bevorrechtigung an den Lichtsignal-
anlagen der Stadt Wuppertal. Die gesamte Mafnahme ist als 10-Jah-
res-Beschleunigungsprogramim konzipiert und wird bisher zu 80% mit
GVFG-Mitteln gefdrdert.

Steuerungsstrategien

Ziel der Beschleunigung des Buslinienverkehrs an Lichtsignalanlagen
ist es, die Verlustzeiten, die dort auftreten zu minimieren. Um dieses
Ziel zu erreichen, werden im Bereich der Lichtsignalanlagen drei be-
stimmte verkehrstechnische Falle realisiert. Im Bereich einer hohen -
Dichte von Lichtsignalanlagen erfolgt einmal die Priorisierung des OPNV
innerhalb vorgegebener Grenzen in einem umlaufenden Signal-
programm und zum anderen eine Bevorrechtigung des OPNV unter
Beachtung der rechtzeitig angeforderten Phasenfolge. Beide dieser Mog-
lichkeiten erlauben die Aufrechterhaltung einer Koordinierung des Ver-
kehrs zugunsten des OPNV als auch des Individualverkehrs.

Lichtsignalanlagen, bei denen auf eine Koordinierung verzichtet wer-
den kann oder die ganzlich auBerhalb eines Koordinierungsbereiches
liegen, erhalten eine absolute Bevorrechtigung des OPNV.

Systembeschreibung Funk/Bake

lh Wuppertal kommt zur Férderung des Buslinienverkehrs im Bereich
der Lichtsignalanlagen das Funk/Baken-System zum Einsatz.

Das System beruht auf einer Ortung der Fahrzeuge durch Baken und
Ubertragung eines Datentelegrammes zur Frelgabezenanforderung vom,
Fahrzeug an die Lichtsignalanlage Uber Funk

Der Informationsaustausch zwischen Orisbake und Fahrzeug erfolgt Giber
Infrarotwellen. Das Fahrzeug erhédlt bei der Vorbeifahrt die kreuzungs-
relevanten Daten wie Kreuzungsnummer, Anfahrtsrichtung, Anforde-
rurigskanal und An- und Abmeldewegstrecken tbermittelt.
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Abb. 8.7:
Systemskizze Funk/Bake

OPNV-Beschleunigung
vor LSA erzeugt Ko-
steneinsparungen von
ca 2,4 Mio. DM/Jaht

Nach Zurlcklegen der Anmeldewegstrecke wird das Datentelegramm
am vorgesehenen Meldepunkt automatisch und punktgenau ausgeldst
und an die Kreuzung tibertragen. Dieses Datentelegramm enthalt die
Kreuzungsnummer, Anfahrisrichtung, Meldepunktnummer, die Linien-,
Kurs- und Zielnummer sowie eine Prioritdtskennung.

Die Funkauswerteeinheifim Gerat der Lichtsignalanlage tiberpriift je-
des ankommende Datentelegramm und wertet nur die der Lichtsignal-
anlage zugeordneten Telegramme aus. Telegramme, die fiir andere Licht-
signalanlagen bestimmt sind, werden ignoriert. Die Anforderung an die
Elektronik des Steuergerates erfolgt tiber eine serielle Schnittstelle.

Nach Passieren der Kreuzung meldet ein Datentelegramm den Bus an

der Lichtsignalanlage ab. Die Anlage arbeitet mit dem verkehrs-
abhangigen Steuerungsprogramm weiter.

— ___ Datenfunk | ?
———

Datenfunkgerat L :
Kreuzungssteuergerat
Bakenemptangsgerat *’ﬁw , mit LSA-Empfénger
1}
Bus am Anforderungspunkt (EQ)

Fahrzeugzentralger a
Weglmpulsgeb)

/, ,‘
,/// VL / Bus: Vorbeifahrt an Bake
il

\__(-\r-:

Nutzen

Von den Beschleunigungsmafnahmen an den Lichtsignalanlagen Wup-
pertals darf im Endausbau erwartet werden, daf3 von den ca. 10 Minu-
ten Standzeiten pro Stunde ca. 4 Minuten effektiv wegfallen. Einer Be-
rechnung aus dem Jahre 1990 zufolge ergeben sich dadurch im
Buslinienverkehr Kosteneinsparungen in Héhe von ca. 2,4 Mio. DM jahr-
lich, die im Sinne einer weiteren Attraktivitatssteigerung des OPNV in-
vestiert werden kdnnen.
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Stufenweise Realisie-
rung an aufeinander
folgenden Lichtsignal-
anlagen

Abb. 8.8:

Bauabschnitte der LSA-

Beeinflussung

Weitere Bauabschnitte
zu Kosten von ca. 15
Mio. DM werden zwi-
schen WSW und Ver-
waltung abgestimmt

Betriebsinterne
Storungseinfliisse
miissen sukzessive
abgebaut werden

Minimierung der
\Verlustzeiten z. B.
Fahrgast- und
Personalwechsel

Abbau der Verlustzeit-
komponenten als N
laufendes Geschift

E==UY wuppertal

Bauabschnitte

Die GesamtmafRnahme wird stufenweise realisiert. Die einzelnen Bau-
abschnitte bestehen aus mehreren Busstreckenabschnitten bzw.
StraBenabschnitten mit in der Regel aufeinanderfolgenden Lichtsignal-
anlagen.

Bauabschnitt Anzahl LSA  Realisierungs- Kosten

zeitraum  in Mio. DM
1. Bauabschnitt 38 1992/93 2,9
2. Bauabschnitt 63 1994/95 6,7
3. Bauabschnitt 54 1996/97 7,5

Gleichzeitig wurden in den Jahren von 1992 bis 96 im Rahmen von
anderen ZuschuBmaBnahmen 12 Lichtsignalanlagen mit dem OPNV-
Funk/Baken-System ausgeristet bzw. erstelll.

In Abstimmung mit den WSW AG und der Verwaltung werden die wei-
teren Bauabschnitte der OPNV-Funk/Baken-MaBnahme festgelegt. Die
Kosten der fortflihrenden Mafnahmen betragen zur Zeit ca. 15 Millio-
nen DM. Eine Realisierung der nachsten Bauabschnitte erfolgt ab 1998
bis zum Jahre 2001. Dann sollen ca. 130 bis 140 weitere Lichisignalan-
lagen ausgeriistet und damit eine flachendeckende, vorbildliche OPNV-
Bevorrechtigung an den Wuppertaler Lichtsignalanlagen erreicht sein.

8.2.3 Weitere Beschleunigungspotentiale

Neben den bisher beschriebenen Stérursachen und den entsprechen-
den Beschleunigungsprogrammen, die hauptséchlich durch Uberlastun-
gen der Verkehrswege begrlndet sind, gibt es betriebsinterne Stor-
quellen im Busverkehrssystem, die die Verkehrsunternehmen in eige-
ner oder zumindest liberwiegend eigener Verantwortung abbauen kén-
nen.

Dazu z&hlen z.B. die Antriebsmerkmale der Fahrzeuge, die eine ziigi-
ge Fahrweise auch bei gréBerer Fahrzeugbesetzung gewahrleisten. We-
gen der topographischen Gegebenheiten Wuppertals besitzen die zum
Einsatz kommenden Linienbusse besonders leistungsstarke Motoren.

An den Haltestellen gilt es, die Fahrgastwechselzeit niedrig zu halten.

Bequemer, sicherer und schneller Ein- und Ausstieg kénnen durch das
Zusammenspiel von Fahrzeugausstattung, Haltestellengestaltung, Ver-
besserung der fahrpersonalunabhangigen Kundeninformation, Redu-
zierung des Barzahlergeschéfts beim Fahrpersonal sowie Verminde-
rung weiterer betriebsbedingter Verlustzeiten, z.8. durch Personal-
wechsel an Zwischenhaltestellen erreicht werden.

Die Verkehrsunternehmen und der VRR arbeiten seit Jahren am Ab-
baudieser Verlustzeitkomponenten mit Erfolg. Leistungsstarke Nieder-
flurfahrzeuge, eine Tarifpolitik, die den Absatz von Zeitfahrausweisen
fordert, Schulung des Fahrpersonals, verbesserte Kundeninformation
und nicht zuletzt der bequeme Ein- und Ausstieg an fahrgastfreundlich
gestalteten Haitestellen sorgen fir einen schnellen Fahrgastwechsel.

et -
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Bushaltestellen

Wichtige Komponente
des Verkehrssystems
ist die Haltestelle

Die Haltestellen sind als Schnittstelle zwischen dem Fahrgast als Kun-
den und dem Verkehrsunternehmen als Anbieter einer Dienstleistung
eine wichtige Komponente des Verkehrssystems. Die Haltestellen sind
nicht nur die Visitenkarten des OPNV, sondern zugleich auch Aufenthalts-
bereich flir die Fahrgéaste, um ggf. auftretende-Wartezeiten zu tber-
briicken. Sie sollten daher'ein:hohes Maf an Aufenthaltsqualitét bieten.

Aufgaben von Haltestellen

Haltestellengestaltung
hat sich am schwéch-
sten Verkehrsteilneh-
mer zu orientieren

Modernisierung der
vorhandenen Haltestel-
len hat bereits einge-
setzt

Ggf. ergénzende
Ausstattung der Halte-
stellen als Umsteigean-
lage bzw. Systems-
verkniipfungspunkt

Benutzerfreundliche Haltestellen miissen einen bequemen Einstieg er-
moglichen und zugleich behinderten- und kinderfreundlich sein. Gegen-
Uber der friheren Einschatzung, dafi z.B. flir Rollstuhlfahrer nur die
Beférderung mittels Sonderfahrdiensten situations- und bediirfnisgerecht
sei, hat sich zwischenzeitlich auch in der Offentlichkeit die Auffassung
durchgeseizt, da man diese - bei genauerem Hinsehen von der Gré-
Benordnung her erhebliche - Gruppe der Bevolkerung nicht einfach von
der Teilnahme am éffentlichen Nahverkehr ausschlieBen kann, Behin-
derte und Mobilitatseingeschrénkte also Zugang zum OPNV haben
mdssen.

Die Einfiihrung der Niederflurfahrzeuge mit einem entsprechenden
Umbau der Wartefidche hat vielerorts bereits die notwendige Modemi-
sierung der Haltestellen eingeleitet. Neben Wetterschuizeinrichtungen
sind dabei auch die Anlagen fir die umfassende information der Fahr-
gaste anzulegen sowie sichere Zugangsmaoglichkeiten zu schaffen.

Die zunehmende Bedeutung der Vernetzung der Verkehrssysteme fiir
die dkonomisch und okologisch effiziente Gestaltung des Stadtverkehrs
erfordert es, die Haltestellen vielfach auch als Umsteigeanlagen bzw.
als Systemverknlipfungspunkte herzurichten. Hierzu bedarf es ergéan-
zend entsprechender Park-and-Ride und Bike-and-Ride-Anlagen bzw.
der angemessenen fahrplantechnischen Verkntipfung von Bus und Bahn.

Durch die Vernetzung und Kombination der Verkehrsmittel kénnen die
spezifischen Vorteile der Verkehrsmittel in Abhangigkeit von der Infra-
strukturausstattung und den 6rtlichen Gegebenheiten besser miteinan-
der verknipft werden. So kdnnen zahlreiche neue Kunden, die bisher
den OPNV nicht nutzten bzw. nicht nutzen kdnnen, fiir den OPNV ge-
wonnen werden.

Haltestellenerschlief3ung

‘Optimierung der Halte-

stellenerschlieBung

“vor allem flir die Nut-

zergruppe der Mobili-
tatsbehinderten

Das engmaschige Busnetz in Wuppertal bietet bereits gute Vorausset-
zungen fiir eine optimale ErschlieBung. Geringe Haltestellenabstande
von wenigen hundert Metern in den Quartieren lassen die An- und Ab-
marschwege auch bei topographisch schwierigen Verhéltnissen den
meisten Kundengruppen annehmbar erscheinen. Fur die Gruppe der
Gehbehinderten sind kurze Wege sogar unabdingbar. Die Lage der
Haltestelle wird in Abhangigkeit der fuBlaufigen Erreichbarkeit festge-
legt. Vermehrt achten die Planerinnen und Planer, daf3 Radfahrer (B+R),
Pkw-Fahrer (P+R) und Pkw-Mitfahrer (K+R) Zugang zu Bushaltestellen
finden (s. Kap. 8.3.5).
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Flr Gelegenheitskunden und Orisunkundige sind Wegweiser zu und

und Sicherung der Geh- von den Haltestellen hilfreich. Fuf3géngeranlagen, -liberwege, Querungs-

wegbereiche

hilfen und ausreichend breite und beleuchtete Gehwege sichern an ge-
fahrlichen Verkehrswegen besonders Kindern und Senioren, Geh- und
Sehbehinderten die Erreichbarkeit,

Besonders unter diesem Aspekt hat die Stadt in den letzten Jahren viel
verbessern kdnnen. Schlechte Beispiele fiir die ErschlieBung von Bushal-
testellen und fiir mangelhafte Sicherheit (z.B. fehiende soziale Kontrol-
le) finden sich nach wie vor. Vor allem im Bereich Lichtscheid ist drin-
gender Handlungsbedarf gegeben. Lésungen konnten noch nicht ein-
vernehmlich beschlossen werden. Als ebenso unbefriedigend kann die
Situation der Verknipfungshaltestelle "Wieden Schleife" bezeichnet .
werden.

8.3.3 Haltestellenausstattung

Ausstattungsanforde-
rungen orientieren sich
an der jeweils unter-
schiedlichen Haltestel-
lenfunktion

Die Haltestellen miussen in erster Linie benutzerfreundlich ausgestaltet
werden. Je nach Funktion, Frequentierung und Platz - die Bushaltestel-
len sind in funf Kategorien eingeteilt - werden verschiedene Anforde-
rungen an die Ausstattungselemente gestellt.

Zu den Grundausstattungselementen z&hien:

- Haltestellenkennzeichnung einschlieBlich Linienangaben,

- Fahrplaninformationen,

- Tarifinformationen mit Angabe naher Vorverkaufsstellen und

- Telefonische Ansprechpartner,

Standardmafig werden dariiber hinaus an Wuppertaler Bushaltestellen
angeboten:

- Wind- und Wetterschutz,
- Sitzgelegenheiten,

Abfallbehélter und

- Umgebungspléne (in Bearbeitung).

An Verkniipfungspunkte werden besondere Anspriche gestelit. Je nach
Bedeutung und Mdglichkeit gehdren dazu:

- Orientierungspléne,
- Wegweiser,

- Liniennetzpléne,

_£9ta dlpl.;}ne,

- Uhr,

- Fahrausweisautomaten,

- Verkaufs- oder KundenCenter und

- Informationsautomaten (in Vorbereitung).
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Handlungshedarf bei
der Ausstattung u.a.
im Bereich des Corpo-
rate Design

Witterungsschutz als
laufende Aufgabe

Besondere Berilicksich-
tigung unterschiedli-
cher Kundengruppen

Erhaltung und Ausbau
des Standards ist ab-
hangig von neuen Fi-
nanzierungskonzepten

Zusétzliche Serviceleistungen Dritter kénnen die Ausstattung sinnvoll
erganzen. Hierzu gehdren bespielsweise

- Offentliche Fernsprecher,
- Postbriefkasten,
- Briefmarkenautoriaten,

- Waren-/Getrdnkeautomaten,

- Kioske,

- Béckereien/Cafés,

- Gastronomie,

- Toiletten,

- Werbe- und Informationsflachen,
- Geldautomaten und

- Taxen-Service. .

In Wuppertal werden die Haltestellen in der Regel durch die Verkehrs-
unternehmen ausgestattet und betreut. Der Standard ist als relativ hoch
zu bewerten, auch wenn in einigen Bereichen noch Nachholbedarf be-
steht. Dabei ist von der emotionalen Akzeptanz ein einheitliches Corpo-
rate Design notwendig.

Die WSW AG hat in den letzten Jahren besonders in Wetterschutzein-
richtungen viele Mittel investiert, aber auch die Lesbarkeit und das De-
sign der Fahrplanaushange wesentlich verbessert.

Die verschiedenen Kundengruppen bedlirfen einer besonderen Beriick-
sichtigung. Kinder brauchen Bewegungsraum, Frauen flihlen sich si-
cherer an sauberen, gut einsehbaren, transparenten und hell beleuch-
teten Haltestellen, Sehbehinderte benétigen eine gute, aber blendungs-
freie Ausleuchtung und Informationen in gut kontrastierender, groBer
Schrift méglichst auf Augenhohe, Gehbehinderte Sitzgelegenheiten.

Um in Zukunit den Standard halten zu kénnen bzw. weiter zu steigern,
miissen neue Finanzierungsmdglichkeiten durch Dritte gefunden wer-
den. Kooperationen, Patenschaften, Sponsoring, Werbepartner sind
Stichworte, die es unter Umstanden ermdglichen kénnten, auch kinst-
lerisch stadtbildpragende Haltestellen zu gestalten.
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8.3.4 Haltestellenausbau

In Verbindung mit
fahrzeugseitiger Nie-
derflurtechnik sind Zu-
gangsprobleme voll-
stindig abbaubar

Bereits sehr weit fort-
geschrittener Halte-
stellenausbau wird
fortgesetzt

Haltestellenkaps sind
gegentber
Haltestellenbuchten
abzuwiagen

1992 erfolgreiche Ver-
suchsdurchfiihrung zu
Haltestellenkaps

Netzoptimierung
erforderte provisori-
sche Haltestellen

Notwendigkeit von
Busbuchten bei hoch-
belasteten Straflen

Die bauliche Ausgestaltung geschieht in erster Linie ebenfalls unter dem
Gesichtspunkt der Nutzerfreundlichkeit.

In Verbindung mit der Niederflurtechnik moderner Omnibusse gestattet
eine baulich hergerichtete Haltestelle mit Hochborden bis 18 cm selbst
Rollstuhlfahrerinnen und -fahrern den Ein- und Ausstieg. Besonders die
vielen Gehbehinderten und Kunden mit Kinderwagen, Gepackstlcken
oder mit Fahrradern profitieren hiervon. Positiv hierbei zu bewerten ist
der beschleunigte Fahrgastwechsel.

Von den ca. 1500 Bushaltestellen haben ca. 200 einen nutzerfreundlichen
Hochbord zwischen 14 und 18 cm. Der Umbau weiterer ca. 60 Halte-
stellen steht unmittelbar an bzw. ist in Abhangigkeit von Durchfiihrungs-
beschllssen vorbereitet.

Die Stadt Wuppertal hat 1995 ein Haltestellenausbauprogramm gestar-
tet. Es begann gemaf den damaligen Forderungsbedingungen mit den
Haltestellen der mit Niederflurbussen befahrenen Linie 623. Diese Linie
weist den hochsten Anteil Mobilitatsbehinderter aus.

1992 wurden 9 Haltestellenkaps provisorisch eingerichtet und erfolg-
reich einem Verkehrsversuch unterzogen®. Diese Haltestellen sind mitt-
lerweile umgebaut,

Mit der Liniennetzoptimierung 1994 muften weitere Haltestellén Zu-
néchst provisorisch eingerichtet werden, die derzeit nach und nach aus-
gebaut werden.

Fur den nachsten Bauabschnitt sind Haltestellen vorgesehen, die drin-
genden Ausbaubedarf ausweisen. Griinde sind unter anderem

- schlechter baulicher Zustand,
- Verkehrsgefahrdung durch zu schmale Gehwege,

- fehlende Anfahrbarkeit durch nicht richtlinienkonforme Ausge-
staltung von Buchten,

- fehlende Anfahrbarkeit durch Falschparker,

- niedriger oder fehlender Bordstein an hochfrequentierten Halte-
stellen und

: zu verlegende oder neu einzurichtende Haltestelle.

Verkehrspolitisch abzuwagen ist der Umbau von Haltestellenbuchten zu
Haltestellenkaps. Die richtliniengemafe Haltestellenbucht bietet Vortei-
le, wenn durch das Halten des Busses auf der Fahrbahn unzumuibare
Behinderungen im motorisierten Indivdualverkehr zu erwarten sind. Dies
ist in der Regel der Fall, wenn betriebsbedingt hohe Haltestellen-
auf’enthaltszenen(z B. Verknilipfungshaltestellen, Endhaltestellen) erfor-
detlich sind oder bei hochbelasteten Querschnitten mit einem Richtungs-
fahrstreifen in funktionierenden Griinen Welien'®,

WSWAG, Berichtiiber die versuchsweise Einfithrung porvisorischer Haltestellenkaps, September 1992
Haag, M.; Hupfer, C.: Einsatzbereiche unterschiedlicher Haltestellenformen an innerértlichen HauptverkehrsstraBen,

SchluBbericht zu FE 70318/91 des BMV, Bonin-Bad Godesberg 1993
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Vielfditige Vorteile von
Haltestellenkaps

Ausbau der Haltestel-
lenkaps wird zu 80 %
gefordert

Demgegentiber sind Vorteile der Fahrbahnhaltestelle einschlieBlich der
Haltestellenkaps (mit und ohne Langsparkstreifen) vielfaltig:

- Trennung von Geh- und Wartefldchen und ggfs. Radverkehrs-
anlagen,

- VergroBerung der Fahrgastwartefldchen,
- Fléichen fir Wetterschutz - und Serviceeinrichtungen, .

- keine Ein- und Ausfddelungsspuren (nur reine Haltestellennutz-
ldnge),

- groBere Méglichkeiten der Stra3enraumgestaltung,
- ggfs. gréBeres Parkraurnangebot,
- beschleunigte An- und Abfahrt an der Haltestelle,

- erhohte Verkehrssicherheit, wenn Vorbeifahren am haltenden
Bus unterbunden werden kann, :

- erh6hte Verkehrssicherheit der stehenden Fahrgéste im Bus,
- geringere Kosten bei Neubau und
- kostengtinstigerer Winderdienst.

Aufgrund der allgemein eindeutigen Bewertung zugunsten des Haltestel-
lenkaps wird der Ausbau zu 80 Prozent aus GVFG-Mitteln geférdert.

. Die Einrichtung von einem Haltestellenkap im Langsparkstreifen kostet

im allgémeinen um 20.000 DM, der Rickbau einer Bucht ca. 30.000 bis
50.000 DM in einfacher Ausfihrung.

Darliber hinaus sollten die vorhandenen Haltestellen einer grundsétzli-
chen Bewertung, z.B. hinsichtlich ErschlieBungs-, Ausstattungs- und
Sicherheitsaspekten unterzogen und Maf3nahmenvorschlage erarbei-
tet werden.
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Schnelles und siche-
res Umsteigen der
Fahrgadsten an Um-
steigehaltestellen

2. Zt. wird P+R ung
B+R nur an SPNV-

ten

Wuppertaler Konzepti-
on verfolgt P+R/B+R-
Angebot fiir OPNV-
Kunden in den .
Stadtrandlagen

P+R-Modellprojekt
Silberkuhle wird

realisiert

Haltepunkten angebo-

_ E==EWY wuppertal

8.3.5 P+R- und B+R-Anlagen an ausgewéhlten Umsteigehaltestellen

Umsteigehaltestellen sind neben den zentralen Verknipfungspunkten
die besonders hervorzuhebenden Verkehrsanlagen im Betriebssystem
Bus. Sie dienen der Netzverkniipfung und bedirfen einer nutzer-
freundlichen Ausgestaltung. Die Umsteigeanlagen miissen den Fahr-
gasten des OPNV - insbesondere den Mobilitdtsbehinderten - das schnel-
le, bequeme und sichere Wechseln zwischen den offenthchen und indi-
vnduellen Verkehrsmitieln ermdglichen.

Hierzu gehért einerseits die standardgeménBe Ausstattung der Halte-
stellen, andererseits aber auch Angebotsplanungen bzw. Einrichtungen
fir Park-and-Ride (P+R)- bzw. Bike-and-Ride (B+R)-Kunden. Das zur
Zeit in Wuppertal vorhandene, hauptséchlich den Auspendlern in die
Regionen Disseldorf, Kéln, Hagen und Essen dienende P+R/B+R-An-
gebot besteht im wesentlichen aus P+R-Anlagen an den S-Bahn-Sta-
tionen der S8 und teilweise an der Schwebebahn entlang der Talsohle

(ca. 850 P+R-, ca. 44 B+R-Stellplatze). Diese Anlagen an der S-Bahn.

wurden im Rahmen des P+R-Bauprogramms der Deutschen Bundes-
bahn und des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr mit Forderung des Lan-
des NW und des Bundes gebaut bzw. eingerichtet. Der Nahverkehrs-
plan des VRR sieht fiir Wuppertaler SPNV-Auspendler -entsprechend
der hohen Attrakiivitdt des SPNV und seiner Haltepunkte- in der Tal-
sohle weitere P+R-/B+R-Bedarfsangebote vor. Da einerseits zentren-
nahe P+R-Anlagen -aus grundséatzlichen planerischen Griinden in der

Regel nicht eingerichtet werden sollten, andererseits aber die Halte-

punkte und Bahnhéfe in Wuppertal aus topographischen Griinden nahe
den attraktiven Zielpunkten der Stadt -hauptsachlich den Zentren- lie-
gen, soll im konkreten Realisierungsfall der Aufgabentrager jede ein-
zelne P+R-/B+R-MafBnahme in der Talsohle den Wuppertaler Rats-
gremien zur Stellungnahme bzw. zur BeschluBfassung vorlegen. Au-
Berhalb der Talsohle besteht nur am Bahnhof Ronsdorf (RB67) eine
kleine P+R-Anlage mit sechs Stellplatzen (siehe Abb.8.9 P+R/B+R Kon-
zept Wuppertal, nachste Seite).

Dem schienenbezogenen Einpend!erverkehr nach Wuppertal ste-
hen entsprechende P+R/B+R-Anlagen in der Region zur Verfligung bzw.
sind geman den Ergebnissen aus den regionalen Arbeitskreisen (RAK)
der Regierungsbezirke Dusseldotf und Arnsberg in Zukunft zu beriick-
sichtigen.

Die in Arbeit befindliche Wuppertaler P+R/B+R-Konzeption geht u.a.
davon aus, daf3 - neben der o.g. Planung fiir die Region - eine még-
lichst OPNV-unschadliche Angebotsplanung zu prifen ist, die P+R/
B+R-Anlagen fur kiinftige Nahverkehrskunden aus OPNV-fernen
Stadtrandlagen vorsieht. Diese "Umsteigeanlagen” sollen im Bereich
der Umsteigehallestellen bzw. der Endpunkte der Buslinien auBBerhalb
der Kernstadtbereiche angeordnet werden.

Als erste Anlage dieser Art wird die Stadt Wuppertal in Zusammenar-
beit mit der WSW AG den P+R-Platz "Silberkuhle" in Wuppertal-
Néchstebreck einrichten. Dieser liegt am nérdéstlichen Rand Wupper-
tals und soll gleichzeitig als OPNV-Verkniipfungshaltestelle genutzt wer-
den. Hierdurch erhalten die Blrgerinnen und Blirger der Wohnbereiche
Mollenkotten, Nachstebrecker Busch und Bracken ein komfortables
Angebot zur Nutzung des OPNV Richtung Wuppertal-Oberbarmen und
Wuppertai-Barmen. Die Finanzierung dieses Modellprojektes mit einem
Investitionsvolumen von ca. 60.000 DM erfolgt durch die 1 Mio.DM
OPNV-Pauschale (§ 14 RegG NW, siehe auch Kap. 13.3.2). Das zwi-
schén Wittener StraBe, Néchstebrecker StraBe und Linderhauser Stra-
Be gelegene Gelande wird vomn Grundstickseigentimer WSW AG zur
Verfligung gestellt; Baubeginn ist voraussichtlich im Herbst 1996 (anm.
d. NVP-Koordinierungsteams: Der P+R/B+R-Platz "Silberkuhle" konnte zum Fahrplan-
wechsel Mai 97 eingeweiht werden).

Den Pkw-Nutzern aus der Region sollten - soweit erforderlich und GPNV-
unschadlich (Starkung der regionalen Bus- und SPNV-Linien) - weiter-
hin verstarkt P+R/B+R-Angebote an den Umsteigehaltestellen der Re-
gion - also in den Quellgebieten - gemacht werden.
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Dabei handelt es sich fir Wuppertal um eine planerische Gratwande-
rung. Einerseits sollen in den Zentren die u.a. aus der Parkraumbewirt-
schaftung resultierenden Restriktionen durch ein méglichst wirtschaftli-
ches und gutes OPNV-Angebot ausgeglichen werden. Andererseits be-
steht durch die enge Bandstadtstrukiur und den damit verbundenen
kurzen Distanzen zwischen "Stadtrand" und Innenstadt die Gefahr, dai
durch ein verstarkies stadtnahes P+R-Angebot die Nutzung der gut
angenommenen VRR-Produkipalette (insbes. StadteSchnellBus, CityEx-
press und Stadt Linien) geschwécht wird. Dem muB bei der Erstellung
des P+R-/B+R-Konzeptes Wuppertal vorgebeugt werden.

Die bisherigen Uberlegungen fiir kiinftige Wuppertaler P+R/B+R-Stell-
platze sehen folgende GroBenordnungen flir einen ersten Prioritaten-

~ vorschlag vor: :

1. an Bus-Umsteigehaltestellen auf3erhalb der
Kernstadtbereiche
Neubau von P+R/B+R-Anlagen (geschéizt)
ca. 100 P+R-Stellplatze
ca. 90 B+R-Stellplatze

2. an Bahnhdéfen und Haltepunkten der DB AG
a) Ausbau vorhandener P+R/B+R-Anlagen
ca. 370 P+R-Stellplatze
" ca. 110 B+R-Steliplitze
b) Neubau von P+R/B+R-Anlagen
ca. 980 P+R-Stellplatze
ca. 200 B+R-Stelpldtze

3. an Schwebebahnstationen im Zuge des Ausbaues.
Neubau von P+R-/B+R-Anlagen
ca. 90 P+R-Stellplitze
ca. 200 B+R-Stellplatze

Diese Angaben werden im Zuge wéiterer Untersuchungen foﬁgeschrie-

_ben.

Moderne Fahrgastinformationssysteme

Betreuung des Kunden
im Nahverkehrssystem
ist wichtiger Akzep-
tanzfaktor '

Die Attraktivitat des OPNV hangt in zunehmenden MaBe davon ab, ob
ein Kunde sich im System jederzeit gut aufgehoben und betreut weil3.
Nicht nur Angebot und Preis muf3 stimmen, ihm muf3 auch die Moglich-
keit gegeben werden sich zurechtzufinden, auch und gerade wenn Au-
Berplanmafiges passiert. '

Das Informationsbediirfnis des Kunden wahrend der Reise ist demzu-
folge groB.

- In wieviel Minuten kommt meine Linie?
Warum gibt es Verspatungen?

- .“Kapn ich auf andere Verkehrsmittel oder Linien ausweichen?

- ~Wie und wo erhalte ich diese Informationen?

Das sind Fragen, die den Kunden beschaftigen, wenn er an dér Halte-
stelle warten muf3.
Die an allen Wuppertaler Haltestellen vorhandenen konventionellen
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8.5

Dynamische Informa-
tionen zur aktuellen Si-
tuation missen vor-
handene statische
Auskunftssysteme
erganzen

WSW schafft z.Zt. Vor-
aussetzungen mittels
RBL
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Fahrplanaushange, die lediglich die Soll-Daten enthalten, reichen da
nicht mehr aus. Mit der Dynamischen fFahrgastinformation (DFI), die in
Flughafen und in bedeutenden Bahnhdéfen, bei U-Bahnen und moder-

- nen Stadtbahnen dem Fahrgast schon vertraut ist, steht seit kurzem

auch im verspatungsanfalligerem Busverkehrssystem ein technisch
aufwendiges, neues lnformationsmedmm zur Verfugung

Auf klein- oder groBfIachlgen Ankundlgungstafeln in LED- oder LCD-
Technik werden dem Kunden z.B. die nachsten Abfahrten, Fahrtziele,
Stérungen oder Sonderinformationen angezeigt oder die Relhenfolge
der im Pulk eintreffenden Busse angekiindigt.

Die Voraussetzung, aktuelle iInformationen (iber den Betriebsablauf an
den Kunden automatisiert weiterzugeben, schafft derzeit die WSW AG
mit dem Aufbau des Rechnergesteuerten Betriebsleitsystems (RBL).
Dies liefert unter anderem die dazu notwendige kontinuierliche Standort-
verfolgung der Busse.

Erst wenige Verkehrsunternehmen haben die Dynamische Fahrgast-
information im Busverkehr realisiert. Trotzdem wird gerade fir das
Wuppertaler Busnetz mit seinem integrierten Fahrplanangebot die Not-
wendigkeit hierflir gesehen. Besonders hohen Nutzen bringt DF| an stark-
frequentierten Haltestellen und an Verkniipfungspunkten. Die auch bei
einer Forderung mit GVFG-Mitteln sehr hohen Investitions- und Betrei-
berkosten verhindern derzeit, die Realisierungszeitriume zu nennen.
Denn fiir einen mittleren Busverkniipfungspunkt wie Oberbarmen Bf ist
mit Kosten von mehr als 1 Mio DM zu rechnen.

AnschluBsicherungssysteme

Neben DFl ist An-
schluBsicherung wich-
tige Komponente

Hierarchische Abwick-
lung der AnschluB3-
sicherung

AnschluBsicherung
Zug-Bus an den neuen
Haltepunkten der S9

AnschluBsicherung
Schwehebahn-Bus erst
ab 10-Min.-Takt von
Bedeutung

Haufig noch wichtiger, als die Fahrgaste (tber Verspatungen zu infor-
mieren, ist das Sichern der ausgewiesenen Anschlisse selbst. Auch
hier miissen wegen der Vielzahl einzuhaltender Anschliisse automati-
sierte Systeme helfen.

Bei der Verkniipfung Zug/Schwebebahn - Bus wartet in der Regel der
niederrangige Bus auf den hdherrangigen Zug oder die Schwebebahn.
Der Busfahrer bzw. die Busfahrerin muf3 Ober die Verspdtung des Zu-
ges oder der Schwebebahn informiert werden. Uber Planvorgaben oder
Gber einen Disponenten in der Leitzentrale mui3 zusatzlich entschieden
werden, ob auf den verspéateten Zug oder die verspatete Schwebebahn
gewartet werden kann, da evenluell weitere Anschliisse im Netz eben-
so sehr gesichert werden missen. Die Kunden soliten sich bei leichten
Verspatungen auf den Anschlu3 verlassen kénnen.

Mit dem Ausbau der S9 missen die Vorausseizungen flr die Anschluf3-
sicherung z.B. an den neugebauten Haitepunkien Velbert-Rosenhligel
und Wilfrath-Aprath geschaffen werden. Auch hier ist eine Realisie-
rung abhangig von der Finanzierungsbereitschaft des oder der Aufgaben-
trager. Es besteht derzeit noch Unklarheit bzw. Uneinigkeit darin, wer
zustandig und verantwortlich ist. Zusammen mit dem VRR wird sich die
Stadt Wuppertal um Lésungen bemiihen.

Eine AnschluBsicherung bei der Schwebebahn ist bei Taktfolgen von
mehr als ca. 10 Minuten bedeutsam. Dies trifft vor allem auf den Abend-
verkehr zu. Hier ist mit der WSW AG zusammen zu Uberlegen, wie
eine AnschluBsicherung wirtschaftlich realisiert werden kann.
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Sofortanschliisse Bus-
Bus kénnen durch in-
tegralen Taktfahrplan
gewidhrleistet werden

RBL wird die bisherige
Anschlufisicherungs-
kommunikation Gber
die Leitzentrale ablé-
sen

Kommunaler Nahverkehrsplan ] Wuppertal

Der integrale Taktfahrplan berlicksichtigt starke Fahrgaststréme an Ver-
knUpfungspunkten, in dem Sofortanschliisse Bus - Bus, allerdings nur
planerisch, garantiert werden. Die Haltestelle WeiherstraB3e ist hier ex-
emplarisch zu nennen, an der sich alle 10 Minuten je 2 Linien verkniip-
fen und wieder auseinandeifahren und die Fahrgéste bequem umstei-
gen kdnnen.

Im Verspatungsfall ist bisher sine Verstandigung umstandlich nur tiber
die Betriebsleitzentrale mdéglich, die hadufig gerade dann lberiastet ist,
wenn an verschiedenen Stellen gleichzeitig irn Netz Verkehrsstérungen
auftreten. Aber auch hier hilft klinftig das Rechnergesteuerte Betriebs-
leitsystem (RBL) der WSW AG. Gefdhrdete Anschliisse ohne weitere
Netzauswirkungen werden dem Fahrpersonal (iber das Display des Bord-
computers direkt angezeigt mit der Aufforderung, den AnschluB3 abzu-
warten. Dem Disponenten in der Leitzentrale werden gefahrdete An-
schliisse, die bei Sicherung negative Auswirkungen auf Folgeanschliisse
bekadmen, vom RBL mit einem Handlungsvorschlag angezeigt. Der Dis-
ponent kann situationsgerecht eingreifen.
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Zentrale Verkniipfungspunkte

Gestiegene Anforderun-
gen des OPNV stellen
vorhandene Verkniip-
fungspunkie vor Pro-
bleme

Verkehrstaugliche
Umgestaltung unter

. Beriicksichtigung

stadtebaulicher Aspek-
te

Die zentralen OPNV-Verkniipfungspunkte Wuppertals geniigen im all-
gemeinen im Zuge gednderter Strukturen und Randbedingungen nicht
mehr den gestiegenen Anforderungen hinsichtlich

Kapazitét,
ErschlieBung,
Sicherheit,
Kundenfreundlichkeit,

Betriebsablauf efc.

Hier liegt ein Schwerpunkt kiinftiger Investitionen. Es gilt, das bereits
gute Leistungsangebot durch eine addquate Infrastruktur zu ergénzen.

Dabei sind Umgestaltungen unter dem Gesichtspunkt der stadtebauli-
chen Integration zu bewerten, bei denen verkehrliche, stadtgestalterische
und stadtékologische Aspekte bertlicksichtigt werden.

Flr die Busbahnhofe gelten in der Regel folgende Zielsetzungen:

Minimierung des Flachenbedarfes,
Minimierung der erforderlichen Fahrbewegungen,
Minimierung der Umsteigewege,

Minimierung der Konfliktpunkte FuBgénger - OPNV,

Minimierung der Konfliktpunkte OPNV - OPNVY,
Minimierung der Konfliktpunkte MV, Rad - OPNV,
Optimierung der Zuordnung der Haltestellenpositionen,
Optimierung der fahrdynamischen Randbedingungen,

Realisierung einer klaren, Ubersichtlichen und begreifbaren
Gesamtanlage,

Realisierung zentral angeordneter Fahrgastinformations- und
Serviceeinrichiungen,

Realisierung optimaler Witlérungsschutzbedingungen,

Healisierdng hoher Aufenthaltsqualitdten innerhalb und am
Rande des Busbahnhofes,

Gewdbhrleistung absoluter betrieblicher Flexibilitat der
Gesamianlage und

Realisierung ungehinderter und leistungsféhiger Ein- und
Ausfahrtbereiche. '
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9.1 Hauptverknupfungspunkie in zentralen Bereichen

9.1.1 Verkn[]pfungsbereich Wuppertal-Vohwinkel

Verkniipfungsbereich
Vohwinkel mit regiona-
ler Bedeutung

Stidtebauliche Kon-
‘zeptionen Stations-
garten verlagert IV aus
der Vohwinkeler Strafle

Der Verkniipfungsbereich Vohwinkel erstreckt sich vom DB-Bahnhof iber
die Haltestellen Lienhardplatz zum Schwebebahnhof. Der Bahnhof
Vohwinkel ist fur die westlichen Wuppertaler Stadtbezirke ein wichtiger
Umsteigepunkt. Hierbei werden vor allem nérdliche und stiidliche Bezir-
ke {gréBtenteils sogar stadtgrenziiberschreitend) angebunden. Die Bus-
haltestellen sind nicht optimal an die Schiene angebunden. Die Ver-
knipfung der Schiene mit der Schwebebahn ist Uberdies durch erhebli-
che FuBwegldngen (Uber 400m) gepragt. Letzteres Problem wird sich
ohne grof3en Aufwand nicht I6sen lassen. '

Die im Zuge von Untersuchungen zur Wohnbaunutzung im Bereich des
Stationsgartens erarbeitete Konzeption geht von einer weitgehenden
Verlagerung des Individualverkehrs aus der Vohwinkeler StraB3e im Be-
reich der Schwebebahnwendeanlage aus. Bushalte- und Wendeein-
richtungen werden dort weiterhin vorgehalten, so dafi3 die Verkniipfung
Bus - Schwebebahn gewdhrleistet bleibt. Die primar stadtebaulich ge-
pragten Uberlegungen sparen dagegen flir den Bereich der BahnstraB3e
die Aspekte einer verbesserten Verknipfungssituation der OPNV-Ver-
kehrsmitte! weitgehend aus.

Die ful3gangerfreundliche ErschlieBung des Stationsgartens sowoh! mit
der Schwebebahn wie auch mit dem Bahnhof bedeutet eine qualitative
Verbesserung der Verkniipfung Schwebebahn - DB. Hinzukommen kénn-
te die Planungsalternative ,Abrif3 des siidlichen DB-Briickenbauwerkes
Bahnstraf3e” mit entsprechender Angstraumbeseitigung auf dem Weg
zum S-Bahn-Aufgang. AuBBerdem ist die Weiterfihrung des Bahnsteig-
tunnels mit Ausgang zum Lienhardplatz und zur KaiserstraBe im ortli-

~ chen Bereich dargestellt.

Stadtebauliche Neu-
ordnung des Bahnhof-
vorplatzes ermdglicht
fahrgastfreundliche
Umsteigeanlage

Enge Koppelung
stadtebaulicher und
verkehrs--
stadtebaulicher R
Gestaltungsaspekte

Verbesserte Erschlie-
Bung des Vohwinkeler
Bahnhofes aus dem
Bereich Bruch

Um die ErschlieBungsfunktion fir den Bereich des Lienhardplatzes und
eines mdglicherweise entstehenden ,Wohngebietes Stationsgarten”
aufrechlzuerhalten, ist der Erhalt der in der BahnstraBe bereits vorhan-
denen Bushaltestellen geboten. Eine zumindest ansatzweise Zentrali-
sierung der Verkniipfung Bus - Schiene kénnte im Bereich des Bahnhof-
vorplatzes stattfinden. Die ohnehin einer Umgestaltung bzw. stadtebau-
lichen Neuordnung bedirtige Platzflache kénnte eine fahrgastfreund-
liche, nach Abfahrtrichtungen gegliederte Umsteigeanlage aufnehmen.
Die, wie in den anderen Stadtteilen auch, auf Durchmesserlinien aus-
gerichtete Liniennetzstruktur in Vohwinkel unterstiitzt das Anliegen ei-
ner nicht durch unndtig grof3e Verkehrsfladchen gepragten Anlage ent-
scheidend. Weitergehende verkehrliche Nutzungsanspriiche wie die des
ruhenden sowie des FuBganger- und Radverkehrs werden dadurch nicht
unterbunden. )

Um ganzheitliche Lésungen fir die stadtebauliche Weiterentwickiung
des Stadtteiles Vohwinkel zu entwickeln, missen die stadtebaulichen
Uberlegungen zum Stationsgarten mit den verkehrsstadtebaulichen
Aspegkteri im Bereich der BahnstraBe/ Bahnhof Vohwinkel eng gekop-
pelt werden. ’

Zur verbesserten ErschlieBung des Vohwinkeler Bahnhofes aus dem
Vohwinkeler Zentrumsbereich Schwebebahnstation Bruch ist 1997 eine
Treppenanlage erstellt worden, die unter Einbeziehung der vorhande-
nen P+R-Anlage erstmals eine direkt geflhrte Verbindung in 0.g. Rela-
tion herstellt und im Ubrigen die Verknipfungssituation Schwebebahn/
Schiene erheblich verbessert.

p— |




WY wuppertal

Kommunaler Nahverkehrsplan Seite 123

9.1.2 Wuppertal Hauptbahnhof

Nicht ausreichende
Kapazitaten hemmen
Weiterentwicklung des
OPNV-Netzes

Systemvarianten f(r
leistungsfahige, um-
steigefreundliche
Busbahnhofe liegen
vor

Die dringend erforderliche Umgestaltung des Verknilipfungspunktes
Hauptbahnhof/Ddppersberg ist mit einer stadtvertraglichen Lésung fir
den Wirtschafts- und Individualverkehr verbunden. Der Handlungsbedart
liegt nicht allein an der zergliederten Struktur und der fehlenden Auf- -
enthaltsqualitdt des Busbahnhofes, sondern vor allem in massiven
Kapazitatsengpéssen, die‘bedarfsangepaBie Angebotserweiterungen
nahezu ausschlieBen. Die Weiterentwicklung des OPNV-Netzes kommt
an diesen Sachzwéangen nicht vorbei und wird msofern erheblich ge-
hemmt.

Die Verwaltung der Stadt Wuppenal hat in Zusammenarbeit mit den
Verkehrsbetrieben der WSW AG bereits mehrere Systemvarianten lei-
stungsfahiger und umsteigefreundlicher Busbahnhofe entwickelt, die
verdeutlichen, wie komplex die Anforderungen verkehrlich und stadte-
baulich sind. Weitere Planungsvarianten missen erarbeitet werden, wozu
Planungsmittel in Héhe von 2 Mio. DM vorbehaltlrch der Férderung be-
reitgestellt worden sind.

Die Ausbaukosten werden sich in dreistelliger Millionenhdhe bewegen.

9.1.3 Verknilpfungsbereich Wuppertal-Barmen

Teilverkniipfungspunk-
te im Barmer Zentrum
stellen Fahrgéste vor
Orientierungsprobleme

Lage eines zentralen
Bushahnhofes vor
dem Barmer Bahnhof
mit Unterwegser-
schlieBung der Barmer
City

Konzeption hat sowohl
Durchmesser- und Ra-
diallinien als auch Ver-
knipfungsaufgabe
zum SPNV zu beriick-
sichtigen

Der Barmer Bahnhof und der Alte Markt sind zwei wichtige Umsteige-
punkie im Bereich des Barmer Zentrums. Die Anbindung des Barmer
Bahnhofes an das OPNV-Netz ist ein wesentlicher Bestandteil der Li-
niennetzkonzeption. Trotzdem verkehren aktuell wegen unglinstigen ver-
kehrlichen und betrieblichen Rahmenbedingungen von den 18 Barmer
Buslinien nur 12 zum Barmer Bahnhof. Fiir die FuBganger und Umstej-
ger zwischen diesen beiden Teilverknlipfungspunkten ergeben sich er-
hebliche Orientierungsprobleme sowie lange und zudem unattraktive
FuBwege. Darliber hinaus sind teilweise erhebliche und ebenso unattrak-
tive Wege zwischen den einzelnen Abfahitshaltestellen eines Teilver-
knipfungspunktes zuriickzulegen.

Die Optimierung des VerknUpfungspunktes in Barmen steht im Zusam-
menhang mit der Umgestaltung der B7 im Bereich des Barmer Zen-
trums. Uberdies ist die Umgestaltung der Platzflache am Alten Markt
unter Verlagerung der Busbahnhofsfunktionen einer der bedeutendsten
stadtebaulichen Leitgedanken. Eine weitere wichtige die Planung be-
einflussende Randbedingung ist der Erhalt der Leistungsfahigkeit der
Knoten auch fiir den Wirtschafts- und Individualverkehr.

Die zu erarbeitende Konzeption muB eine OPNV-Verkniipfungsanlage
schaffen, die genligend Kapazitaten flir die auf das Barmer Zentrum
zulaufenden OPNV-Achsen bereitstellt. Der Verkniipfungsbereich hat
zum einen die Einrichtung von Endhaltestellen im Sinne einer auf ver-
einzelte Radiallinien ausgerichteten Netzkonzeption aufzunehmen (vor-
nehmlich am Barmer Bahnhof), zum anderen sind aber auch Halte-
positionen zu schaffen, die den ungleich haufigeren Bedarfsfall der durch-
fahrenden Buslinie (Durchmesserlinie) abdecken. Die raumliche Ver-
knipfung mit. dem Schienenpersonennahverkehr, der im Bereich Bar-
men immerhin mit den Produkten S-Bahn, RegionalBahn und StadtEx-
press vertreten ist, stellt im Sinne einer ganzheitlichen Verknipfungs-
konzeption flr alle dffentlichen Verkehrsmittel ebenso eine wichtige An-
forderung dar, wie die Beriicksichtigung der Schwebebahn am Alten
Markt. Neben den angesprochenen Verknlipfungsfunktionen rundet die
Anbindung bzw. ErschlieBung der Barmer Innenstadt mit offenthchen
Verkehrsmitteln das Anforderungsprofil ab.
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9.1.4

9.2

Umgestaltung an der

Stadtebauliche Gestal-
tungskriterien miissen
auch Belange nicht-
motorisierter Verkehrs-
teilnehmer beachten

Haltestelle 3 wird vor-
ab als EinzelmafBnah-
me umgebaut

Kommunaler Nahverkehrsplan

Ebenso wie die in Oberbarmen (Berliner Straf3e) bereits umgesetzten
stadtebaulichen Gestaltungskritetien muf3 auch das beschriebene An-
forderungsprofil zuziiglich der Berlicksichtigung der Belange nicht-
motorisierter Verkehrsteilnehmer zum Gegenstand und zur Grundlage
klinftiger Planungsdiskussionen zum stadtvertraglichen Umbau der 87
im Bereich des Barmer Zentrums erhoben werden. Der beschleunigte
Zu- und Ablauf der Busse muB3 durch Busspuren und eine OPNV-Be-
vorrechtigung an Lichtsighalanlagen flankiert werden.

Die Gesamtkosten sind aufgrund der noch sehr friihen Planungsphase
nicht zu nennen.

" Stadt und WSW AG wollen in Kiirze den sidlichen Haltestellenbereich

auf der Héhne sowie den nérdlichen Schwebebahnzugang fahrgast-
freundlich zu Kosten von ca. 560.000 DM ausbauen.

Des weiteren ist am Barmer Bahnhof ein zweiter Zugang von den nérd-
lichen und stidlichen Barmer Siedlungsbereichen zu den Bahnsteigen
und dem Busverkniipfungsbereich vorgesehen (siehe Abb. 6.4).

Wuppertal-Oberbarmen

Umgebauter Busbahn-
hof Oberbarmen be-
reits 1995 in Betrieb
genommen

Im Zuge der B7-Umgestaltung konnte der neue Busbahnhof Oberbarmen
zwischen dem DB-Gelédnde und dem Schwebebahnhof im Jahre 1995
in Betrieb genommen werden. Die Umsteigemdglichkeiten zwischen den
verschiedenen OPNV-Mitteln sind damit weitgehend optimiert. Aufgrund
stark gestiegener Nachirage hat sich allerdings das Angebot im Bus-
sektor so sehr entwickelt, daf3 bereits eine Haltestelle wieder ausgela-
gert werden muBte. Die heutigen Kapazitatsengpdsse bedirfen weite-
rer Optimierungsschritte im baulichen und betrieblichen Bereich.

Der geplante zweite Zugang von den DB-Bahnsteigen (S-Bahn, Regio-
nalBahn und S;Iathxpress) und dem Ortsteil Heckinghausen (siehe Abb.
6.4) wird den OPNV weiter attraktivieren.

Busverkn[)pfungsptjnkte in dezentralen Bereichen

Hervorgehobhene Be-
deutung einzelner
Bushaltestellen als
dezentrale Ver-

- knilipfungspunkte im

Netz

WeiherstraBe sowie
am Hahnerberg stehen
kurz bevor :

AuBerhalb der zentralen Verkehrsknotenpunkte mit Verknipfung zu
Schnellverkehrsmitteln (Schiene und Schwebebahn) sind in jedem Stadt-
teil eine oder mehrere Bushaltestellen vorhanden, die hinsichtlich der
Netzwirkung im Bussystem eine besonders hervorgehobene Bedeutung
haben. Planmafige Anschliisse und hohe Umsteigezahlen charakteri-
sieren diese Bushaltestellen. Zu nennen sind hier beispielhaft Wieden
Schleife, Raukamp Schleife, Hahnerberg, Wichlinghausen Markt oder
WeiherstraBe. Die 1994 verwirklichte Liniennetzoptimierung hat deren.
Bedeutung noch erhéht.

Etliche dieser Verkniipfungspunkte geniigen heute nicht mehr den be-
trieblichen und gestaiterischen Anforderungen, so daf Investitionen in
noch unbekannter Gréi3e erforderlich werden.

Einige der im Zusammenhang mit der Netzoptimierung aufgewerteten
Verkniipfungspunkte wie Weiherstraf3e und Hahnerberg sind in der
Umgestaltung. Der den WSW gehérende Verknlpfungspunkt Raukamp
Schleife soll demnéchst ausgebaut werden. -
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Beriicksichtigung der Anforderungen von Frauen und Kindern
bei der Nahverkehrsplanung

Besondere Berucksichti-
gung von Frauen und
Kindern bei der Wupper-
taler Nahverkehrs-
planung

F_rauen nutzen den
OPNV wesentlich haufi-
ger als Manner

Besondere Bedarfe der
Frauen an den OPNV

Die Grundsétze des RegG NW (§2 Abs. 9) weisen ausdricklich darauf
hin, daf3 bei der Erstellung des Nahverkehrsplanes die Belange von
Frauen und Kindern zu beriicksichtigen sind. Der Wuppertaler Nahver-
kehrsplan greift diese Vorgabe in zweierlei Hinsicht auf. Zum einen wird
in den entsprechenden Kapitélfi (z.B. OPNV-Weiterentwicklung, OPNV-
Infrastruktur) explizit auf spezielle Belange von Frauen hingewiesen.
Erganzend hierzu werden beispielhaft bereits durchgefihrte Maf3nah-
men dargestellt sowie Defizite und FolgemaBnahmen erértert. Aufgrund
der besonderen Bedeutung f(ir die Nahverkehrsplanung sollen zum an-
deren noch einmal zusammenfassend und im Uberblick die besonde-
ren Belange von Frauen behandelt werden. Dabei wird deutlich, daf
die zuvorderst aus Frauensicht notwendigen Vorhaben (z.B. Beseiti-
gung eines Angstraumes) vielfach auch den dbrigen OPNV-Kunden
zugute kommen. '

Fur die Fahrt zur Arbeit oder zu Freizeitaktivitaten sind viele Frauen auf
die Benutzung von o&ffentlichen Verkehrsmitteln angewiesen. Nach
amtlichen Statistiken benutzen 26 % der Frauen aber nur 13% der
Manner den OPNV flir die Fahrt zur Arbeitsstelle.

Um die besonderen Bedlirfnisse und Bedarfe von Frauen bei der Nahver-
kehrsplanung zu beriicksichtigen, sind im wesentlichen die Aspekte der
Angebots-, Infrastruktur- und ErschlieBungsplanung sowie die Beteili-
gung der Nahverkehrskundinnen bei der weiteren OPNV-Entwicklung
zu beachten.

Angebotsplanung (Netzplanung, Fahitenhaufigkeit)

Das OPNV-Neiz sollte den Bediirinissen von Frauen entsprechen. Hier
sollen die unterschiedlichen Anforderungen beispielhaft im Hinblick auf
die wichtigsten Zielpunkte besonders flir Frauen herausgearbeitet wer-
den. - ‘

Eine Unterscheidung erfolgt nach den Anforderungen von verschiede-
nen Bedarfsgruppen, die sich in einigen Bereichen (iberschneiden.

- Flir berufstétige Frauen sind schnelle und direkte Verbindun-
gen zwischen den Stadltteilen bzw. zur Innenstadt von Nutzen.
Ein ausreichendes Sitzplatzangebot sowie in kurzen Zeiltakten
verkehrender OPNV sind ebenfalls wichtige Kriterien fiir Ar-
beitnehmerinnen. Eine beispielhafte Analyse der ErschlieBung
von Arbeitsstellen in denen hauptsédchlich Frauen tétig sind
wie z. B, im Gesundheilsbereich (Krankenkassen u. Kranken-
héuser), GroBbelriebe oder Verwallung hat Angebotsliicken
und ErschlieSungsdefizite aufgedeckt deren sukzessiver Be-
hebung im Rahmen der OPNV-Weiterentwicklung systema-
lisch bearbeitet wird.
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GroBe Dienstleistungs-

und Freizeiteinrichtun-
gen sind vorrangig an
den OPNV anzubinden

Beseitigung und Ver-
meidung von Angst-
rdumen als wichtige
Aufgabe fiir die Zu-
kunft

- Frauen mit kleineren Kindern haben im Laufe eines Tages
viele unterschiedliche Wege zuriickzulegen. Beispielsweise
geht es nach dem Weg zum Kindergarten in die Stadt zum
Einkaufen, anschlief3end nach Hause, von dort wieder zum
Kindergarten und anschlieBend zum Kinderarzt. Umn diese
komplizierten Wegeketten bewdltigen zu kénnen, ist bei Mit-
tern ohne Auto ein OPNV mit hoher Fahrthaufigkeit und gerin-
gen Wartezeiten durch gute AnschiuBméglichkeiten unerlas3-
lich (s.o.). Die Beriicksichtigung von Problemen beim Trans-

- port von Kinderwagen, Kleinkindern und Einkaufstaschen,
durch gute Einstiegsméglichkeiten und ausreichende Abstell-
plaize in den Fahrzeugen sollten zum Standard gehéren. Die
Frage, ob Tageseinrichtungen fiir Kinder und andere von Miit-
tern mit Kindern stark frequentierte Fahriziele vom OPNV aus-
reichend und kundenfreundlich angefahren werden, sollte in
Zukunft bejaht werden kénnen. Dies setzt den Abgleich von
OPNV-Verbindungen mit den o.g. Zielsetzungen - z.B. anhand
einer staditeilbezogenen Analyse - voraus. Hierzu sollen die
Verbindungen des OPNV in einem ausgewéahiten Staditeil
Wuppertals mit 0.g. Zielen (berpriift werden.

- Firjunge Frauen zwischen 14 und 18 ist die ErschlieBung
von Jugendeinrichtungen (besonders in den Abendstunden)
wichtig. Auch hier sind kurze Wartezeiten und gute Anschiuf3-
méglichkeiten flir einen sicheren Heimweg erforderlich. Ob
hier Ergénzungen notwendig sind, soll ebenfalls durch Uber-
prifungen bei einigen Einrichtungen festgestellt werden.

- Altere Frauen gehen zu anderen Zeiten aus dem Haus
als andere Verkehrsteilnehmer. Insbesondere sind sie in
den sog. Schwachlastzeiten unterwegs. Sie fahren z.B.
vormittags zum Arzt oder an Sonn-u. Feiertagen zum
Friedhof, Die gute ErschiieBung von Wohngquartieren, még-
lichst kurze Wege zu Haltestellen, sowie giinstige Einstiege
und bequeme Sitzmdglichkeiten an den Haltestellen und in
den Fahrzeugen erhéhen die Mobilitéat der dlteren OPNV-
Nutzerinnen. Eine Uberpriifung der Haltestellen an Fried-
hdfen in Bezug auf o.g. Kriterien ist geplant.

Fiir alle gilt, daB auch die ErschlieBung anderer wichtiger Zielpunkte
z.B. Familienbildungsstéatte, Sport- und Freizeiteinrichtungen, Zentral-
bibliothek vorgenommen bzw. gesichert werden sollte. Eine Uberprii-
fung der Verkehrsanbindung durch den OPNV wird Klarheit tiber evtl.
Detfizite bringen.

Infrastrukturplanung

Besonders fiir Frauen’ist es wichtig,daB die Vermeidung von Angst-
rdumen bei der OPNV-Infrastruktur (z.B. Haltestellen, Bahnhéfe,
Verknipfungspunkte) und in den Fahrzeugen z.B. bei nachtlichen Fahr-
ten in S-Bahnzligen, bei Aufenthalten am Doppersberg oder der Durch-
querung der Unterfihrung am Robert-Daum-Platz als wichtiges Ziel ge-
sehen wird. Problematisch sind auch Behinderungen bzw. Hindemisse
auf dem Weg zur oder von der Haltestelle. Diese gilt es, durch entspre-
chende MaBnahmen kinftig zu vermeiden bzw. vorhandene zu beseiti-
gen. Als erste groBBere MaBnahme sollen 1997 flr ca. 1 Mio. DM die
Querungsbedingungen fiir den FuBganger (Beispiel: Robert-Daum-Platz)
optimiert werden.
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Frauenspezifische
Bedarfe kénnten durch
eine Beteiligung an
der Nahverkehrs-
planung ermittelt
werden

Angebotsplanung

Die Anforderungen zur Bericksichtigung der besonderen Belange von
Frauen im OPNV im Bezug auf Mobilitdtsbehinderungen u. &. wurden
bereits unter dem Punkt Angebotsplanung ausgefihrt.
ErschlieBungsplanung .. = -

Die gute Erreichbarkeit von OPNV-Haltepunkten auf kurzen, sicheren
Wegen sollte ein wichtiges Kriterium in der ErschlieSsungsplanung sein.
Hierbel sind die Kriterien der RaumerschlieBung geman Abb. 5.1 zu
beachten. Darliber hinaus gilt es mdglichst viele Direktverbindungen
und gute Verknlpfungsmdglichkeiten (Umsteigen ohne lange Warte-
zeiten) zu schaffen. An den zentralen Verknlipfungspunkten sollte ein
sicheres Umsteigen von PKW und Rad auf den OPNV erméglicht wer-
den.

Beteiligung

Bei der Erarbeitung des Nahverkehrsplanes soliten aufgrund der be-
sonderen Bedarfe auch Planerinnen und die OPNV- Kundinnen mitein-
bezogen werden. Dies ist im Falle des vorliegenden NVP gegeben.
Denkbar ware es, den frauenspezifischen Bedarf z. B. durch Umfragen
zu ermitteln. Beispielsweise kdnnten Busfahrer/innen (Post)- Karten an
OPNV-Kundinnen ausgeben. Diese kénnten dann beschriftet- mit den
Anregungen, Wiinschen, Ideen und Anliegen der OPNV-Nutzerinnen
zum Zweck einer Analyse entweder an das Verkehrsunternehmen zu-
rickgegeben bzw. per Post an die Gleichstellungsstelle geschickt wer-
den (s. Kap. 12.4, Kundenforum).
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Berilicksichtigung der Anforderungen von Behinderten
bei der Nahverkehrsplanung

Besondere Berlick-
sichtigung von Behin-
derten bei der Wupper-
taler Nahver-
kehrsplanung

Behinderte benutzen
den OPNV doppelt so
haufig wie Nicht-
behinderte

Die Art der Behinde-
rung stellt unter- -~
schiedliche Anforde-
rungen an das OPNV-
Angebot

Die Grundsétze des RegG NW (§ 2 Abs. 8) weisen ausdrlcklich darauf
hin, daB bei der Erstellung des Nahverkehrsplanes die Belange insbe-
sondere von Personen, die in ihrer Mobilitit eingeschrankt sind, zu be-
rlicksichtigen sind. Der Wuppertaler NVP hat diese Vorgabe berlick-
sichtigt, indem er den Behindertenrat Wuppertal und die Interessenge-
meinschaft der Selbsthilfegruppen im Rahmen des Beteiligungs-
verfahrens um Stellungnahmen zum 1. NVP Eniwurf gebeten und die-
se - soweit vorliegend - eingearbeitet hat.

Die inhallliche Beriicksichtigung der Belange erfolgte dabei fortlaufend
in den entsprechenden Kapiteln (z.8. OPNV-Weiterentwicklung, OPNV-
Infrastruktur). Hierin werden beispielhaft bereits durchgefiihrte Maf3-
nahmen dargelegt sowie Defizite und Folgemafnahmen erértert. Auf-
grund der besonderen Bedeutung der Nahverkehrsplanung sollen im
nachfolgenden noch einmal zusammenfassend und im Uberblick die
besonderen Belange von Behinderten dargestellt werden. Dabei wird
deutlich, daf3 die zuvorderst aus Sicht der Behinderten notwendigen
Vorhaben (z.B. Einsatz von Niederflurbussen) vielfach auch den Ubri-
gen OPNV-Kunden zugute kommen.

Nahezu 12 % der deutschen Bevélkerung hat eine Mobilitalsbehin-
derung. Der OPNV wird von diesem Personenkreis doppelt so stark
benutzt wie von Nichtbehinderten, obwoh! die Nutzung des OPNV fiir
sie teilweise mit erheblichen Schwierigkeiten verbunden ist.

Die Unterschiede der Beeintrichtigungen bei Mobilitatsbehinderten sind
grof3. Aus diesem Grund ist eine Unterscheidung der verschiedenen
Bedarfsgruppen vorzunehmen. Uberschneidungen sind in allen Berei-
chen méglich.

Gehbehinderte haben Probleme beim Ein- und Aussteigen durch zu
hohe Einstiege oder zu schmale Tiren (hantieren mit Gehhilfen).

Sie haben Schwierigkeiten bei langerem Stehen an den Haltestellen
(bei zu langen Wartezeiten und zu wenig oder gar keinen Sitz-
mdglichkeiten), oder in den Fahrzeugen, wenn sie Uberflillt sind und die
Fahrweise der Busfahrer/innen eher ,sportlich” ist. Die Fortbe-
wegungsgeschwindigkeit von Gehbehinderten kann bis auf 0,2m/s be-
schrankt sein. Somit sind kurze Wegestrecken zur Erreichung der Hal-
testellen ebenso unerlaBlich wie ausreichend lange Phasen bei den
FuBgéngerampeln an den Uberwegen.

Rollstuhlfahrer sind gehandicapt beim Uberwinden von Héhenunter-
schieden. Der Einstieg in den Bus ist ohne fremde Hilfe nicht méglich.
Die Wege zu den Haltestellen missen frei von Hindernissen wie hohen
Bordsteinkanten oder Treppen sein.

Horgeschédigte/Taubstumme benétigen in besonderem MaBe gut
lesbare, versténdliche und umfassende Informationen tber Fahrplane
und-Preise. Die Haltestellenanzeigen in den Bussen sollen verlaBlich
die folgende Haltestelle anzeigen.
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Sehbehinderte/blinde Fahrgaste sind u.a. angewiesen auf deutliche
und regelmanige Haltestellensagen des Fahrpersonals (bzw. der Band-
ansage). An Umsteigehaltestellen halten verschiedene Buslinien oftmals
nicht an den festgelegten Haltepunkten. Dadurch kann der Behinderte
das Fahrzeug der gewiinschten Linie nicht ohne fremde Hilfe erkennen.

Angebotsplanung. I -

Durch die Festlegung von Bedarisschwerpunkten kann festgestelit wer-
den, an welchen Orttnen im Stadtgebiet ein besonderer Bedarf an
behindertengerechter OPNV- ErschlieBung besteht.

In Betracht kommen hier z. B. :

- zentrumsnahe Siedlungsbereiche (Stadtteilzentren z.B.
Cronenberg)

- Sffentliche Einrichtungen wie Sozial-, Gesundhelts und Ar-
beitsdmter, Krankenhéuser elc.

- ku/turelle und Freizeiteinrichtungen
- Sondereinrichtungen ftir Behinderte.

Hierzu soll die OPNV-Anbindung verschiedener Institutionen in Wup-
pertal tiberprift werden (z.B. Lebenshilfeeinrichtungen, Troxlerhaus etc.).
AnschlieBend sollte (zunachst) beispielhaft analysiert werden, inwie-
weit die Bedarfsschwerpunkte bereits ins OPNV-Netz eingebunden sind
bzw. wo noch Integrations- oder Erweiterungsbedarf besteht.

ErschlieBungsplanung

Behindertengerechte  Aus der Sicht von Behinderten sollten die Wege zu und von den Halte-
OPNV-ErschlieBung stellen moglichst kurz sein. Die FuBwegentfernung sollte sich dabei an
erfordert die Ermittlung den festgelegten Grenzwerten (S. Abb. 8.2) orientieren. AuBerdem soll-
von Bedarfs- - ten Haltestellen in der Nahe von Alten- und Behindertenwohnungen,
schwerpunkten Altentagesstatten, Behinderteneinrichtungen u. -tagesstatten etc. liegen.

Es ist darauf zu achten, daB Verkniipfungen und Ubergénge zwischen
den Verkehrssystemen auf méglichst sicheren und kurzen Wegen und
ohne Nutzungshinderungen mdglich sind.

Infrastrukturplanung

Zugangsbehinderun-  Ein hindernisfreier Zugang zur Haltestelle mit niedrigen Bordsteinkan-

gen zum OPNV miissen ten und unter Vermeidung von Unterfiihrungen und Treppenaufgangen

weiter abgebaut wer-  (auch zur Schwebebahn) ist im Sinne der Mobilitdtsbehinderten anzu-

den streben. Die Verbesserung von Haltestellenausstattungen (z. B. behin-
dertengerechte Sitzmdaglichkeiten, Fahrpléne in genligend grof3er Schiift,
Wetterschutzvorrichtungen usw.) kénnen Behinderten die Benulzung des
OPNV erleichtern.
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12. Begleitende MaBnahmen zur Verbesserung der Akzeptanz des OPNV

Ergaédnzende Mobilitéts-
dienstleistungen zum
OPNV

Auf Grundlage eines
hochwertigen Leistungs-
angebotes zusétziiche
Dienstleistungen anbie-
ten

12.1 Serviceleistungen

Vor dem Hintergrund stetig ansteigender Anspriiche der Kundinnen und
Kunden an den OPNV - sowie mit der Zielsetzung, neue Kunden zu
gewinnen - ist ein attraktives Nahverkehrsangebot mit ergdnzenden
Mobilitatsdienstleistungen erforderlich, um den OPNV zu einer
Handlungsalternative zum PKW zu gestalten.

Dabei bildet ein qualitativ und quantitativ hochwertiges Leistungsange-
bot mit Bussen und Bahnen eine wichtige Grundlage. Erforderlich sind
darliber hinaus zusétzliche Serviceleistungen als weitere Bausteine zu
einem attraktiven Nahverkehr, mit der Zielsetzung positiv auf das Image
des OPNV als Dienstleistung und die Verkehrsmittelwahl der Kundin-
nen und Kunden einzuwirken.

Die Verkehrsunternehmen im VRR und somit auch die WSW setzen
akzeptanzférdernde Begleitmaf3inahmen, wie z.B. zusatzliche Service-
angebote, als wichtige Bausteine fiir den OPNV schon seit Jahren um
und werden dieses auch in Zukunft kontinuierlich weiterentwickeln. Da-
bei spielt neben den bereits angesprochenen -zusétzlichen Servicelei-
stungen die Kundeninformation und Vermarktung des Angebotes sowie
das Tarifangebot eine wesentliche Rolle.

Zusatzliche Serviceleistungen der Verkehrsuntermehmen sind weitere
Bausteine zu einem insgesamt attraktiven Nahverkehrsangebot. Dazu
werden bereits zahlreiche Zusatzleistungen angeboten:

- Taxi-Service
* Bus- und Schwebebahnfahrer rufen den Kundinnen und Kun-
den bei Bedarf ein Taxi zur gewiinschten Zielhaltestelle.

- Fahrad-Service
Abends und am Wochenende besteht verbundweit die Méglich-
keit der Fahrradmitahme in den Bussen.

- Halten auf Zuruf |
Abends ab 20.00 Uhr kénnen die Kunden auf Wunsch auch
zwischen zwei Haltestellen aussteigen und somit zum Beispiel
ihren Nachhauseweg verkiirzen. Dieses spielt insbesondere
unter Sicherheitsaspekten eine wichtige Rolle.

- Sicherheits-Service
Die Priasenz von Servicepersonalen sorgt abends in der Schwe-
bebahn fiir mehr subjektive Sicherheif. Der Sicherheitsaspekt
ist gerade bei Frauen und é&lteren Menschen ein wichtiger
Faktor bei der Verkehrsmittelwahl (siehe auch Kap. 5.9).

- ZustellService

Aufbauend auf den positiven Erfahrungen des bereits seit

=" Jahren vor Weihnachten angebotenen Gepéckaufbewahrungs-
und ZustellService planen die WSW in Kooperation mit dem
Einzelhandel die Einfiihrung eines ganzjghrigen Zustellservice.
Zielsetzung ist die Hauszustellung von Einkaufsgut, kleinen
Gepdckstiicken efc. langfristig zu einem vollwertigen Angebots-
baustein des innerstadtischen Einzelhandels und des kommu-

~ nalen Nahverkehrs und/oder anderer Dienstleister weiterzuent-
wickeln.
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12.2 Kundeninformation

Mobilitatsstudien hele-
gen Mdglichkeiten
steigerungsfahiger
OPNV-Nutzung

Auf unterschiedliche
Nutzergruppen zuge-
schnittene Informations-
materialien

Abb. 12.1: _
Produktfahrpldne der
WSW AG'

Die Ergebnisse bisheriger Mobilitdtsstudien haben ergeben, daf in
Wuppertal von den insgesamt durchgefihrten PKW-Fahrten, bei 23%
persénliche Griinde die Nutzung 6ffentlicher Verkehrsmittel auschlie3en
und dabei ein Anteil von 17% auf mangelhafte Information bzw. Akzep-
tanz entfallt". Das bedeutet, daf3 ein erheblicher Anteil der PKW Fahr-
ten nicht durch Sachzwangé odér mangelnde Alternativen bestimmt ist,
sondern zumindest teilweise durch 6ffentliche Verkehrsmittel ersetzt
werden kénnté. Zur verbesserten Ausschoépfung dieser Marktpotentiale
spielt im-Hinblick auf die Verkehrsmitielwahl die Information der Kun-
dinnen und Kunden Gber das Angebot eine wesentliche Rolle.

Umfassende Informationen Uber das OPNV-Leistungsangebot geben
der Wuppertaler Stadtfahrplan (Hrsg. WSW AG) unter Einbeziehung
der Nachbarorts- und Regionalverkehre sowie Schienenverbindungen.
Dartber hinaus verdffentlichen die WSW seit Einfithrung des neuen
Linienetzes in 1994 Stadtteil- und Produktfahrplane. Der Stadtfahrplan
wird in einer Auflage von 130 000 Exemplaren jéhrlich kostenlos abge-
geben und ist damit rein rechnerisch in jedern Haushalt vertreten. Durch
Anreizsysteme, wie die Verlosung von Gewinnen bei Abholung des Stadt-
fahrplans, wird zusétzlich fir eine umfassende Verbreitung gesorgt.

Die handlichen Staditeil- und Produkifahrpléane im Westentaschenfor-
mat erganzen das Informationsangebot. Uber 80.000 Exemplare wer-
den zur Zeit jahrlich produziert und kostenlos abgegeben Das Angebot
(Stand: 10/96) umfaBt:

- 7 Stadtteilfahrpldne (z.B. Ronsdorf, Vohwinkel,
Wichlinghausen/Sternenberg) :

- 4 Regionalfahrplédne (Wiilfrath, Oberbergischer Kreis,
Sprockhdvel/HaBlinghausen, Mérkischer Kreis)

- 4 Produktfahrptédne (Linien 643, 650, 604/614, 638/AST)

- 2 standortbezogene Fahiplédne flir GroBkunden, Schulen,
Frelze/telnrlohtungen (Umvers:tat Berglsche Sonne)

E'B‘.'M;j!h‘xf:}
. 7 {:LIZ?

L

Informationsreihe ,,Mobilitdt in Wuppertal®, Socialdata im Auftirag der WSWAG, 199t
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- Schulfahrplane zur
internen Verteilung

Weiterentwicklung der
Zielgruppenotientier-
ten Informationssyste-
me

i

Fahrerschulungen bei
der WSW AG greifen
den KundenService-
Begriff zunehmend
auf

Umfassende
Informations-
strategien miissen
gestiegenen Fahrgast-
anspriichen begegnen

Fir verschiedene Schulen werden bereits heute schon sogenannte
,Schulfahrplane” mit Angabe aller Linienverbindungen und Einsatzwa-
gen erstellt und den Schulen zur internen Verteilung zur Verfligung ge-
stellt. Dieses Angebot wird schrittweise, im Hinblick auf eine umfassen-
de, systematische Information im Schiilerverkehr ausgebaut.

Das Angebot an zusétzlichen, gezielten Informationen flr unterschied-
liche Zielgruppen soll weiterentwickelt werden. Vorgesehen ist beispiels-
weise die Herausgabe einer Broschiire fir Mobilitdtsbehinderte mit In-
formationen zur Haltestellenausstattung, zum Niederflureinsatz etc., die
schrittweise ausgebaut werden soll. Denkbar sind dari{ber hinaus Falt-
blatter mit Informationen zu weiteren Serviceleistungen (Beispiel: Fah-
rer helfen bei Kinderwagen), die in Bussen und KundenCentern/Mobi-
Center ausgelegt werden kénnen.

KundenService ist ein Schwerpunkt in den Fahrerschulungen der Ver-
kehrsunternehmen. So werden die Fahrerinnen und Fahrer im Umgang
mit den Kunden geschult und im Hinblick auf die verschiedenen Anfor-
derungen und Bedilrfnisse sensibilisiert. So hat zum Beispiel in der Zeit
von April bis September 1996 eine Vertreterin der Sehbehinderten in
Wuppertal an den Schulungen der WSW teilgenommen, um aus Sicht
der Betroffenen Uber die Bedlirfnisse und Wtinsche an das Fahrpersonal
zu informieren. Durch den personlichen Kontakt zwischen Fahrern und
Kunden besteht die Moglichkeit schrittweise ein besseres Versténdnis
fiireinander zu erreichen. Die Erfahrungen sind bisher sehr positiv. Die
MafBnahmen sollten daher weitergeflihit und auch auf andere Zielgrup-
pen, z. B. Frauen ausgeweitet werden.

Dartiber hinaus sollen OPNV-Erreichbarkeitshinweise verschiedener
Ziele im Stadtgebiet - wie z.B. 6ffentliche Einrichtungen, kuliurelle Ein-
richtungen, Freizeitbereiche etc. auf Firmendrucksachen, Briefbégen,
bei Veranstaliungen usw. in Zukunft grundsatzlich aufgenommen wer-
den.

Vor dem Hintergrund der gestiegenen Anspriiche der Kundinnen und
Kunden an die Mobilitét reichen die bisher klassischen Informationsmit-
tel, wie die bereits angesprochenen Fahrplaninformationen, nicht mehr
aus. Wirkungsvollere und umfassendere Informationsstrategien orien-
tiert an den Informationsbediirfnissen sind erforderlich.

12.2.1 Elektronische Fahrplanauskunft

EFA im Datenverbund
mit weiteren deut-
schen Fahrplan-
auskunftsystemen

In s&mtlichen Vertriebsstellen, einschlieBlich MobiCenter werden Fahr-
. planauskiinfte Uiber das elektronische Fahrplanauskunftssytem gege-

ben. Es enthalt samtliche Fahrplandaten des VRR. Zusatzlich bestehen

im Datenverbund Schnittstellen zu weiteren Fahrplanauskunftsystemen

im gesamten Bundesgebiet. Uber PC, Modem und 1SD-AnschluB ha-

ben die Kunden dariber hinaus die Méglichkeit Fahrplandaten ,,online*

abzufragen und sich so jederzeit bequem Uber das Angebot informieren
- zu kénnen.
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12.2.2 MobiCenter

Erdffnung des Mobi-
Centers der WSW AG
im Méarz "95

Abb, 12.2:
Logo des MobiCenter
der WSW AG

Uber Mobilititsaspekte .

hinausgehende Ange-
botspalette

12.3 Aktionen

Durchfiihrung von Ak-
tionen zum Problem-
bewuBtsein Ozon-Be-
lastung

Abb. 12.3:
Logo der Ozon Aktion

Die WSW haben in Kooperation mit der DB AG in Wuppertal zur um-
fassenden Kundeninformation im Méarz 1995 das MobiCenter erdfinet.
Das MobiCenter ist ein Informationszentrum, in dem interessierte Bur-
gerinnen und Blrger - persénlich oder telefonisch - umfassende Infor-
mationen zu allen Fragen der Mobilitat erhalten. Damit kommt dem
MobiCenter eine herausragénde Funktion an der Schnittstelle Kunde/
Mobilitatsdienstleister zu. '

Neben bundesweiten Fahrplan- und Tarifinformationen bietet die Ange-
botspalette des MobiCenters unter anderem aktuelle Tarif- und Fahrplan-
auskinfte inclusive Ticketverkaut der Deutschen Bahn AG, Informati-
onsveranstaltungen in Firmen, Schulen etc., Mietwagenvermittlung, Car-
Sharing und Informationen zu Park+Ride. Zielselzungen des Mobi-
Centers sind unier anderem

- individuelle Beratung und Information zu lejsten und somit -
- den Zugang zum OPNV zu erleichtern

- eine Verdanderung des Verkehrsverhaltens zu induzieren

- den Umwellverbund zu férdem.

Die bisherigen Ergebnisse belegen eine iberaus erfolgreiche Inanspruch-
nahme der persénlichen und telefonischen Beratungen und umfassen
insgesamt durchschnittlich ca. 7000 Kundenkontakte im Monat.

Aufgrund der erhohten Ozon-Werte und der Zunahme weiterer Luftschad-
stoffe, die insbesondere in den Sommermonaten immer wieder im Mit-
telpunkt der offentlichen Diskussion stehen, starteten die Stadt Wup-
pertal und die WSW - unterstitzt von Umweltverbanden, der Verbrau-
cherzentrale und Krankenkassen - vom 15. April bis 30. September
1996 eine gemeinsame Ozon-Aktion. Unter dem Motto ,Ein Sommer
zum Durchatmen.....“ gab es flir die Wuppertaler Biirgerinnen und Biir-
ger zahlreiche Informationen und Angebote zum Mitmachen.

Im Rahmen der Zielsetzung die Biirger zu umweltfreundlichen Handeln

zu motivieren, solite dabei durch verstérkte Informationen und Aktio-
nen auch die Attraktivitat des OPNV gesteigert werden.

1

AN

'Eingommer
zum Durchatmen
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12.4

Positive Berichterstat-
tung zur Ozon-Aktion

Kundentorum

Einrichtung eines
RegelmaBig tagenden
Kundenforums zur
Akzeptanzsteigerung
im OPNV
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Das Angebot umfaf3t beispielsweise:

- Ozon-Aktionstag auf dem Rathausplatz mit Informationen,
Weltbewerb und Unterhaltung unter Beteiligung der Projekt-
beteiligten und weiterer Umweltverbédnde ete.

- Car-Sharing zum Kennenlernen mit Sondertarifen fir Interes-
sierte '

- 7 Tage ohne Auto - Umsteigen leichtgemacht. Daflir wurde ein
kostenloses Ticket 2000 flir das gesamte VRR-Gebiet zur
Verfligung gestellt,

- Mobilitatsspiel ,Fang dén Wupp®, in Anlehnung an das Gesell-
schaftsspiel ,Scotland Yard"

Dar(ber hinaus konnte durch umfassende Werbung und das durchweg
positive Medienecho (regionale und liberregionale Zeitungen, Lokalradio,

Lokalfernsehen) eine breite Offentlichkeitswirkung hergestellt werden. -

Die Aktionen wurden von den Blrgerinnen und Blrgern insgesamt sehr
gut angenommen und auch im politischen Raum ausdrlicklich begrif3t.
Aufgrund der besonderen Bedeutung der ,Ozon-Aktion” wird die Stadt
Wuppertal hierzu eine umfassende Dokumentation verdffentlichen.

Eine weitere Méglichkeit zur Erhéhung der Akzeptanz des OPNV bietet
die aktive Mitgestailtung des Angebhotes durch die Kunden. Dazu ist die
Einrichtung eines regelmafig tagenden Kundenforums denkbar, in der
Vertreterinnen und Vertretern der verschiedenen Zielgruppen die Mdég-
lichkeit gegeben wird, ihre Bedirfnisse und Anforderungen an den OPNV
einzubringen. Dieses gilt beispielsweise flr Frauen, die zu einem (ber-
wiegenden Anteil den OPNV nutzen, und die aufgrund ihrer spezifischen
Lebensweise und Alltagsablaufe (z.B. komplizierte Wegeketten) spezi-
elle Anforderungen an den OPNV stellen (siehe hierzu auch Kap. 10).

Der regelmaBige Austausch mit den verschiedenen OPNV-Nutzergrup-
pen bietet die Grundlage flir eine kundenorientierte Planung und kann
durch eine aktive Mitwirkung der Kundinnen und Kunden erheblich zur
Akzeptanzverbesserung des OPNV beitragen. Die WSW fiihren des-
halb ein aktives Beschwerdemanagement durch, in dem die Wiinsche
der Kundinnen und Kunden analysiert und in die Planungen mitein-
bezogen werden. Zielsetzung ist es, durch einen aktiven Dialog die Er-
fahrungen der Kunden zu nuizen und somit die Qualitdt zu sichern und
zu verbessern.



Kommunaler Nahverkehrsplan Seite 135

E}U‘U“ Wuppertal

12.5 Tarifstruktur

Transparentes Fahr-
ausweisangebot und
Preisgefiige wird im
VRR bereits angewandt

Systematische Ver-
marktung von Zusatz-
nutzungen fiir Ticket
2000-Inhaber

Der VRR-Tarif weist durch das Gbersichtlich gestaltete Fahrausweisan--
gebot und Preisgeflige eine vergleichsweise transparente Struktur auf,
Der neue, kundenorientierte VRR-Tarif wurde aus einem Tarifmodell
entwickelt, daB viele Preisstufen und ein unlibersichtliches Fahrausweis-
angebot umfafte. -~

AN

Die Zahl der Preisstufen wurde konsequent verringent, die Fahrausweis-
palette durch Gbertragbare (Umwelt-)Monaiskarten (Ticket 2000) erganzt,
mit dem Ergebnis, daB die Anzahl der Zeitkartenkunden erheblich an-
stieg und die Zahl der Kundinnen und Kunden mit Einzelfahrscheinen
bereits nach kurzer Zeit stark tiberschritten hat.

Eine Maf3nahme mit positiven Auswirkungen auf das Image von Bus-
sen und Bahnen ist das WSW-Angebot von Zusatzleistungen beim Kauf
eines Fahrausweises. In Wuppertal werden seit 1993 systematisch Ver-
glinstigungen flr Ticket 2000-Besitzerinnen und Besitzer angeboten.
Dazu gehéren neben exclusiven Kuliurveranstaltungen, Verglinstigun-
gen zum Beispiel beim Besuch von Museen, Konzerten oder dem Wup-
pertaler Zoo. Die Kooperationen werden ohne zusitzliche finanzielle
Belastung der Ticket 2000 - Kundinnen und Kunden realisiert.

Aufgrund des groBen Erfolges beabsichtigen die WSW, die Angebote
auszuweiten. Die bisherigen Erfahrungen zeigen, da3 auch mit Fahr-
ausweisen neue Kundenpotentiale erschlossen werden kénnen. Voraus-
setzung dabei ist selbstverstandlich, da3 das Leistungsangebot stimmt.

12.5.1 Ticket 2000 Firmenservice

Okologischer Beitrag
- durch Entlastung des
Berufsverkehrs

Wuppertaler Stadtver-
waltung ist groBter Ab-
nehmer des FS-Tickets

Ein wichtiger Faktor der posi'tiven Nachfrageentwicklung in Wuppertal
ist die Einflihrung und konsequente Vermarktung des Ticket 2000 Firmen-
service.

Behdrden, Institutionen, Industrie- und Dienstleistungsunternehmen er-
halten hierdurch die Moglichkeit, das Ticket 2000 durch eine spezielle -
Rabattierung kostenglinstig fur ihre Beschaftigten zu erwerben. Neben
der ErschlieBung neuer Kundengruppen wird hierdurch gleichzeitig ein
Betrag zur Umweltentlastung in den Innenstadten durch Verminderung
der PKW-Fahrten geleistet. Desweiteren hat der Umstieg der Berufs-
pendler auf den OPNV die Verminderung des Parksuchverkehrs sowie
des Parkdrucks - vorrangig in den City-Bereichen - zur Folge. Dadurch
frei zur Verfligung stehende (Kurz-) Parkplaize kénnen somit unmittel-
bar z.B. dem Einkaufsverkehr zugute kommen.

Die Stadt Wuppertal hat bereits 1991 - und zwischenzeitlich in Verbin-
dung mit der Parkraumbewirtschaftung - das Ticket 2000 FS flr ihre
rund 6000 Mitarbeiterinnen und Mitarbeiter eingefihrt und hiermit eine wich-
tige Vorbildfunktion flir Dritte Gbernommen. Die Abnahmegquote und Ak-
zeptanz des stadtischen Ticket 2000 FS nahm seitdem kontinuierlich zu
und betragt heute ca. 50%. Geférdert durch eine zielgerichtete Akquisiti-
on der WSW konnte dariiber hinaus der Kundenkreis der Ticket 2000
Abnehmer insgesamt erheblich gesteigert werden.
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12.5.2 Ubergangstarif (UT)

Pendlerverflechtungen
Wuppertals 'bedingen
verbundiibergreifende
Verkehre

Bestehender UT ist
unattraktiv

Kundenorientierter UT
muB Ziel der neuen
Tarifgestaltung sein
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Die Bedeutung des Ticket 2000 FS fiir die Weiterentwicklung des kom-
munalen Nahverkehrsangebotes unterstreicht die 1995 zur Hardt ein-
geflihrte und 1986 zum Lutherstiftin der Nordstadt verlangerte Quartiers-
linie 643. Dieses seit langem von der Stadtverwaitung und den WSW
favorisierte ErschlieBungsprojekt konnte nur unter der Vorraussetzung
eines Ticket 2000 FS-Verirages zwischen den Kliniken St.Antonius bzw.
den Seniorenzentrum Lutherstift und den WSW finanziert werden. Die-
ses kann als ein Uberaus positives Beispie| zur Co-Finanzierung eines
zusatzlichen kundenorientierten Leistungsangebotes gesehen werde.

Wuppertal ist durch starke, zum Teil historisch gewachsene Pendler-
strome_sowohi mit dem Oberbergischen- als auch mit dem Rheinisch-
Bergischen Kreis verbunden.Den verbundibergreifenden Verkehren
kommt daher eine hohe Bedeutung zu.

Der zur Zeit existierende Ubergangstarif, der zwischen dem VRR und
dem VRS vereinbart wurde, ist in Bezug auf Fahrausweisangebot, Preis-
stufeniibersicht und Preisniveau unattraktiv.

Die Akzeptanz der kiinftigen verbundgrenzeniberschreitende Verkehre
wird in einem hohen MaB von der Ubersichtlichkeit und einfachen Hand-
habung des Fahrpreissystems abhangen. Dieses belegen unter ande-
rem auch Untersuchungsergebnisse der WSW AG. Demnach bezeich-
nen 56,3% der Wuppertaler Birgerinnen und Blirger das VRR-Tarif-
system als gut, dennoch sind 31% der Auffassung, es sei immer noch
zu uniibersichtlich',

Ziel muB es daher sein, den Ubergangstarif zwischen VRR und VRS
zum selbstverstandlichen Bindeglied zwischen den Verbinden auszu-
gestalten und daftr Sorge zu tragen, daf die Kundinnen und Kunden im
verbunduberschreitenden Verkehr nicht schlechter gestellt werden, als
im Binnenverkehr.

Aus Wuppertaler Sicht sind die Tarifsysteme der Verkehrsverbiinde Rhein
Rubr und Rhein-Sieg zu vereinheitlichen. Dabei wird empfohlen, die
Anpassung in Richtung des ubersichtlichen, kundenorientierten Tarif-
system des VRR vorzunehmen. Zielsetzung muB sein, den derzeitigen,
komplizierten Umgang mir den Ubergangstarifen so schnell wie még-
lich durch ein transparentes, attraktives Tarifsystem zu ersetzen. Hier-
zu besteht dringender Handlungsbedarf. Die Stadt Wuppertal wird als
Mitglied im Zweckverband des VRR darauf hinwirken, daf3 die beste-
henden Tarifsysteme in diesem Sinne weiterhin optimiert werden.

12

Bevélkerungsstudie zum OPNV inWupperta), target group imAufirag der WSWAG, 1993/94
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13. Rahmenbedingungen zur Finanzierung

131 Bund

Durch die Regionalisierung}fde‘é'f"Schier}enperS'onenn.ahverkehrs der DB
AG leitet der Bund mehrere Milliarden Mark an die Lander weiter. Die
Hohe dieser Gelder orientiert sich dabei an den Zahlungen, die der Bund
bisher an die DB AG leistete. Diese Gelder sind von den Landern zweck-
gebunden fiir den OPNV zu verwenden und dienen vorrangig der Be-
zahlung des Angebotes im Schienenpersonennahverkehr. Referenz-
gréBe bzw. Basisjahr bei der Mittelverteilung ist das Fahrplanangebot
der DB AG im Fahrplanjahr 1993/94, welches die Bahn zunachst zu
gleichen Preisen beibehalt.

13.1.1 ZukUnftige Finanzmittel fir Regionalisierung und GVFG

Dynamisierung und
Revision bestimmen
Entwicklung der
OPNV-Mittel

Abb. 13.1:
Zukiinftige Finanzmittel fiir
Regionalisierung und

GVFG 1995 - 2001
Quelle: Der Nahverkehr,
Nr. 1-2/94

Die gesetzlichen Regelungen zur Finanzierung der Regionalisierung sind
in dem Finanzierungsgrundsatz des Grundgesetzes (Artikel 106 a) pra-
zisiert. Sie sind in Abb. 13.1 zusammengefafi.

Jahr 7 Transfermittel  GVFG-Mittel V Ge;lamtmiﬂel N
Regionalisierung Mrd DM fOr OPNV/SPNV
Mrd DM Mrd DM
1995 Miitel bleiben 6,28 . -
beim Bund
1996 8,7 6,28 14,98
1997 - 12,0 3,28 15,28
1998 12,62 3,28 15,88
Beginn Dynamisierung
und Wirkung
1. Revision
1999 13,3 3,28 16,58
2000 ’ 14,0 3,28 17,28
2001 ' 14,7 3,28 17,98

2002 Wirkung 2. Revision

1) einschlieBlich der GVFG-Miltel fir den kommunalen Stralenbau
(bis 1996 ca. 2 Mrd DM/Jahr)

2) fiktive Betrage: bei diesen Zahlenwerten ist unterstellt, daf} die
erste Revision nicht zu Verdnderungen fohrt und das Wachstum
der Steuern vom Umsaiz 5 % betrdgt {Dynamisierung)

Sie verdeutlicht die zukinftigen Finanzmittel fir die Regionalisierung
(Transfermittel) und das Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG).
Insbesondere das GVFG ist flir die Verkehrsunternehmen und die Kom-
munen von besonderer Bedeutung, da hierdurch z.B. die Finanzierung
von Busspuren, Haltestellen, Verknupfungspunkien und Fahrzeugen
geférdert wird. Somit muf3 die Tatsache, daB3 die GVFG-Mittel bis ein-
schlieBlich 1996 auf dem Niveau von 6,28 Mrd. DM fortgefiihrt werden,
dann aber auf 3,28 Mrd DM in 1997 fallen, aus kommunaler Sicht zu-
nachst auBerst kritisch bewertet werden. Der Differenzbetrag von 3 Mrd.
DM geht allerdings nicht ,verloren®, sondern flie3t dann in die Regionali-
sierungsmittel ein, die demzufolge auf 12 Mrd. DM steigen. Bis 1997
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13.1.2 Verteilung der Finanzmittel

Schliissel A garantiert
SPNV-Leistungen auf
der Fahrplanbasis
93/94

sind die in der Tabelle genannten Betrage nach dem Regionalisierungs-
geseliz des Bundes festgeschrieben. Danach handelt es sich um fiktive
Betrdge, da die weitere Entwicklung der Mittelausstattung von zwei
Faktoren abhangt:

1.

Durch die 1998 erstmals zur Wirkung kommende Revision
wird der Finanzbedarf Uberpriift. Sollte sich dabei herausstel-
len, daf3 in den Jahren 1998 bis 2001 die Verkehrsleistungen
im SPNV unter Zugrundelegung des Fahrplanes 1993/94 mit
den eingeplanten Geldern nicht mehr finanziert werden kén
nen, mu3 der Bund ab 1998 seine Zahlungen an die Léander
entsprechend erhéhen.

Die Dynamisierung ist ebenfalls festgelegt. Sie wirkt ab 1998
auf den Belrag von 12 Mrd DM bzw. auf die durch die erste
Revision ermittelte neue Ausgangssumme. Die in der Tabelle
ab 1998 genannten Betrdge basieren auf der Annahme, daf3
die erste Revision nicht zu Veerdnderungen fihrt und der
Dynamisierungsfaktor (= Wachstum der Steuern vom Umsaiz)
5 % pro Jahr betrdgl. -

Im Regionalisierungsgesetz des Bundes ist ebenfalls die Verteilung der
Finanzmittel auf die einzelnen Bundeslander geregelt. Diese erfolgt nach
zwei Schlusseln:

1.

Schliissel A geman § 8 Abs. 1 Regionalisierungsgesetz
des Bundes

Dies sind diejenigen Betrdge, zu denen die DB/DR jedem der
16 Bundesldnder die Aufrechterhaltung des Status quo _
(Fahrplanbasis 1993/94) gewdéhrleistet hat bzw. gewédhrleisten
wird. D.h., daf3 diese Mittel im wesentlichen zur Finanzierung
des SPNV der DB AG Verwendung finden. Die Gesamtsum-
men belaufen sich dabeij fiir die Jahre 1996 und 1997 auf rd.
7,6 Mrd. DM bzw. 7,7 Mrd. DM. Auf Nordrhein-Westfalen ent-
fllt davon in den Jahren 1996 und 1997 - wie die zwei hach-
stehenden Tabellen zeigen, ein Anteil von jeweils rd. 15 %.
Dies sind 1,151 Mrd. DM in “96 bzw. 1,165 Mrd, DM in 97.

Schliissel B kommt 2. Schliissel B gemiéf § 8 Abs. 2 Ffeg/onaIISIerungsgesetz

dem librigen OPNV des Bundes .

zugute Diese Mittel sind in ihrer Verwendung frei und kénnten somit
weitestgehend dem iibrigen OPNV zugute kommen. Fiir die
neuen Aufgabenirdger wére dies von entscheidender Bedeu-
tung, da die Regionalisierungsmittel ab 1997 um diejenigen 3
Mrd. DM erhéht werden, die vom gleichen Zeifpunkt an dem
GVFG fehlen (s.0.). Nordrhein-Westfalen erhélt aus dieser
Schliisselzuweisung 1996 ca. 190 Mio .DM und 1997 ca. 774
Mio. DM. Dies sind jeweils rd. 18 % der Gesamtzuweisung.

Abb. 13.2: Land Schlissel A Schlussel B insgesamt

OPNV-Finanzmittel der Mio DM Mio DM Mio DM

Lander 1996 (GVFG =

6280 Mio DM) - . ST

Oue”e:DerNahVir_kehn -~ Land NW 1150,90 190,28 1341,18

Nr. 1-2/94 Bund gesamt 7642,31 1057,69 8700,00

Abb. 13.3: . Land SchlUssel A Schlussel B insgesamt

OPNV-Finanzmittel der Mio DM Mio DM Mio DM

Ldnder 1997 (GVFG =

3280 Mio DM) Land NW 1165,10 773,73 1938,83

Quelle, DorNahverkehr, Bund gesamt 7699,09 4300,91 12000,00
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13.1.3Finanzhilfen des Bundes nach dem Bundesschienenwegeausbaugesetz

BSchWAG gewahrt
1,5 Mrd. DM fiir die
SPNV-Infrastruktur

KBS 458 W-RS-SG soll
von den BSchWAG-
Mitteln profitieren

Ein weiteres Finanzierungsinstrument stellt das auf einem Dreijahresplan
basierende Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchWAG) dar. Hier-
mit finanziert der Bund Investitionen (Bau, Ausbau, Ersatz) in die Schie-
‘nenwege der DB AG im Rahmen der zur Verfligung stehenden Haus-
haltsmittel. Abgeleitet aus der miltelfristigen Finanzplanung stehen dar-
aus fir alle Bundeslanderdm Nittel jahrlich ca. 1,5 Mrd. DM zur Verfi-
gung. 20 % dieser Gelder sind dabei fiir Investitionen in diejenigen Schie-
nenwege zuU verwenden, die dem Schienenpersonennahverkehr dienen.
Die Abslimmung dieser MafBnahmen erfolgt durch die DB AG mit dem
jeweiligen Bundesland. Auf das Land Nordrhein-Westfalen entfallen da-
von in dem Zeitraum 1996 - 1997 ca. 160 Mio. DM fiir die SPNV-infra-
struktur.

Das Land NW hat zwischenzeitlich in Abstimmung mit der DB AG dem

Bundesminister fir Verkehr ein MaBnahmenpaket {lir vier mit vorrangi-

ger Prioritat versehene Strecken vorgelegt. Diese sollen auf der Grund-

lage des Schienenwegeausbaugesetzes in den Dreijahresplan Schiene

eingestellt und aus Bundesmitteln finanziert werden. Die DB Strecke

458 Wuppental - Remscheid - Solingen ist eine dieser vier Strecken.

Unklar ist jedoch bis heute, ob das fir diese Strecke vorgelegte MafR3-
nahmenpaket (u.a. Tunneldurchstich IbachstraBe am Bf Barmen) aus

diesen Mitteln finanziert werden kann. Der Bund besteht hinsichtlich

der Finanzierung nach wie vor auf zinslose Darlehen. Dies bedeutet,

daB die Abschreibungen von der DB AG erwirtschaftet und an die Auf-
gabentrager weitergeleitet werden muf3ten. Demgegenliber verlangen

alle Bundeslander, die Finanzhilfen flir den SPNV-Teil des Ausbauplans

als verlorene Baukostenzuschiisse zur Verfligung zu stellen. Zur Zeit

gibt es Bem{ihungen, im Rahmen der Bund-/Lander-Verkehrsminister-

konferenzen eine einvernehmliche Lésung herzustellen.

Demgegenliber ist es erfreulich festzustellen, daB der Regionalbereich
Netz Koéln bei der Zentrale der DB AG Planungsmittel u.a. fir die DB-
Kursbuchstrecke 458 Wuppertal - Remscheid - Solingen beantragt und
genehmigt bekommen hat. Zwischenzeitlich ist ein Terminplan fir die
verkehrliche und betriebliche Aufgabenstellung erstellt worden. Die Bahn
beziffert die Gesamtinvestitionen entlang der KBS 458 auf liberschia-
gig 27,1 Mio. DM. Die Realisierung dieses MaBnahmenpaketes hangt
nunmehr von den anstehenden Verhandlungen zwischen Bund und Lan-
dern ab.

13.2 Land Nordrhein-Westfalen

Land NW leistet jéhr-
lich 3,28 Mrd. DM
GVFG-Mittel und leitet
alle Transfermittel wei-
ter

Durch das Regionalisierungsgesetz Nordrhein-Westfalen erfolgte die
Ubertragung der Finanz- und Aufgabenverantwortung filr den straf3en-
gebundenen OPNV und den SPNV auf die kommunale bzw. regionale
Ebene (Regionalisierung). Die Planung, Organisation und Ausgestal-
tung des OPNV/SPNV ist seitdem eine freiwillige Selbstverwaltungs-
aufgabe der Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande (Aufgaben-
trager).

Geman RegG NW stellt das Land den Aufgabentragermn und Verkehrs-
unternehmen GVFG-Komplementarmittel in Héhe von ca. 3,28 Mrd.
DM zur Verfligung und leitet sdmtliche Transfermittel, die der Bund im
Zuge der Bahnstrukturreform auf der Grundlage des Fahrplanangebotes

- 1993/94 bereitstellen muB, direkt weiter. Hierdurch soll fiir die Aufgaben-

trager die Finanzierung des SPNV sichergestellt und die Halbierung der
GVFG-Mittel von 1997 an kompensiert werden (der GVFG-Bundesan-
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OPNV-Zuwendungen
untergliedern sich in
Betriebskostenfinan-
zierung, Infrastruktur-
férderung, Fahrzeug-
férderung und allge-
meine OPNV-Férde-
rung
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teil flie3t dann direkt in die Transfermittel, s.o.). Far Nordrhein-Westfa-
len bedeutet dies in 1996 OPNV-Finanzmittel in Hohe von insgesamt
1,341 Mrd. DM und in 1997 in Hdhe von 1,939 Mrd. DM (s.0.).

Dariiber hinaus gewéhrt das Land geméB § 10 ff. RegG NW Zuwendun-
gen zur Férderung des OPNV. Diese lassen sich wie folgt untergliedern:

1.

Betriebskostenﬁnanzierung

Die allein zur SPNV-Betriebskostenfinanzierung jéhrlich zur
Verfiigung stehenden Mittel belaufen sich 1996 auf 1,151 Mrd.
DM und fir die Folgejahre auf 1,165 Mrd. DM. Diese Mittel

- steflen zunéchst nur die bis einschlieflich 1997 garantierten

Betriebsleistungen der DB AG sicher. Durch die in das
Bundesregionalisierungsgesetz aufgenommenen Anpassungs-
und Revisionsklatiseln (s.o.) soll auch die Finanzierung des
SPNYV fir die Folgejahre gewéhrleistet sein. Die aufgaben-
trdgerbezogene Schlisselung der zu verteilenden Mittel wird
tiber noch zu schaffende Forderrichtlinien erfolgen.

Infrastrukturforderung

Die Infrastrukturférderung der OPNV-MaBnahmen und der
Fahrzeugbeschaffung fiir die Eisenbahnen beléduft sich auf
jahrfich etwa 1,1 Mrd. DM. Da sie sich nach der Grundlage
der jdhrlich zu erstellenden Investitionsprogramme bzw. der
Haushaltsansatze bemif3t, unterliegt sie - je nach Haushalts-
lage - starken Schwankungen. Finanziert wird die Infrastruk-
turférderung einerseits aus den GVFG-Mitteln und den kom-
plementéren Landesmitteln sowie andererseits aus den
Transfermitteln des Bundes. Die ergédnzende Landesfinan-
Zierung ist in ihrer Héhe auf mindestens 25 % der Bundes-
finanzhilfen nach dem GVFG gesetzlich garantiert. Die Zu-
wendungen sind fir Gemeinden, Kreise und Zweckverbdnde
sowie fiir 6ffentliche und private Verkehrsunternehmen be-
stimmt. Dartiber hinaus werden Investitionen des OPNV aus
den ,freien” Mitteln (Schliissel B) des § 8 Abs. 2 des
Regionalisierungsgeselzes des Bundes geférdert (s.0.).

Gemén Artikel 5 des bestehenden Grundvertrages fiir den
Verkehrsverbund Rhein- Ruhr zahlt das Land jéhrlich insge-
samt 119 Mio. DM Infrastrukturhilfe ber den Zweckverband
und die Eigentlimergebietskdrperschaften zweckgebunden an
alle VRR-Verkehrsunternehmen. Dieser Betrag wird gemindert
um die Ubergangshilfe zur Unstellung der VRR-Einnahmen-
aufteilung seit dem 01.01.1990(1996 = 38,43 Mio. DM).

Die Infrastrukturhilfe des Landes und die entsprechenden Be-
frdge des Zweckverbandes VRR sollen die Infrastrukturkosten
der am Verbund beteiligten Verkehrsbetriebe abdecken. Als
Infrastrukturkosten gelten Aufwendungen fiir die Instandhal-

= - tung von Fahrzeugen, Betriebshéfen, Werkstéiten und

Streckeneinrichtungen einschlief3lich der Haltestellen sowie
die Kapitalkosten aus den getétigten Investitionen fiir diese
Bereiche. Die den einzelnen Betrieben zustehenden Anteile
ermitteln sich im wesentlichen durch die Multiplikation der je-
weiligen Betriebsleistungen und Kapazitéten mit verbund-
einheitlichen Sollkostensétzen (Mittelwerte).
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3. Fahrzeugférderung

Aus den Transfermitteln des Bundes werden auch die sonsti-
gen InvestitionsmaBnahmen des OPNV in Héhe von 200 Mio.
DM jéhrlich finanziert. Hierunter fallt insbesondere die Férde-
rung der Vorhaltekosten der tibrigen Fahrzeuge der ffentli-
chen und der privaten Verkehrsunternehmen. Fir den Bereich
des VRR wurden Hier';éllerdings nicht die vollen Fordersétze
ausgezahlt, da nach Auffassung des Landes in der Infra-
strukturhilfe bereits ein Fahrzeugférderanteil von insgesamt 42
Mio. DM enthalten ist. Diese wird von der gesamten zusétzli-
chen Fordersumme aller VRR-Betriebe abgezogen.

Daneben sind Zuwendungen méglich zur Férderung von Maf3-
nahimen, durch die im Vergleich zum Fahrplan 1993/94 eine
deutliche Verbesserung des Verkehrsangebotes erreicht wer-
den. Gleiches gilt fir die Wiederinbetriebnahme von stillgeleg-
ten Strecken oder den Neubati von Schienenstrecken.

4. Allgemeine Forderung der Planung, Organisation und Ausge-
staltung des OPNV

Die Kreise, kreisfreien Stddte und Zweckverbdnde erhalten
gem. § 14 (2) RegG NW jeweils eine jahrliche Pauschale in
Héhe von 1 Mio. DM als allgemeine Férderung der Planung,
Organisation und Ausgestaltung des OPNV, insbesondere fiir .
die Bildung und Umsetzung eines Gemeinschaftstarifes sowie
fir die Aufstellung von Nahverkehrsplénen. Die Verwendung
der 1 Mio. DM OPNV-Pauschale im Rahmen der Wuppertaler
Nahverkehrsplanung wird in Kap. 13.3.2 ausfiihrlich darge-
stellt.

13.3.1 Finanzielle Rahmenbedingungen des stédtiéohen Haushalts

Mittelfristige Finanz-
planung beschreibt
Haushaltssituation der
Stadt Wuppertal bis
zum Jahr 2002

Die derzeitige und kiinftig absehbare Finanzsituation der Stadt Wup-
pertal wird durch die mittelfristige Finanzplanung f(ir die Jahre 1996 bis
2002 beschrieben. Hiernach kénnen strukturell ausgeglichene Verwal-
tungshaushalte und der Abbau der bis dahin entstandenen Defizite erst
ab dem Jahr 2002 erwartet werden. Dieser Erwartung liegen aber die
durchaus optimistischen Annahmen bzw. Voraussetzungen zugrunde,
daB

- das Haushaltssicherungskonzept mit einem 'Gesamtvélumen ‘
von rd. 1565 Mio. DM zeitgerecht und vollstédndig umgesetzt
werden kann und

- die von der Stadt nicht beeinfluBbaren Gréf3en, wie z.B. kon-
junkturelle Entwicklung, Entwicklung am Arbeitsmarkt,
Leistungsgesetze von Bund und Land, kommunaler Finanz-
ausgleich etc., sich gegeniiber den Annahmen der Finanzpla-
nung nicht wesentlich verschlechtern.
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NVP-Maflnahmenvor-
schldge stehen unter
Finanzierungsvor-
behalten

Abb. 13.4;

In den Jahren 1996 —
2000 fiir den OPNV
vorgesehene Miltel des

Verwaltungshaushaltes
(1996 und 1997 geman
Haushaltsplan, ab 1998 geman
Finanzplanung)

Diese Ausgangslage beriicksichtigend, stehen die im 1. kommunalen
Nahverkehrsplan der Stadt Wuppertal benannten MafB3nahmenvor-
schldge unter deutlichen Finanzierungsvorbehalten. Eine zusatzliche
Belastung des stadtischen Haushaltes durch bisher nicht vorgesehene
Vorhaben erscheint kaum méglich. Das bedeutet, daB die in den Abbil-
dungen 13.8 und 13.9 aus den vorangegangenen Kapiteln zusammen-
gestellten OPNV-MaBnahmen sich im Rahmen der Betrdge bewegen
mussen, die in dem Haushaltsplan 1996/97, dem Investitionsprogramm
1996 - 2000 und in der mittelfristigen Finanzplanung berlcksichtigt
sind. Dieser OPNV-Finanzrahmen ist in den beiden nachfolgenden Ta-
bellen zum Verwaltungshaushalt (Finanzplanung) und Vermégens-
haushalt (Investitionsplanung) dargestellt. Darliber hinausgehende
Finanzierungsspielrdume sind z.Z. nicht gegeben. Uber die in den ein-
zelnen Jahren jeweils vorzusehenden OPNV-MaBnahmen ist im Rah-
men der dann aufzustellenden Haushaltsplane zu befinden. Dabei setzt
die Realisierung der (Einzel-) Vorhaben entsprechende Durchflihrungs-
beschlisse voraus.

UA/HshSt MaBnahme 1996 1997 1998 1999 2000
DM DM TDM TDM TDM
3100 OPNV-Planungsauf- A 600 600 600 400 800
-655.2200.1 wendungen gemafl  Z 1.000 1.000 1.000 1.000 1.000
8§ 14(2) RegG NW" _

(A = Ausgaben, Z = Zuschisse, UA = Unferabschnitt, HshSt = Haushaltsstelle)
') jeweils 400 TDM zur Refinanzierung stadtischer Personaiousgoben eingeplant

Abb, 13.5:

In den Jahren 1996 —

2000 fir den OPNV

vorgesehene Mittel des

Vermdgenshaushaltes

1996 und 1997 gemani Haus-

altsplan; ab 19&8 geman

Finanzplanung)
UA/HshSt MaBnahme 1996 1997 1998 1999 2000

TDM DM TDM TDM TDM
6300 Begieitmcﬁnobmen B 2500 2500 2.500 2500 2500
-960.0847.3 for den OPNV 2 2.000 2.000 2.000 2.000 2.000
6300 AusrGsiung von B 3.500 3.500 3.500 3.500 3.500
-962.0892.5  Lichizeichenanlagen 7 2.800 2.800 2.800 2.800 2.800
for den OPNV _

6301 Instandsetzung der B 300
-950.0657.6 Bricke Kohlfurth
6600 ‘Busspur Gathe/ B 500 . O 0 0 0
-950.0583.2 Uellendahler Str.  Z 195 0 0 0 0
Vermoégenshaushalt insgesamt {brutto) B 6.800 6.000 6.000 6.000 6.000
abziglich anfeilige LandeszuschUsse  Z 4.995  4.800 4.800 4.800 4.800
= stadtischer Anteil (neto) N 1.805 1.200 1.200 1.200 1.200

(B = Bausgaben, Z = ZuschUsse, N-= netto))
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EUY wuppertal

OPNV-Pauschale 148t
Handlungsspielrdume
zu

Der Vermdgens-
haushalt weist bis zum
Jahr 2000 jahrlich 1,2
Mio. DM OPNV-Mitte!
aus

Der Verwaltungshaushalt (Finanzplanung, s. Abb. 13.4) weist die gem.
RegG NW den Aufgabentragern jahtlich zuflieBehde Pauschale in Hohe
von 1 Mio. DM aus, wobei jahrlich 400 TDM zur Refinanzierung stadti-
scher Personalausgaben eingeplant sind. Dar(iber hinaus sind ab 1997
Zuweisungen an die WSW AG flir die Abdeckung von Verlusten in Hohe
von jeweils 3,5 Mio. DM vorgesehen.

Generell bietet die OPNV-Pauschale fiir die kiinftige Wuppertaler OPNV-
Planung gewisse Handiungsspielrdume, zumal der Gesetzgeber ein
breites Spektrum zur Verwendung der Pauschale zulaBt. Nach Aussa-
ge der Bewilligungsbehorde (Bezirksregierung Diisseldorf) bedeutet dies,
daB die Pauschale grundsatzlich zugunsten aller Mal3nahmen erfolgen
kann, welche im weitesten Sinne den Zwecken des OPNV dienen. Hier-
zu z&hlen sowohl Planungsleistungen als auch InfrastrukturmaBnahmen.

~Von besonderer Bedeutung ist femer die Méglichkeit, die OPNV-Pau-

schale auch als stadtischen Eigenanteil im Rahmen der GVFG-Foérde-
rung (Komplementarfinanzierung) verwenden zu kénnen. In Kap. 13.3.2
wird im einzelnen dargelegt, wie sich die Ausgaben der 96er-OPNV-
Pauschale zusammensetzen.

Die Abb. 13.4 zum stédlischen Vermoégenshaushalt (Investitionspro-
gramm) gibt eine Ubersicht zu den von 1996 bis 2000 zur Verfigung
stehenden OPNV-Haushaltsmitteln. Der stadtische Anteil reduziert sich
von 1996 fiir die Folgejahre von rd. 1,8 Mio. DM auf 1,2 Mio. DM. Ab
1997 untergliedert er sich in 0,5 Mio. DM ,BegleitmaB3nahmen fiir den
QPNV“ und 0,7 Mio. DM , Ausristung von Lichtzeichenanlagen fiir den
OPNV*,

Ausdriicklich sei an dieser Stelle darauf hingewiesen, daf3 neben den
im Vermogenshaushalt ausgewiesenen EinzelmaB3nahmen sich auch
mittelbare Effekte fiir den OPNV aus anderen Vorhaben ergeben. Hier-
zu zé&hlen beispielsweise MaBnahmen fiir den Radverkehr und Maf-
nahmen zur fuBBlaufigen ErschlieBung. )

13.3.2 Verwendung der 1-Mio. DM OPNV-Pauschale gemaB § 14 (2) RegG NW

Aufgabentrager erhal-
ten jahrlich 1 Mio. DM
Landespauschale zur
allgemeinen Forderung
des OPNV

Rahmenbedingungen

Das Gesetz zur Regionalisierung des 6ffentlichen Schienenpersonen-
nahverkehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV (RegG NW) sieht
gem. § 14 (2) vor, daf3 mit Beginn des Jahres 1996 die Kreise, kreisfrei- -
en Stadte und Zweckverbénde als Aufgabentrager des OPNV jeweils
eine jahrliche Pauschale in Héhe von 1 Mio. DM erhalten. Der gesetzli-
che Verwendungszweck ist definiert ,als allgemeine Forderung der Pla-
nhung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV, insbesondere fiir die
Bildung und Umselzung eines Gemeinschaflstarifes sowie flr die Auf-
stellung von Nahverkehrsplanen.*
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Wuppertal verwendet
die Pauschalmittel im
wesentlichen fiir Per-
sonalkosten und fiir
Infrastrukturmafnah-
men
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Die Verwaltungsvorschriften zum RegG NW des Ministeriums flr Wirt-
schaft, Mittelstand, Technologie und Verkenhr (MWMTV) geben vor, daf3
die OPNV-Pauschale aufgrund eines Bescheides gewahrt und jeweils
zur Halfte zum 30.03. bzw. 30.09. eines jeweiligen Jahres ausgezahit
wird. Die Verwendung der Pauschale darf grundsatzlich zugunsten aller
MaBnahmen erfolgen, welche dem OPNV zugute kommen. Die zweck-
entsprechende Verwendung der Mittel ist der Bezirksregierung Dissel-
dorf (Bewilligungsbehdrde) rechtsverbindlich zu versichern. Auf ein de-
tailliertes Verwendungsnachweisverfahren wird gegenwartig - vorbehalt-
lich der Méglichkeit einer Einzelfallpriifung - verzichtet. Insbesondere
ist zu beachten, daf3 die Pauschale nach Auskunft des MWMTV voll-
standig im jeweiligen Haushaltsjahr verausgabt werden muB3 bzw. die
(Rest-) Mittel durch z. B. BeschluB3lage, Planungsauftrage oder Bauauf-
trage gebunden sein missen.

Einnahmen- und Ausgabensituation

Mit BeschluB durch den GeschéaftsbereichsausschuB Natur, Raum, Bau
vom 12.06.1996 (Drs.Nr. 3757/96) hat die Stadt Wuppertal die Verwen-
dung der 1 Mio. DM OPNV-Pauschale fiir 1996 wie folgt geregelt:

- im Zweijjahreshaushalt 1996/97 der Stadt Wuppertal sind beim
“Unterabschnitt 6100 Einnahmen von jeweils 1 Million DM ver-
anschlagt,

- Ausgaben sind jeweils in Héhe von 600.000,- DM vorgesehen,

- der Restbetrag von 400.000,- DM soll zur Refinanzierung des
vorhandenen, mit der Aufstellung und Umsetzung des Nah-
verkehrsplanes befaf3ten stddtischen Personals eingesetzt
werden. '

Dieses Splitling der Pauschalmittel - einerseits 400.000,- DM Personal-
kosten und andererseits 600.000,- DM Ausgabenansatz - ist auch bei
der mitielfristigen Finanzplanung (s. Kap. 13.3.1) fortgeschrieben wor-
den. :

Im folgenden werden MaBnahmen zur Finanzierung in ‘86 (Realisierungs-
zeitraum) genannt, die auf Kostenschatzungen der Verwaltung und der
WSW AG basieren. Hierbei wurden die Zielsetzungen verfolgt, dafB die
MafBnahmen

- kurzfristig, d.h. in '96 umsetzbar sind und unmittelbar dem
Kunden zugute kommen,

- eine Optimierung des OPNV-Angebotes/-Betriebsablaufes
darstellen,

- Sicherheitsaspekte berlicksichtigen und
- nach MaBgabe des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes

© hicht férderfdhig sind bzw. andere Planungsvorhaben nicht
konkurrenzieren.

W s A O3
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NRB-AusschuB hat
MafBnahmenpaket in
HBhe von 600.000 DM
zur Verwendung der
OPNV-Pauschale be-
schlossen

Ausgehend vom 0.g. Ausgabenansatz in Héhe von 600.000,- DM unter-
gliedern sich die einzelnen Positionen demnach wie folgt:

- Position 1:
Sachkosten fir die Aufstellung und Veréffentlichung des
Nahverkehrsplanes von ca. 37.000,~DM. .
Position 2:
Aufwendungen zur Bildung und Umsetzung eines Geme/n
schaftstarifes von ca. 90.000,- DM.
Hierbei handelt es sich um den Ausgleich der Mindererl6se
aus der Anwendung der Ubergangstarife bzw. durch Anwen-
dung des VRR-Tarifs von Nicht-VRR-Unternehmen (Empfeh-
lung der ZV VRR vom 14.12.95, Drs. V/95/51).

Die Summen der Positionen 1 und 2 betragen ca.127.000,- DM

Position 3:

.Die nachfolgende Tabelle (Abb. 13.6) stellt den Katalog vor-
dringlicher, in den Jahren 1996 - 1997 umzusetzender Mai3-
nahmen im Bereich der OPNV-Infrastruktur dar.

Da die Summe der Positionen 1 bis 3 den flir 1996 zur Verfligung ste-
henden Ausgabenansatz in Héhe von 600.000,- DM um ca. 367.000,-
DM tlberschreitet, hat der Geschéaftsbereichsausschu3 Natur, Raum,
Bau-in der o0.g. Sitzung eine Priorisierung der Maf3nahmen beschlos-
sen. Neben den Aufwendungen flr die Erstellung und Umsetzung des
Wuppertaler Nahverkehrsplanes sowie die Bildung und Umsetzung ei-
nes Gemeinschalftstarifes (zusammen ca. 127.000,- DM) ist die mit 1.
Prioritat versehene InfrastrukturmafBnahme ,Haltestellenumbau - Hal-
testelle Ny. 3 am Alten Markt (Héhne)“ in Hohe von ca. 300.000,- DM in
1996 umzusetzen. Der Restbetrag von ca. 173.000,- DM (600.000,- DM
minus 427.000,- DM) soll anteilig fiir die ebenfalls mit 1. Prioritat einge-
stuften MafBnahmen

- JHaltestelleneinrichtung” - Haltestelle Nr. 3 am Alten Markt
(H6hne)",

- Bordsteinregulierungen (Paket)”,
Markierungsarbeiten (Paket)” und
- »Planungsleistungen*

aufgewendet werden. Hierzu erfolgt eine gesonderte Abstimmung zwi-
schen Verwaltung und der. WSW AG.
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Prioritdt MaRnahme Beschreibung | Investition GVFG- | Planungen | Hauptnutzen
F8rderun
Haltestellenumbau
1 Hatlestelle Nr.3 am Alten Haltestellenumbau ca. 300.000,- DM | nein liegen vor, Kunde
Markt (Hshne) unter Einbeziehung Felnabslimmung
einer behinderlenge- noch erforderlich
rechten Anbindung der
Schwebebahnstation
1 Haftestelle Nr. 3 am Alten Haltestelleneinrichtung | ca. 260.000,- DM | nein liegen vor, Kunde
Markt (Hdhne) (im B 7 Design) (anteilige Feinabstimmung
Verrechnung mit noch erforderlich
WSW-
Personalkoslen)
1 Bordstein-
regulierungen
(Paket)
Schénebecker Innenbegen u.
Slr./Rudoffstr. Markierung
Schitzenstr./Leimbacher Innenbogen u.
Str. Markierung -
Aler Markt/Héhne Innenbogen u. gesamt; ca. gesamt: nein gesamt; gesamt:
Markierung 100.000,- DM kurzfristig Beschleunigung
. mglich
1 Markierungs-
arbeiten
(Paket, VZ 299 u.
anderes)
Hst. Ambofistr. Rlg. SG VZ 299 (Zick-Zack-
Linie)
Hst. Cr'berg Rathaus Rig. VZ 299 (Zick-Zack-
SG Linie)
Hst. Ind.geb. Blombach Rtg. | VZ 289 (Zick-Zack-
Schleife Linie) )
Rst. Ind.geb. Blombach Rlg. | VZ 299 (Zick-Zack-
Ronsdorf Linie)
Hst. D.-Bonhoeffer-Str. Rtg. | VZ 289 (Zick-Zack-
Hb{ Linie) .
Hst. Schwalbenslr. Rtg. VZ 289 (Zick-Zack- gesamt: ca. gesamt: nein gesamt: gesamt;
Sedanslr. Linie) 20.000,- OM kurz(ristig Belriebsablauf u.
maglich Kunde
1 Planungsleistungen |z.B. ca. 50.000,- DM | nein sind zu erstellen | Regionalverkehr
VerknOpfungspunkt
Doppersberg,
Verldngerung
RegioBahn Kaarst -
Mettmann Rig.
Wuppertal ,
Summe der Prioritét 1 ca. 730.000 DM
2 Park-and-Ride
Modeltversuch Silberkuhte, | Herrichten der Schleife, | ca. 60.000,- DM nein Grobplanung Kunde
(1. Stufe mit ca. 20 Pldtzen) | Bordsteinregulierung, (WSW AG)
vassergebundene
. . Decke etc.
2 OV-Wegweisung i | Hinweisbeschilderung, | ca. 50.000,- OM nein Grundlagen vor- | Kunde
o : Infotafeln, handen,
Stadtgebiet (Paket) Umgebungspldne etc. Verausgabungs- .
beginn '96
Summe der Prioritét 2 ca. 110.00 DM ]
ca. 840.00 DM B

Gesamtsumme 1 und 2

Abb. 13.6:

Vordringliche Maf3nah-

men im Bereich der
OPNV-infrastruktur
(1996/97)
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OPNV-Pauschale ist
kiinftig auch zur Finan-
'zierung von Planungs-
leistungen einsetzbar
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Kiinftige Entwicklung

Die Summe der Positionen 1 und 2 wird sich in 1997 und den Folge-
jahren voraussichtlich reduzieren. Einerseits, da einzelne Aufwendun-
gen nur einmalig in dieser GréBenordnung anfallen (z.B. Sachkosten
fir Aufstellung und Verbdffentlichung des Nahverkehrsplanes) sowie
andererseits bei Verringerung:der Zahlungsleistungen an den Zweck-
verband VRR (z.B. Aufwendungen fiir die Bildung und Umselzung ei-
nes Gemeinschaftstarifes). Demgegeniiber erscheint es realistisch, daf3
zur Sicherung und Weiterentwicklung des OPNV in Einzelféllen kiinftig
ein erhohter Mittelbedarf flir Auftragsvergaben an Dritte (z.B. Planungs-
leistungen Verknlipfungspunkt Doppersberg) notwendig sein wird. Im
Sinne einer flexiblen Handhabung der OPNV-Pauschale sollte dies ent-
sprechende Berlicksichtigung finden, zumal Planungsleistungen nach
GVFG nicht zuschuf3fahig sind.

Darliber hinaus gilt es, diejenigen MaBnahmen der 1. Prioritét in 97
umzusetzen, die 1996 nicht realisiert werden konnten. Fir die Folge-
jahre werden kontinuierlich weitere Ma3nahmen rechizeitig vorbereitet
und abgestimmt, um entsprechende GVFG-Fdrderantrage beim
MWMTV beantragen zu kdnnen. Die Finanzierung des stadtischen Eigen-
anteils (Komplementarfinanzierung) kénnte dann u.a. aus Mitteln der 1
Mio. DM OPNV-Pauschale erfolgen.

13.3.3 Finanzierung von OPNV-MaBnahmen durch Stellplatz-Ablésungsbetrage

Stellplatzabldse-
betrdge kdnnen auch
fiir OPNV-Mafinahmen
eingesetzt werden

Eine weitere Méglichkeit, bestimmte OPNV-MaBnahmen (anteilig) zu
finanzieren, bietet die Bauordnung Nordrhein-Westfalen (BauO NW). .
Demnach sind die Gemeinden gem. § 51 BauO NW grundsétzlich zur
Erhebung von Stellplatz-Abldsungsbetragen verpflichtet, wenn der Bau-
herr die Herstellung von Stellplatzen nicht nachweisen kann. Die Ver-
wendung der dabei anfallenden Mittel ist zweckgebunden und in § 51
(7) BauO NW geregelt.

In Wuppertal betragt die aus Stellplatz-Ablosemitteln gebildete Riickla-
ge derzeit rd. 14 Mio. DM. Diese Mittel werden z.Z. (iberwiegend zur
Herstellung von Stellplatzen, aber auch fiir MaBnahmen zur Férderung
des ruhenden Verkehrs eingesetzt. Wie dem Bericht Gber die Verwen-
dung der Stellplatz-Ablésungsmittel - Drs.Nr. 3031/96 - zu entnehmen -
ist, sind gegenwértig samtliche vorhandenen Mmel flr zweckentspre-
chende Ausgaben verplant.

Dariiber hinaus kénnten die anfallenden Geldbetrage aber auch flir nach-
folgende OPNV-MaBnahmen eingesetzt werden:

- zur Herstellung von P+R-Anlagen (und Fahrradabstellplétzen),

- fiir bauliche oder andere MaBnahmen zur Herstellung und
Verbesserung der Ver{)indungen zwischen Parkeinrichtungen
o und Haltestellen des OPNV sowie

- zum Ausbau, zur Instandhaltung und zum Betrieb von P+H
Anlagen.

Weitergehende Ausflihrungen zum Thema ,Stellplaiz-Ablésungsbetrage”
enthalt die Vertffentlichung ,,Parkraumkonzept Wuppertal Sachstands-
bericht 1996“ (Drs.Nr. 3752/96).
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13.3.4 Finanzierung des OPNV-Angebotes

Gebietskorperschaften
“miissen Solldefizite fir
OPNV-Leistungen tra-

gen

Angespannte Haus-
haltssituation erfordert
Plafondierung der
Zweckverbandsumlage

~Querverbund® sichert
OPNV-Finanzierung

Aufgrund der zur Zeit gliltigen Zweckverbandssatzung VRR Uberneh-
men die Gebietskdrperschaften entsprechend den jewsiligen Leistungs-
anteilen der Verkehrsunternehmen (geleistete Bus- und Zugkilometer),
die nicht durch Landesmitte|l gedeckten Infrastrukturkosten (ebenfalls
auf Basis von VRR-Durchschnittswerten), sowie das nach Abzug alter
Ertrage verbleibende Soll-Defizit. Dieses Soll-Defizit wird auf der Basis
des jeweiligen Verbundetats von der VRR-GmbH festgestellt und vom
Zweckverband VRR genehmigt. Fiir einige Kreise und Stadte gilt fir die
Laufzeit dieses Vertrages eine Abschlagsregelung in Hohe von 20%,
die von den Eigentlimergebietskdrperschaften der jeweiligen Verkehrs-
unternehmen ibernommen werden muf3. Die Eigentiimergebietskorper-
schaften kénnen ihrerseits freiwillige Leistungen zur Minderung der Fehl-
betrége, positive Ergebnisse aus anderen Betrieben (z.B. Versorgung,
Entsorgung) sowie rechnerische Uberschiisse (z.B. durch den Ansatz
kalkulatorischer Kapitalkesten bei der Schwebebahn) an der Umlage
klrzen.

Aufgrund der angespannten Haushaltslage der Kommunen hat der
Zweckverband die Umlagenbetrage in den letzten Jahren plafondiert.
Dariiber hinausgehende Defizite miissen von der Eigentlimergebiets-
korperschaft oder bei positiven Unternehmensergebnissen von den
Betrieben selbst getragen werden. Die Finanzierung des kommunalen
OPNV stiltzt sich demnach im wesentlichen auf drei Saulen:

Séaule 1: Erwirtschaftete Ertrdge (z.B. Fahrgeldeinnahmen),

Sdule 2: Landes-Zuschlisse (z.B. Vorhaltekosten fir
Fahrzeuge) und

Séule 3: Defizit-Ausgleich durch den Zweckverband oder den
Querverbund.

~Querverbund” bedeutet hierbei, daR positive Ergebnisse aus den Be-
triebszweigen Ver- und Entsorgung von den Eigentlimergebietskér-
perschaften gegen die Zweckverbandsumlage aufgerechnet werden
kénnen. Die nachfolgende Tabelle veranschaulicht die elementare Be-
deutung dieses Finanzierungs- und Ausgleichsmodells fiir den bundes-
weit stark defizitdren kommunalen OPNV. Demnach belaufen sich die
Ertrage des Wuppertaler OPNV in 1996 auf rd. 98 Mio. DM. Dem ste-
hen Aufwendungen von insgesamt ca. 202 Mio. DM gegeniiber, was ein
rechnerisches Defizit vor Abdeckung durch den Querverbund von ca.

104 Mio. DM ergibt. ist ist Plan’

1994 1995 1996")

Anzahl Fahrgaste in Mio - 85,20 86,50 85,70

Anzahl Wagen-/Zugkilometer in Mio 16,30 16,90 17,00
Anzahl Platzkilometer in Mio 1403,00 1470,00 1505,00
Anqul Eghrzeuge 273,00 280,00 284,00
Ertrége gesamt in Mio 89,40 107,30 98,30
 Aufwendung gesamt in Mio 193,50 211,70 202,00
Ergebnis gesamt in Mio -104,10 -104,40 -103,70

Abb. 13.7:
Kennwerte zum OPNV in
Wuppertal

{(vor Abdeckung durch Querverbund)

') Wert gemaB VRR-Verbundetat 1996 vom 07.02.1996
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==V wuppertal

Finanzielle Randbe-
dingungen zur OPNV-
Finanzierung werden
sich verschlechtern

Kiinftig kénnen OPNV-
Leistungen ausge-
schrieben werden

In den letzten Jahren reichten die Uberschiisse bei den Versorgungsun-
ternehmen aus, um die Kostenunterdeckung aus dem Verkehrsbereich
trotz vorgenommener Leistungsausweitung und -verbesserung aufzu-
fangen, so dafB fir den Anteilseigner Stadt Wuppertal keine finanzielle
Belasiung entstand. Zusammen mit den ibrigen, das Wuppertaler Stadt-
gebiet bedienenden Verkehrsunternehmen, konnte das OPNV-Angebot
somit eigenwirtschaftlich erbraght werden (s.u.).

Die Frage, inwieweit und in welcher Héhe das Instrument ,Querverbund”
auch in Zukuntt fiir die kommunale OPNV-Finanzierung zur Verfiigung
steht, kann aus heutiger Sicht nicht beantwortet werden. Allerdings kann
davon ausgegangen werden, daB sich kiinftig verscharfte Rahmenbe-
dingungen ergeben, die einen vollstandigen Defizitausgleich mittels Quer-
verbund erschweren werden. Eine weitergehende Darstellung der mit-
telfristigen Entwicklung ist fir die Verkehrsunternehmen derzeit nicht
mdglich, da die Entwicklung der Einnahmen infolge der kiinftigen VRR-
Preispolitik noch unbekannt ist sowie die unter Finanzierungsrisiken be- -
schriebenen Aussagen und offenen Fragen einen wesentlichen Einflu3
auf die kinftige Ergebnisentwicklung haben (vgl. Kap. 14).

Ebenso kann die Frage derzeit nicht beantwortet werden, inwiewsit durch
Wettbewerb die Grundlagen zur Finanzierung eines attraktiven OPNV
in Zukunft gesichert bzw. verbessert werden kdénnen. Nach der EG-Ver-
ordnung 1893/91 und der PBefG-Novelle wird kiinftig zwischen eigen-
und gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistungen unterschieden. Eigen- -
wirtschaftlich sind Verkehrsleistungen, deren Aufwand durch Beforde-
rungserlése, Abgeltungszahlungen nach dem Schwerbehindertengesetz
und zur Schiilerbeférderung, sonstige Unternehmensertrage und Finan-
zierung im Querverbund gedeckt wird. Solche Leistungen bzw. Linien
unterliegen nicht dem Wettbewerb.

Verkehrsleistungen, welche von der zustéandigen Behdrde einem Be-
trieb auferlegt oder mit diesem vereinbart. werden, geiten als gemein-
wirtschaftlich. Diese Leistungen kénnen ausgeschrieben werden. Hier
gilt der Begriff der geringsten Kosten flir die Allgemeinheit. Nach der
nun vorliegenden Verordnung zur Anwendung von § 13a Abs. 1 Satz 3
PBefG (glltig seit 01.01.1996) sind die geringsten Kosten fiir die Alige-
meinheit bei einer vertraglichen Vereinbarung in der Regel gegeben,
wenn die zustdndige Behorde eine gemeinwirtschaftliche Verkehrs-
leistung mit festgelegten Standards im Wettbewerb vergeben und das
Vergabeverfahren nach Mafgabe der Verfahrensregelungen der
Verdingungsordnung flir Leistungen (VOL) durchgeftihrt hat. Bei der
Auferlegung einer gemeinwirtschaftlichen Verkehrsleistung sind die ge-
ringsten Kosten flir die Allgemeinheit im Zweifel gegeben, wenn ein
Vergabeverfahren nicht sachgerecht ist oder zu keinem Ergebnis ge-
fihrt hat, oder wenn eine vertragliche Vereinbarung aus anderen Grin-
den nicht zustande kam und die veranschlagten Kosten der MafR3gabe
der Verordnung Uber die Preise bei dffentlichen Auftragen entsprechen.
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13.3.5 Finanzierung von EinzelmafBnahmen zur OPNV-Entwicklung

MaBnahmenfinanzie-
rung setzt Einzelfall-
priifung voraus

Kooperative Finanzie-
rungsmodelle werden
bereits erfolgreich um-
geseizt

Arbeitsgruppe OPNV-
Weiterentwicklung
nimmt Detailplanung
und Kostenbetrach-
tungen vor

Die in den vorangegangenen Kapiteln ausfihilich behandelten Maf3-
nahmenvorschlage der Bereiche OPNV-Leistungsangebot und OPNV-
Infrastruktur werden in den nachfolgenden Tabellen (Abb. 13.8 und Abb.
13.9) zusammenfassend dargestellt und mit einer Priorisierung verse-
hen. Gleichsam werden, soweit Planungen vorliegen, Kostenbetrach-
tungen vorgenommen und nach mdéglichen Finanzierungstrdgern aufge-
schllisselt. Bei einer Realisierung von Leistungsverbesserungen und
InfrastrukturmaBnahmen ist vorab im Einzelfall zu priifen, ob diese um-
gesetzt werden kénnen durch

- Eigenwirtschaftlichkeit, d.h. kostenneutral z.B. durch
Leistungsumschichtung oder

- Gemeinwirtschaftlichkeit, d.h. mittels Ausschreibung (Stich-
- wort ,Wettbewerb®) und zusétzlicher bzw. eingesparter Haus-
haltsmittel oder

- bereits zur Verfliigung stehende Haushaltsmittel.

Wie in Kap. 13.3.2 dargelegt, stehen derzeit keine ,,auBerplanmafigen
Mitte! zur Umsetzung von OPNV-MaBnahmen zur Verfigung. Einen
gewissen Handlungsspielraum bieten nur die Haushaltsansatze ,OPNV-
Planungsaufwendungen gem. § 14 (2) RegG NW*“ und ,Begleitmaf-
nahmen fir den OPNV*. Daher muB es Zielselzung sein, diesen durch
Priorisierung optimal zu nutzen, wobei eine Realisierung der MaBnah-
men jeweils entsprechende Durchflihrungsbeschliisse voraussetzt.

Dariiber hinaus sind kooperative Finanzierungsmodelle zu priifen (z.B.
Sponsoring). Dieses wurde bereits in einigen Projekten, wie z.B. bei der
Einrichtung der Quartierslinien 643 (Kirchl. Hochschule - Kliniken St.
Antonius - Wtal Hbf - Lutherstift) und 650 (Klinik Berg. Land - Ronsdorf
Zentrum - Monhofsfeld), von den WSW erfolgreich umgesetzt. Die Fi-
nanzierung dieser Linien konnte durch den AbschluB von FirmenTicket-
Vertrdgen gesichert und damit positive Signale fur kooperative
Finanzierungsmodelle im Sinne eines kundenfreundlichen attrakiven
Wuppertaler OPNV gesetzt werden:

Fiir eine Rethe von MaBnahmen sind derzeit allerdings noch keine

- Kostenbetrachtungen moglich. Hierflr sind Detailkonzepte erforderlich,

die nicht im Rahmen der Nahverkehrsplanes, sondern gesondert erar-
beitet und bewertet werden missen. Dies erfolgt schritiweise in der AG
OPNV-Weiterentwicklung, die’ sich aus Vertretern der WSW und der
Stadtverwaltung zusammensetzt.
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Wuppertaler OPNV-
Angebot basiert auf
der Liniennetzreform
1994

Kundennachfrage 143t
Stabilisierung auf ho-
hem Niveau erwarten

OPNV-Leistungsange-
bot muB sich an den
wirtschaftlichen Rah-
menbedingungen ori-
entieren

OPNV-Leistungsangebot

Das kommunale OPNV-Angebot wurde im Rahmen der Liniennetzreform
1994 bereits deutlich ausgeweitet und verbessert (s. Drs.Nr, 3794/93).
Im Jahr 1995 erfolgten weitere notwendige Ergénzungen und Korrektu-
ren, um der erhohten Nachfrage gerecht zu werden. Nach den erhebli-
chen Fahrgastzuwéchsen von, fd. 82 Mio. in “93 auf rd. 86 Mio. in 96
wurde das Leistungsangebot dieser Nachfrage fortlaufend im Rahmen
der finanziellen Méglichkeiten angepaft bzw. konzeptionell weiterent-
wickelt,

Die aktuelle Nachfrageentwicklung zeigt, da3 nunmehr eine Phase der
Stabilisierung auf hohem Niveau zu erwarten ist. Der OPNV-Anteil in
Wuppertal ist im Vergleich zu anderen Stadten relativ hoch, wie ver-

- schiedene Untersuchungen zeigen (s. Kap. 4.6, und 5). Weitere (iber-

proportionale Nachfragezuwéchse sind zukiinftig nicht mehr zu erwar-
ten. Demgegeniiber stehen sich verschartende finanzielle Rahmenbe-
dingungen. Die allgemeine Kostenentwicklung sowie die Haushaltslage -
der Kommunen zwingen bereits Verkehrsunternehmen, ihr Leistungs-
angebot wieder zu reduzieren, mit dem bekannten Effekt von Kunden-
verlusten. Um dies in Wuppertal zu vermeiden und um das gegenwarti-
ge Leistungsangebot weitgehend unverandert beibehalten zu kénnen,
ist eine verantwortungsvolle Angebotspolitik unter Beriicksichtigung der
wirtschaftlichen Zwéange von Verkehrs-/Versorgungsbetrieben und Stadt
unverzichtbar.

Vor diesem Hintergrund muf3 die Abbildung 13.8 betrachtet werden. Sie
stelit im Uberblick die einzelnen MaBnahmenvorschlage zur Entwick-

“lung des Wuppertaler OPNV-Leistungsangebotes dar. Dabei werden

Priorisierungen vorgeschlagen, Planungsstand, Nutzen und Kosten be-
wertet sowie Aussagen zur méglichen Finanzierung und ein Querver-
weis auf das entsprechende Fachkapitel gegeben. Die Umsetzungen
dieser Empfehlungen hat sich an den vorab skizzierten wirtschaftlichen
Rahmenbedingungen zu orientieren.
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Prlo- Baveerfung
ritét Mafinzhma Planungen”) Nuten Kostenbatrachtung Finanzierung | Querverweis
1 |Ourchbindung der Linie 644 {bsr - |Einsparungen Yo ¢3.0,5  [Koslen der baulichen Anlsilig: Vermdgens- | Kap, 8.1.1.
den Endpunkt WindhomstraBe hin- <|Mio. D\/a durch Zusam-  |Mafnahmen: haushatt
aus nach Ddnberg menlegung Zweier Linlsn,  |ca. 0,9 Mio. DM 6300-960.0847.3
-Jliegen vor |Kunden: durch verbesserte GVFG mdglich
Erschliefung der Wohn-
gebiele Horath und Wind-
homstrage
1 [OPNV-Netzanpassung bei Anpassing ges Angebotes ist zu priifen Kap. 8.1.1.
inpeliebnahme der kinttigen S ¢ an die S 9 unler Kupdsnas-
. peklen (z B. Zubringsrver-
:r;“(‘:”’e”n Kehe) ind batisblichen
Griinden (Prifung Paratiel-
verkehre) unbedingt erfor-
- derich
1 |Direktverbindung Wuppertat-Beyen- Kunden: durch Fahrzeitver- |Leislungsumschichlung  [kostenneutral Kap, 8.1.3.
burg nach Remscheld-Lennep fisgan vor besserungen In den Rela-  |moglich
' tionen Bayanburg - Lennep
1 |Netzanpassungund Kunden: durch Fahrzeitver- |Kosten der Brickensa-  |EinzelmaBnahme Kap. 8.1.3.
Beschieunigungs- besserungen Wupperial - |nisrung; ca. 1,3 Mio. DM; [mit Landeszuschug,
mafnahme "Kohlfurther Bricke® liagen vor Sofingen, verbesserte Er- | betriebliche Einsparung 300 TDM stddt. Anteil
. schliefung des Bereichs  |durch Fahrwegverklr- (gl Tab. ) als
Kohlfuther Brilcks zung ¢a. 0,35 Mio. DMWa  |Deckungsbeitrag
(Freizeit, Wohnen) :
1 |Quarlierslinie: Wohngeblet Lentze- -in Vorberel- Kunden: durch die verbes-  [Leistungsumschichlung  [koslenneutral Kap. 8.1.2.
strafte in Wuppertal-Bammen lung serle Erschiiefung des mbglich
Wohngebielss
2 |Quarliersfinie: Wohngsbiel "Platz sind zu Kunden: durch dba verbes- ist 20 prifen ! Kap.8.12.
der Republik® in W.-Eberfekd -arstellen serte ErschlieRung des
) Wohngebieles .
2 |Quarlierslinie: Wohngebist Sie- Kunden: durch die verbes- ist zu prifen Kep. 8.1.2.
geiberg In Wuppertal-Bsyenburg sindzu  |serle Erschiiefung das
-> gaf. in Varbindung mit Direktver- | erstellen  |Wohngéabietes
bindung Beyenburg - RS-Lenngp
2 [Quariersiinie: Wohngabiet . ) ist zu pritfen 7 Kap. 8.1.2,
- - . Kunden; durch die verbes-
Lu@enMak in Wupperlal-ymnkel ;ln!g”zeun serto Erschlisfung des
Wohngabietes
2 |Quartierslinie: Wohn. und Ge- ) Kunden: durch dle verbes- ist zu prifen Kap.B.1.2.
verbegebist Arrenberg in sindzu serle Erschifeung des
Wupperiah-Elberield estelen | ohngebistes
2 |Ergiinzenda OPNV-Ersch'iaRung Kunden: durch verbesserta Kosten Anbindung dsr  [isk zu prifen ™ Kzp. 8.1.1.
dsr ehemaligen Sagan- und GOH- Erschiiefung des Gebletes |Sapan-Kasems durch
Kasemen und Anbindung an das varbsssera Busanbin- | petriahskosten
Stadizentrum Etberfeld. (ggf. | dung ca. 0,3 Mio. D2, | ryayequerbindung;
gindzu  |Diroktverbindung an den UniiAusbau der Fullwegver- Vermégenshaushalt
erstellen  (Hauptkomplex und nach  |bindung zur HallesteBe  (8300.060.0847.3
Ronsdorf) Harmannshdhe sowia
z2usdlz), Busanbindung .
kdnnen z. Z. nicht bewer-
: . } VL let warden
2 |Anbindung der umfiegenden Stadte | sndzu "~ [Kungen: durch dis sthdhle ist zu prifen Kap.8.1.1.
an das NE-Nelz ersiellen Aftraktivitat des Angebotes
im Nachtvatkeht

%) Planungen - sowelt noch nicht vorfiegend - werden im Rahmen der AG OPNV-Weiterentwickiung (StadtWSW) erarbeitst
Y zu profan: eigenwirtschaftiiche Reafislerung, d. h. kostenneutral durch Leistungsumschichtung odar gemeinwirischaftliche Leistung, d. h. zusétdiche,
stidtische Mittel warsn erforderich. Hidrzu existieren z. Z. noch keine Haushaitsstellen, Dartiber hinaus waren kooperalive Finanzisrungsmodelle
(z B. Sponsorning) zu ptifen,
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Prio- Bswertung ,
ritht MaRnahme Planungen’ Nutzen Kostenbatrachlung Finanzierung Querverwals
2 |Stadteverbindung Wuppertal - Kunden (insbesondere istzu prifen ™ -
Oberbargischer Krais sindzu  (Pendler): durch die direkte
erstellen  |Anbindung an den Ober- Kap.8.13.
bergischen Kreis B ) . '
2 |Verlangerung der Linig 683, Kunden: durch die Herstel-  (MaRnahme ist miffinan-  {ist 2y prifen
Sofingsn Zentrum - Vohwinkel : lung des Netzschlusses zum |zieller Mehrbelastung for B
Schyyeb. nach Vohwinkel Bahnhof sindzu  [Schiensnverkehr mit die WSW und die Stadt
- : orstellen |attrakiiven Umsteigemdg-  |Wuppental verbunden Kap. 8.1.3.
lichkeiten zum regionalen
Schienenverkehr
2 [Veridngerung der Linis SB 87 nach Kuriden: fir dis schnalle, MaRnahme ist mit finane (it zu proten
Bochum Haupthahnhof liagen vor direkte Verbindung zwischen |zleller Mehrbelastung far
¢ den Oberzentren Bochum  |dis WSW und die Stadt Kap.8.4.3.
und Wuppertal Wuppertal verbunden
2 |Verlangarung der Linie SB 83 zum Kunden: ducch die Real-  (MaBRnahme ist mit fi- ist zu prifen 7 ]
Flughafen Dasseldorf sind 2u sierung einer Direktverbin-  nanzieller Mehrbelasiung
arstellen dung 2um Disseldorfer fur die WSW und die Kap. 8.1.3.
Flughalen Stadl Wupperial
verbunden
Prio- Bavwedtung .
ritkt Magtnahma Planungen Nufzen - Kostenbelrachtung Finanzlerung | Querverwsis
3 |Ausweitung des NE-Netzes auf sind zu Kunden: durch die echdhte  |Finanzierung aussghliaa- ist zu prifen 7
afle Wochentage erstallen Attraktivitdl im Nachtvercehr [feh dU(tzh keoparative Kep, 8.1.1.
, Finanzierungsmodelle
3 |Flughafenlinie Wuppertal - Kunden: durch die Realisie- (MaBnahme Istmit finan.  fist zy pritfen 7 Kap. 8.1.3.
Kéin/Bonn rung einer zusdlziichen 2lefer Mehrbelastung for . :
Direkiverbindung zum die WSW verbunden,
sind 2u - |Flughafen K&ln/Bonn Finanzierung ausschl.
erstellen durch kooperative Finan-
|zierungsmodelle (2. B.
Sponsofing, Sondertafife)
Kundsn: durch eing ist zu prifen Kap. 8.1.2.
weiters Quartiarsersehliafungsge- sind zu verbessarte Feinerachlie- -
3  |biete mit nachrangigem Erschlie- ecstellon Qung in den entsprachen-
Rungsbedarf den Wohngebislen
- - — »
3 |ergtnzende OPNV-ErschlieRung |  sind zu L’mﬁmlgﬁm“”“g ist 2 praten Kep. 8.1.1.
zentrennaher Geschaftsbersiche erstellen (Einkaufsn, Freizel)

*) Pianungen - sowslt noch nicht voriiegend - werden im Rahmen der AG OPNV-Weiterentwickiung (StaduWSW) erarbeitst

**) 2u prafen: eigenwirtschaftliche Realislsrung, d. h. kosteaneutral durch Lelstungsumschichtung oder gemeinwirtachafliche Leistung, d. h. zusatzichs,
stadtische Mittel wéren erforderiich. Hierzu existieran z. Z noch keine Haushaltsstallen. Dariiber hinaus waren kooperalive Finanzisrungsmodaile
(z B. Sponsoring) za prdfen.

Abb. 13.8:

Finanzierung der im NVP
benannten MaBBnahmen
im OPNV-Leistungsan-
gebot
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Abbau der OPNV-Infra-
struktur als kontinuier-

licher ProzeB

AG Busbeschleuni-
gung erarbeitet und
bewertet die Einzel-
mafinahmen

=Y Wuppertal
OPNV-Infrastruktur

Bei den in der nachfolgenden Tabelle aufgefihiten Infrastrukiurmar-
nahmen handelt es sich im wesentlichen um die Fortfihrung bereits
seit Jahren anstehender BaumaRnahmen im Bereich

- der Beschleunigung des Busverkehrs mit Erh6hung
Piinktlichkeit und Anschluf3sicherung,

- der verbesserten Verkniipfung der Verkehrsmittel zum OPNV,

- der verbesserten Verknipfung der Verkehrsmittel innerhalb
des OPNV und

- der kundenfreundlichen Ausgestaltung von Anlagen und
Haltestellen.

Die in Abb. 13.9 aufgefliihrten Manahmen werden in der AG Bus-
beschleunigung fortlaufend bearbeitet und bewentet. Dies gilt sowohl
flr den verkehtlichen als auch fir den wirtschaftlichen Aspeki. Fir die
meisten Vorhaben existieren stadtische Haushaltsstellen (z.B. ,Begleit-

maRnahmen fir den OPNV*), die in der Regel eine GVFG-Zuschuf3-
bindung aufweisen. Da diese Mittel eng begrenzi sind, ist auch hierbei
eine empfehlende Priorisierung vorgenommen worden. Gleichsam wird
deutlich, dal der umfangreiche MaBnahmenkatalog allenfalls schriit-
weise auf der Basis entsprechender Durchfiihrungsbeschlisse umge-
setzt werden kann.

MaBnahmenum- Vorhaben, die bislang noch nicht im Investitionsprogramm Ber{icksich-

setzung ist von Auf-  tigung finden, sind aus fachlicher Sicht zwar fir die Zukunft notwendig,

nahme in das Investiti- deren Realisierung ist aber von der Entwicklung der finanziellen Rah-

onsprogramm abhin-  menbedingungen abhéngig. Aufgrund der Leistungsanpassung an die

gig . gestiegene Nachfrage hat die Verbesserung der Engpafsituation an den
Verknutpfungspunkten Déppersberg und Alter Marki hierbei absolute
Prioritét. Ein zusatzlicher Einsatz von Gelenkomnibussen scheidet auf-
grund der Platzprobleme von vornherein aus. Dariiber hinaus hatte dies
auch erhebliche wirtschaftliche Folgen, da die Gelenkbusse in Anschaf-
fung und Wartung deutlich héhere Kosten verursachen als Standard-
linienbusse (Faktor 1,4).

) Bewertung
Mafinahme Planungen *) Nutzan **) - Kostenbetrachtung **) Finanzierung **) Querverweis
Busspuren |, Prioritit Erhdhung der Panktlichkeit |Kosten der baulichen EinzelmaBnahmen Kap. 8.2.1
wihrend der Bauptver- Mafnahman: 80 ¢» Land
lisgen vor  |kehrszeiten und - zu prlifen- |ca. 5,3 Mio. DM 20 % Stadt
beldebliche Koslenelnspa- Vemndgenshaushait
ungen 6300-980.0847.3
Busspuren (). Prioritdt Erhdhung dar Panktiichkeit Einzelma@nahmen Kap. 8.2.1
sind 2u wahvend der Haupfver- Land
erstefion kehrszeitan und - zu prifen- Stladt
betdebliche Kosleneinspa-
rungen
V-Bavarmechtigung 2n LSA Kundan; Beschleunigung Kosten dar Hard- und 80 % Land Kap. 8.2.2
V. Bauabschnitt und waitara des gasamten Busverkehrs |Softwara ca 15 Mio. DM |20 % Stadt
. llegan vor Betrieb: Kostenelnspa- Vermdgenshaushall
i nrigen €a. 2,4 Mlo. DM/Jahe 8300-962.0891.7
(Untersuchung 1990) .
P+RIB+R-Anlagen
an Bahnhdfan und Haltepunk-
tan der DB
a) Ausbau vorhandener Anfagen lisgen zum |Anpassung an Nachfrage  |Kostan der baulichen ElnzefmaBnahmen Kap. 6.2.3
Teil vor MaRnahmen derzait keine und 8.3.5
ca. 2,44 Mio. DM stadl, Haushaltsstelle
b) Neubau von Anlagen
" liegen zum |Verbasearung der Errslch.  [Kosten der baulichen Einzelmafinahmen Kap.6.2.3
Tell vor barkelt des schienengsbun- |Malnahmen derzelt kelne und 8.3.5
densn Personsnnahver- ca, 6,28 Mio. OM st3dt. Haushaltsstelle
kehrs (SPNV) -
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P+R/B+R-Anlagen " Teil Verbessserung der Erreich-  |Kosten der baulichen ist zu profen Kap. 8.3.5
an Schwebsbahn-Haltasteltan | 29°" 2™ T8\ hareit der Schwebebahn  [Mafinahmen
im Zuge des Ausbaus - vor ca. 0,94 Mio. DM
P+R/B+R-Anlagen . Anbindung nicht erschlie-  |Kosten der bautichen Einzelmalnahmsn Kap.8.35
Neubau an Bus-Umsteigehalkte- lisgen zum |Darer Wohnlagen an den Malnahmen Verwallungshaushalt
stellen auflarhalb der Kern- Teil voe OPNV durch intelligents ca. 0,99 Mio. DM, u. a. Sil-|8100-855,2200.1
stadtbarelche Verkehrsmitielwahl berkuhle 0,08 Mio. DM
Umgestattung das OV-Ver- Schatiung benutzerfreund- - ~ tand Kap. 9.1.1
kniipfungsbereichas Vohwin. sind zu licher und bestrieblich ange- = - Stadt
kel ersleflen  [masser Umsteigemdglich-

. keiten

Neubau des 8V-Varknipfungs- |Konzeption privale Investoren Kap. 9.1.2
punites Hauptbahnhof emes'doppei- Notwendiger Neubau des Land

stdckigen s Stadt
wichtigsten OV-Verkn(Gp- .

Busbahnnofs fungspunktes der Sladt

stadtebavlich | “"8°P

integrient

UmgestaHung des OV- Planungsan Konzentrierung dar Halte- ist 2u prifen Kap. 8.1.3
Varknlpfungsberalehs Barman gsar- stellenantagen und Anbin-

sitze liegen :

- vor dyng des Bahnhofes an

die Innenstadt

Ausbau von BusverknlUpfungs- Verbesserung der Benutzer- [u. a. Buswendeschleife  |Elnze!malnahmen Kap. 9.2
punkten in dezsntralen freundlichkeit und des Be-  |Am Ddnberg 235 TDM ©  |Langd
Beroichen liegen zum triebsablauls (quchruhrungsbesdﬂuﬁ Stadt

Tell vor liegt zur Beschlutfas- private Investoren
sung vor.) Vermdgenshaushait
6300-980.0847.3
Land
Haltestellenausbau liegen zum  [Schaffung einas behinder- Sladt Kap. 8.3.4
Teit vor tengerechten und nutzer- Vermdgenshaushalt e
freundfichan Standards 8300-860.0847.3

Bordstelnragullerungen und Anpassung an bstriebliche Venvaltungshaushalt
Marklerungsarbeiten flegen vor Notwandigkeiten 6100-855.2200.1 Kap. 8.5.1
FuBgdngerwegweisung Origntierungshilfe far . Antell fir Wegwelsung Stadt
u. a. zu OPNV-Haltestellen sind zu Kunden zu Bahnhdfen und Halle- (svtl. andara

erstellen - puakten ca. 100 TOM Kap.6.2.3

Verbesserung der fuliufigan Verk{rzung und Einzeimalnahmen

Erreichbarkeit von Haltestellen lisgen zum Alttrakiivisrung der Stadt )
Teilvor | 2ugangswege Bundesschienen- Kap. 6.2.3
weageausbaugesetz
(BSchWAG)
b Planungen - soweil noch nicht varliegend - werden im Rahmen der verschiedenen stédtischen Infrastruklurarbeitsgruppen mit bzvs. von

den belroffenen Verkehrsunternehmen erarbeitet und sind den Wupperaler Ralsgremien vorzutegen (s. Kap. 8.3.5)

-

Abb. 13.9:

Finanzierung der im NVP
benannten OPNV-
Infrastrukturmafnahmen

Nutzen, Kosten und Finanzierung werden fiir jede Einzelmafinahme im Rahmen der parlamentarischen Entscheidungen dargestelit
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13.4 Fallbeispiel zur Finanzierung des SPNV

Zusatzliche SPNV- Fur den Schienenpersonennahverkehr gelten letzlich dieselben finanzi-
Leistungen bedeuten ellen Rahmenbedingungen wie fir den kommunalen OPNV. Jede An-
zusétzliche Kosten gebotsausweitung im SPNV bedeutet eine zuséatzliche finanzielle Bela-

slung der Mitglieder des Zweckverbandes VRR, da die DB AG nach
dem derzeit geltendem Verkehrsvertrag einen fest umrissenen Ein-
nahmenanspruch hat. Dieser ist Oberwiegend leistungsabhangig und
basiert auf dem Fahrplanangebot 1993/94. Davon abweichende zusétz-
liche SPNV-Leistungen bedeuten somit

- entweder héhere Umlagen fir die Verbundmitglieder und letzt-
lich - so das heutige Verfahren - héhere Ausgleichsbetrdge
versus Querverbund fiir die kommunalen Verkehrsbetriebe
oder

- entsprechende Finanzierungszusagen der beteiligten Kommu-
nen. .

Zweckverbandssatzung Nach ersten Berechnungen erhoht sich beispielsweise der DB-Aus-

erschwert Umlagen- gleichsbhetrag flr-die WSW allein durch die Einflthrung der S 9 um rund

finanzierung von zu- 1 bis 1,5 Mio. DM pro Jahr. Auch der Entwurf des neuen Verkehrs-

satzlichen Leistungen  vertrages mit der DB AG sieht hier keine grundlegende Anderung bei
der Finanzierung der Schienenverkehre durch die kommunalen Ver-
kehrsunternehmen vor. Versuche der VRR-GmbH, die DB-Ausgleichs-
betrage in leistungs- und einnahmenabhéngige Anteile zu splitten und
die leistungsbezogenen Anteile durch eine Zweckverbandssonderum-
lage finanzieren zu lassen, um die Verkehrsbetriebe finanziell zu entla-
sten, sind bisher am Votum der Verbandsversammlung gescheitert. Dies
zeigt deutlich, daf3 es kiinftig extrem schwierig sein wird; Leistungsaus-
weitungen innerhalb des Verbundnetzes ,solidarisch” durch alle Zweck-
verbandsmitglieder finanzieren zu kénnen. Hierdurch wird jedoch der
durch das Umlageverfahren getragene Verbundgedanke, daf3 Leistungs-
verbesserungen im Teilbereich auch mittelbar eine Starkung des Gesamt-
netzes bedeuten, zuriickgedringt. Diese ,Sichtweise” ist auch in der
neuen Zweckverbandssatzung VRR deutlich zum Ausdruck gebracht
worden.

Reaktivierung von Vor diesem Hintergrund muf auch die fir Wuppental bedeutsame The-
Schienenstrecken wird matik ,Reaktivierung von Schienenstrecken eingehend betrachtst und
am Fallbeispiel Ober-  einer Bewertung zugeflihit werden. Das Fallbeispiel der stillgelegten
barmen - Beyenburg Schienenstrecke Oberbarmen - Beyenburg zeigt, welche direkten finan-
dargestellt ziellen Auswirkungen eine Leistungsausweitung im kommunalen
: Schienenpersonennahverkehr zur Folge haben kénnte. Der Strecken-
abschnitt Oberbarmen - Beyenburg steht dabei stellvertretend fir ande-
re, im Bereich des Bergischen Stadtedreiecks stillgelegte oder von Stil-

legung bedrohte Schienenstrecken's.

Die wesentlichen Inhalte dieser Ausarbeitung sind einer Stellungnahme fiir die Sitzung der Bezirksvertretung Langerfeld-Beyenburg vom
10.10.1995 entnommen.



Kommunaler Nahverkehrsplan _ Seite 157

===WY Wuppertal

13.4.1 Férderung zur Wiederinbetriebnahme stillgelegter Strecken
Wiederinbetriebnahme Die Wiederinbetriebnahme stillgelegter Strecken fir den Personennah-

stillgelegter SPNV-
Strecken grundsatz-
lich zuschuBfahig

»Symbiose von Gi-

ter- und Personenver-
kehr erhdht die Chan-
cen zur Reaktivierung

verkehr ist nach MaBgabe des RegG NW grundsatzlich zuschuf3féhig
im Rahmen der ,sonstigen Férderung® des SPNV (§ 14). Allerdings be-
schranken sich diese Zuwendungen ausschlie3lich auf einen Kosten-
faktor. D.h., es werden nur - N :
Faktor 1: Betriebskosten (gleichzusetzen mit
Trassenpreis/Zugkm) oder

Faktor 2: Infrastrukturkosten oder
Faktor 3: Fahrzeugbeschaffungskosten geférdert.

Somit setzt beispielsweise die Wiederinbetriebnahme der Strecke Ober-
barmen - Beyenburg de facto voraus, dafB sie sich, abgesehen von ei-
ner begrenzten Zuwendung, selber ,tragl®, Dariber hinaus muf3 sie im
Vergleich zu Konkurrenzverkehren (z.B. Bus) die kostenglinstigere L6-
sung und eine Verbesserung des Verkehrsangebotes darstellen (siehe
u.a. § 11 RegG NW). Dies wére durch eine Kosten-/Nutzenanalyse,
einhergehend mit einem betriebswirischaftlichen Konzept sowie einem
Finanzierungs- und Betreibermodell, durch den potentiellen Aufgabentra-
ger (z.B. die Stadt Wuppertal) nachzuweisen bzw. sicherzustellen. Die
Belange des Umweltschulzes bzw. der umweltpolitische Nutzen sollten
ebenfalls bei der Entscheidungsfindung berlicksichtigt werden.

Um von vornherein die Ausgaben-/Einnahmenbilanz verbessern zu kén-

nen, ware es von groRem Vorteil, wenn zum Personenverkehr auch
Guterverkehr auf dieser Strecke betrieben werden konnte. Hierdurch
bestande die Moglichkeit, da zumindest die streckenbezogenen Inve-
stitionen und UnterhaltungsmafBnahmen sowie sonstige Kostenanteile
(z.B. Betrieb) fiir den SPNV ,eingefahren" werden konnten. Diese ,Sym-
biose" wiirde die Chancen, auf stillgelegten oder von Stillegung bedroh-
ten Strecken wieder Personenverkehr zu betreiben, erheblich erhdhen.

13.4.2 Betriebs- und Finanzierungseckwerte

Reaktivierung erfor-
dert Infrastruktur-
maBnhahmen von ca.
2,8 Mio. DM

Eine Reaktivierung der Strecke fir den Personenverkehr wiirde neben
der Oberbauerneuerung zwischen der Papierfabrik , Erfurt” und dem Bf
Beyenburg erfordern, daB die gesamte Sirecke zwischen Abzweig
Rauental und Beyenburg sicherungstechnisch flir den Personenverkehr
hergerichtet wird. In einer groben MafBBnahmen- und Kostenschéatzung
hat die Deutsche Bahn AG ein Investitionsvolumen von rd. 2,8 Mio DM
ermittelt, wobei bereits bis heute ca. 3,5 Mio. DM in den Oberbau bis zur
Papierfabrik investiert wurden. Gleichzeitig hat die DB AG deutlich ge-
macht, daB u.a. im Hinblick auf Bahniibergénge, ein Uberholungsgleis
mit Signalanlagen und eine Guteranschluf3sicherung weitere kostenin-
tensive Maf3nahmen untersucht werden mifBten.

Fur die Berechnung des Gesamtpreises (Trassenpreis pro Zugkm x
Zugkm/Jahr) wurde folgende Betriebskonzeption zugrundegelegt:

- Taktfrequenz: 20 Min. Mo - Fr
30 Min. Sa + So

- Betriebszeit max.: 5-24 Uhr (=19 Std.)
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Daraus ergeben sich die in der nachfolgenden Tabelle (Abb. 13.10) auf-
geflhrten Leistungsdaten.

Zugfahrten/Tagy km Tage  Zugkm/Jahr

Abb. 13.10: Montag — Freitag 114 8 253 230.736

Leistungsdaten pro Tag ~ Samstag 72 8 52 29.952
und Jahr Sonntag 72 8 60 34.560

Quelle: DB AG Summe 295.248

20-Minuten-Takt verur-

~ sacht ca: 5,2 Mio. DM
" Betriebskostén

Wettbewerb der SPNV-
Betreiber kann kosten-

_glinstigere Bedingun-

gen erzeugen

Innerdrtliche Erschlie-
Bung erfordert nach
wie vor Busverkehr

Ausgehend von einem angendherten Trassenpreis/Zugkm von 17,61
DM (Stand 1995) wurde fiir das o.g. Betriebsprogramm Uberschlagig
ein Gesamtpreis (Trassenpreis x Zugkm) in Héhe von ca. 5,2 Mio. DM/
Jahr errechnet. Diese Summe beinhaltet den Trassen- und Bahnhofs:
preis sowie die Traktionskosten. Diese Kosten wéren jéhrlich durch den
Betreiber (z.B. Stadt Wuppettal), abzliglich der Fahrgeldeinnahmen und
Investitionszuschisse flr Infrastruktur und Fahrzeuge, zu tragen.

In diesem Zusammenhang ist jedoch darauf hinzuweisen, dafi3 die DB
AG Strecken wie W-Oberbarmen - W-Beyenburg durch personalauf-
wendige Betreibsweise und vergleichsweise hohe Kostenveranschla-
gungen flr nolwendige Infrastrukturmafnahmen aufgrund ihres Rech-
nungswesens flr unwirtschatftlich erklart und die Stillegung betrieben
hat. Bezieht man den Wettbewerb beim Betrieb von Bahnstrecken als
den zentralen Gedanken der Regionalisierung in die Reaklivierungs-
bestrebungen mit ein, so relativieren sich die am Trassenpreis der DB
AG orientierten Aussagen. Gemai den Verlautbarungen des Verban-
des Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) kénnen die bei einem pri-
vaten Betreiber zu veransg:plagenden Kosten zwischen 30 - 50% nied-
riger veranschlagt werden .

Bei einer Reaktivierung dieser Schienenstrecke ware zu beachten, daf3
neben einer Erhéhung der DB-Ausgleichsbetrdge durch den hdéher-
wertigen Schienenkostensatz im Vergleich zu den derzeit zu zahlenden
Kostensatzen fiir die BVR-Busse auch eine Konkurrenz zu den beste-
henden Buslinien 616 und 626 (BVR/OVAQG) eintritt, Die WSW wiirde
einen nicht unerheblichen Anteil an Fahrgeldeinnahmen (Battarif) ver-
lieren. Darliber hinaus stellt sich die Frage, ob die Kostenersparnis aus-
reicht, um nach wie vor noiwendige Busleistungen zur innerdrtlichen
ErschlieBung Beyenburgs und deren Verkn(ipfung mit der Schiene zu
finanzieren.

14

Montada, M., Neue strategische Allianzen und und Regionalisierung auch im Schienengiiterverkehr, (Reader zum Fachigesprich
"Regionale Giiterverkehrskonzepte auf der Schiene), BUNDNIS 90/DIE GRUNEN im Landtag NRW, November 1995
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13.4.3 Bewertung der Bedienungsqualitat Bus/Schiene und Fazit

Derzeitige Bedienung
besser als mogliches
SPNV-Angebot

Kein ,Nulltarif* bei Re-
aktivierung mehr mog-
lich

Gegenliber der derzeitigen Busbedienung durch die im 10- bzw. 20-
Min-Takt verkehrenden Linien 616/626 wiirde das Schienenverkehrs-
angebot eine qualitative Verschlechterung bedeuten, da

- in Beyenburg Busverkehre nach Radevormwald sowie inner-
halb Beyenburgs gebrochen werden miif3ten und nur noch als
Zubringerbusverkehr zur Schiene verkehren kénnten,

- auf der Haupta‘ohse Beyenburg - Oberbarmen in der Haupt-
verkehrszeit eine Angebotsreduzierung von derzeitigem 10-
auf einen 20-Min-Tak! staitfinden wirde.

Demgegentiber stdnde im Falle einer Durchbindung der Ztge in Rich-
tung Wuppertal Hbf eine Verbesserung der Verbindungsqualitat in die
Zentren Barmens und Efberfelds.

Die bisherigen Ausflihrungen haben deutlich gezeigt, daf3 Instandset-
zung und Reaktivierung der Bahnstrecke Oberbarmen - Beyenburg fiir
den Schienenpersonennahverkehr mit erheblichen Investitionskosten
fir Infrastruktur und Betrieb verbunden sind, ohne daf3 hierfir finanziel-
le Mittel zur Verfligung stehen. Demgegenliber stehen derzeit kaum
Vorteile fir die OPNV-Kundinnen und -Kunden. Inwiefern langfristig die
Reaktivierung der Schienenstrecke Oberbarmen - Beyenburg eine wirk-
liche Alternative zur gegenwartigen Busbedienung darstellt, miiBten ent-
sprechenden Konzepte und Gutachten zum ,Regionalen Schienenver-
kehr" zeigen. Eine endgiiltige Bewertung kann daher erst nach Vorlage
entsprechender Untersuchungen vorgenommen werden.

Generell bleibt festzustellen, da3 samtliche Uberlegungen, das OPNV-
Angebot zu verbessern und fir die Zukunft zu sichern, sich kiinftig im
Spannungsfeld zwischen dem ,Wollen“ , dem kosten-/nutzenméaig
,Oplimalen” und dem finanziell ,Machbarén® bewegen werden. Dabei
ist heute bereits klar:

1. Trassensicherung, Reaktivierung und Leistungsverbesserun-
gen wird es nicht mehr zum ,Null-Tarif" geben kénnen.

2. Die Chancen eines ktinftig kommunal/regional betriebenen
Schienenverkehrs sind um so positiver zu bewerten, je hbher
dabei der Gliterverkehrsanteil liegt.

An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, da 'die WSW mit Unterstit-
zung des Landes zur Zeit ein Gutachten zum regionalen Schienenver-
kehr erstellen [aB3t, das zukinftige Potentiale des Giiter- und Personen-
verkehrs in der Region des Bergischen Stadtedreiecks abschatzen soll.
Mit Ergebnissen ist im Herbst 1996 zu rechnen. Die Strecke Oberbarmen
- Beyenburg wurde in diese Untersuchungen miteinbezogen.

Des weiteren sei darauf verwiesen, daf hinsichtlich einer Reaktivie-
rung von Strecken neben der DB AG auch andere (private) Betreiber,
z.B. eine Regionale Bahngesellschatt, in Betracht kommen. Diese Uber-
legungen gilt es in einem entsprechenden Betreiberkonzept zu konkre-
tisieren.
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14.

Finanzierungsrisiken

Geringerer Handlungs- Die vorausgegangenen Ausfithrungen machen deutlich, daf3 sich die

spielraum bei OPNV- Rahmenbedingungen zur Finanzierung des OPNV grundlegend gean-

Finanzierung dert haben und zunehmend weniger Handlungsspielraum erwartet wer-
den kann. Dies gilt sowohl fir die kommunale Seite - Stadt Wuppertal
als Aufgabentrager und Besteller - als auch fUr die Seite der Verkehrs-
unternehmen.

Aus heutiger Sicht kann festgestellt werden, daf3 die Kommunen als
OPNV-Aufgabentrdger nicht in der Lage sein werden, Aufwendungen,
die heute Uber den Querverbund abgedeckt werden, kiinftig im Rah-
men des gesamtstadtischen Haushalts abzudecken. Diese Situation muf3-
als duBerst ernst gewertet werden, zumal fraglich erscheint, ob die in
Kap. 13.3.1 vorgestellte Finanzplanung und das Investitionsprogramm
fir den fOnfjahrigen Planungszeitraum des NVP Bestand haben kon-
nen.

»Querverbund“ sichert |n erster Linie muf3 somit alle Aufmerksamkeit darauf gerichtet werden,
gegenwirtig OPNV- das bestehende OPNV-Angebot in Wuppeital durch das auf dem Quer-
Angebot vetbund basierende Finanzierungsmodell zu sichern. Dort, wo Defizite
- sei es im Leistungsangebot oder in der Infrastruktur - vorliegen, gilt es,
" Wege aufzuzeigen, diese moéglichst kostenneutral auzugleichen. Hin-
gegen werden sich OPNV-MaBnahmen, fiir die keine finanzielle Dek-
kung erbracht werden kann, kaum mehr umsetzen lassen. Die Frage,
inwieweit der offene Wettbewerb neue Handlungsspielrdume eréfinet,
kann derzeit nicht beantwortet werden. Der Zweckverband VRR sam-
melt mit Ausschreibungen fir bestimmte Streckenabschnitte (S4 Dort-
mund-Litgendortmund - Unna und RB 52 Dortmund - Hagen - Liden-
scheid) gegenwartig erste Erfahrungen.

Finanzverantwortung  Dessen ungeachtetist die Stadt Wuppertal gefordert, kiinftig ihre Finanz-
des OPNV-Aufgaben-  verantwortung fiir den OPNV unter Einbeziehung der Verkehrsunter-
tragers ,,Stadt Wupper- nehmen starker als bislang wahrzunehmen. Diese werden in Zukunft
tal“ nimmt zu ‘ ebenfalls keine groBen Handlungsspielrdume mehr haben, da

- die bisherigen iberproportionale Nachfragezuwédchse nicht
weiter erreicht werden kénnen,

- das Rationalisierungspotential bereits zu groBen Tellen ausge-
schopft ist,

- die Versorgungsgewinne in ihrer derzeitigen Héhe fraglich sind .
(Tarifgenehmigung, Auswirkung EU-Binnenmarkt, Umwelt-
schutzauflagen usw.).

Eigenwirtschaftlichkeit Ubertragen auf die WSW AG bedeutet dies, daB es fir die nichsten
der Verkehrsbetriebe Jahre immer schwieriger sein wird, die Finanzierung des Wuppentaler
auf Dauer gefahrdet OPNV im wesentlichen durch Eigenwirtschaftlichkeit der Stadtwerke
. sicherzustellen. Des weiteren findet zur Zeit eine Diskussion dar(iber
statt, ob die getrennte Berechnung der Betriebszweige insoweit aufge-
_ hoben: werden soll, daf3 die Uberschiisse eines Betriebszweiges allen
* bediénten Kommunen und nicht nur der Eigentiimergebietskdrperschatt
gutgeschrieben werden sollen. Hierdurch soll eine Benachteiligung der
mitbedienten Gebietskdrperschaften, z.B. durch bilanzpolitische Ent-

scheidungen und Kostenzuordnungen, verhindert werden.
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Einsparpotentiale bei
den WSW weitgehend
abgeschopft

Abb. 14.1;
Belastung durch Zweck-

verbandsumlage
Quelle: VRR-IST-Ergebnisrech-
nungen 1980 + 1994

Landesférderung des
VRR nach 1999 fraglich

Offene Fragen bei
kiinftiger OPNV-Finan-
zierung

NVP bildet Rahmen zur
Umsetzung der freiwil-
ligen Selbstverwal-
tungsaufgabe OPNV
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Positiv bleibt anzumerken, daf3 die in den vergangenen Jahren durch-
geflihiten MaBnahmen zur Rationalisierung und Optimierung der WSW
AG im Vergleich zu anderen VRR-Betrieben bereits zu einer deutlich
geringeren Steigerung der Verkehrsverluste gefiihrt haben. Die rechne- -
rische Belastung der Stadt Wuppertal hinsichtlich der Zweckverbands-
umlage (vor Abdeckung durch den Querverbund) ist demnach im Ver-
gleich zu anderen Kommiuneh deutlich geringer-gestiegen. Allerdings
sind die méglichen Einsparpotentiale bereits heute weitgehend abge-
schopft. :

%-Verdnderung 1994 zu 1980

Bochum/Gelsenkirchen ’ . + 260
Dusseldorf +153
Duisburg +112
Essen +96
Ennepe-Ruhr-Kreis +293
Remscheid +257
Solingen +171
Wuppertal +78

Des weiteren ist fraglich, inwieweit die bisherige Férderung des Landes
fir den VRR auch nach 1999 noch Bestand haben wird. Die geplante
Fahrzeugférderung wird zumindest derzeit durch die Anrechnung der
anteiligen Infrastrukturkostenhilfe fiir die VRR-Unternehmen gemindert.
Der Abzug der 42 Mio. DM Pauschale ist insoweit bedenklich, da es
sich um einen Durchschnittswert aus den Jahren 1980 bis 1989 han-
delt. In diesem Zeitraum wurden erhebliche Fahrzeugférdermittel flr
den Ausbau der Stadtbahn im Verbundraum Rhein-Ruhr bewilligt, so
dani dieser Betrag kiinftig nicht mehr reprasentativ ist.

Die finanzielle Situation der Kommunen fiihrt bereits heute dazu, daf
sich die Umlandgemeinden viel stérker auf die Defizitbelastungen durch
die Verkehrsunternehmen konzentrieren, Durch die relativ einfache
Umlagenrechnung im VRR kénnen MaBnahmen, die nur in einer Ge-
bietskérperschaft durchgefiihrt werden, die Umlandgemeinden starker
be- oder entlasten. Bei kiinftigen Verkehrsplanungen wird dieser Aspekt
deshalb viel starker zu beriicksichtigen sein als heute.

Zusammenfassend kann daher flr die Zukunft nicht ausgeschlossen
werden, daf3 bei sich weiter verscharfenden Rahmenbedingungen ggf.
OPNV-Verkehrsleistungen in Teilbereichen zurlickgenommen werden
mUssen. In diesem BewuBtsein gilt es verstarkt iber Losungen nachzu-
denken, wie die derzeitige Qualitat des OPNV in und fiir Wuppertal
finanziell gesichert und weiter kostenbewuf3t optimiert werden kann.
Hierzu gibt es keine ,Patentlésungen, zumal die mit Unsicherheiten
behaftete bundesweite Finanzproblematik des OPNV sowie der kinfti-
ge Wetthewerb viele Fragen aufwerfen, die aus heutiger Sicht (noch)
nicht beantwortet werden kénnen.

Letztlich kann die als freiwillige Selbsverwaltungsaufgabe definierte
,Daseinsvorsorge Offentlicher Personennahverkehr" von den Aufgaben-
tragern nur im Konsens mit den am ProzeB zu beteiligenden gesell-
schaftlichen, politischen und unternehmerischen Gruppen fiir die Zu-
kunft bewaltigt werden. Dabei dart der OPNV nicht isoliert betrachtet
werden, sondern ist in Verkn{pfung mit dem FuBgéangerverkehr, dem
Radverkehr und dem motorisierten Individualverkehr zu sehen und weiter

- zu optimieren. Der vorliegende erste kommunale Nahverkehrsplan der

Stadt Wuppertal bildet daflir den fachlichen Rahmen.
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