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Stellungnahme der Stadt Wuppertal zum Entwurf des VRR Nahverkehrsplans
Ihr Schreiben vom 16.02.2009

Sehr geehrte Damen und Herren,

mit Schreiben vom 16. Februar 2009 hatten Sie mir erstmalig den Entwurf des neuen VRR Nah-
verkehrsplans tibersandt und um abschlieRende Stellungnahme bis zum 9. April 2009 gebeten.
Diese leite ich lhnen hiermit zu.

Aufgrund der engen Terminsetzung war eine Einbringung dieser Stellungnahme in den zustandi-
gen Ausschuss filr Verkehr des Rates der Stadt Wuppertal, der zuletzt am 11. Marz 2009 getagt
hat, bislang nicht méglich. Die Stellungnahme steht daher unter dem Vorbehalt der Be-
schiussfassung des Ausschusses in seiner ndchsten Sitzung am 10. Juni 2009. Das Ergeb-
nis der Ausschussberatung werde ich Ihnen im Nachgang der Sitzung schnellstméglich zukommen
lassen.

Vorbemerkung
1. Es ist nach meiner Ansicht zumindest fraglich, ob die Verabschiedung eines Nahverkehrs-

plans in der vorliegenden Form parallel zu den laufenden Verhandlungen zwischen DB Re-
gio und VRR uber das Eckpunktepapier, d.h. ohne Berlicksichtigung der Ergebnisse dieses
Prozesses, zielfthrend ist. Ein Nahverkehrsplan sollte auf gednderte und sich absehbar
verandernde Rahmenbedingungen reagieren und Manahmen aufzeigen, mit denen sol- -
chen Anderungen begegnet werden kann. Die endgiiltige Vereinbarung der im Eckpunkte-
papier enthaltenen Punkte kann die Rahmenbedingungen, innerhalb derer der VRR das
SPNV-Angebot ausgestalten kann, massiv verandern. Auch wenn einzelne Bausteine des
Eckpunktepapiers, wie das S-Bahn- und das RE-Konzept bereits im NVP-Entwurf enthalten
sind, ergeben sich in finanzieller und vertraglicher/wettbewerblicher Hinsicht ggf. erhebliche
Veranderungen, die entsprechender Aussagen im NVP bedirften und die Teile des vorlie-
genden Entwurfs zur Makulatur werden lassen kdnnten.
Zumindest aber muss zu Beginn des Nahverkehrsplans ein deutlicher Hinweis erfolgen,
dass der Ausgang des DB-Rechtsstreits unter Umsténden zu erheblichen Veranderungen
der aktuellen und geplanten Angebotssituation fiihren kénnte.

2. Ebenso muss zu Beginn der noch deutlichere Hinweis erfolgen, dass das gegenwartige
und kiinftige Leistungsangebot aufgrund des bestehenden Betriebskostendefizits unter ei-
nem ausdriicklichen Finanzierungsvorbehalt steht.
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Kap. 1.1.4 ,Aufstellungsverfahren®, S. 17

» Wie auch die weiteren Ausfihrungen dieser Stellungnahme zeigen, ware eine frihzeitige Ab-
stimmung Gber wesentliche Inhalte zwischen VRR und den Aufgabentrégern sinnvoll gewesen.
So ist zwar formal betrachtet eine ,rechtzeitige Einbindung der Gebietskdrperschaften” (S. 17)
erfolgt, doch hétte eine intensivere Einbindung, wie sie im vergangenen Jahr wiederholt gefor-
dert worden ist, nun aufkommende Irntatlonen und Anpassungserfordernisse zumindest teil-
weise vermeiden kdnnen.

Ich erwarte, dass diese Qualitdt der Einbindung kinftig erfolgen wird und verweise in diesem
Zusammenhang auf das auf Einladung der Stadt Diisseldorf konstruktiv gefiihrte Gesprach mit
Beteiligung von Herrn Drabiniok und Herrn Bock am 16. Marz 2009.

Im letzten Satz auf S. 17 sind demnach die Worter ,(...) ein erster {...)* durch ,(...) der (...)* zu
ersetzten. Da ansonsten suggeriert wird, dass der Abstimmungsprozess mit den Gebietskor-
perschaften stufenweise erfolgt sei und mehrere Entwurfsfassungen beinhaltet hatte (s. 0.).

e Die Meldung der MaBnahmenvorschlage durch die Kommunen (s. unser Schreiben vom
06.06.2008) erfolgte ohne Kenntnis von Bestandsaufnahme und -analyse sowie der hieraus
abgeleiteten Zielsetzungen des VRR fir den Giiltigkeitszeitraum des neuen Nahverkehrsplans.
Daher konnten die Kommunen keine zielgerichteten MaBnahmenvorschlage entwickeln, son-
dern mussten diese gewissermaBen im  Juftleeren Raum*“ formulieren.

Kap. 1.1.6.1 ,Finanzierung OPNV/SPNV im VRR heute — SPNV* S. 19f.
Die Ausfihrungen im zweiten Absatz auf Seite 20 bediirfen angesichts des inzwischen ergange-
nen, erstinstanzlichen Urteils einer Anpassung.

Kap. 1.1.6.1 ,Finanzierung OPNV/SPNV im VRR heute — OPNV* S. 20f.

Die Aussage zur Verwendungsméglichkeit der Pauschale nach § 11 (2) OPNVG NRW auf Seite
20f. ist dahingehend zu prazisieren, dass mindestens 80 % der Pauschale an Verkehrsunterneh-
men weiterzuleiten sind.

Kap. 1.2.2 ,Kostenentwicklung fiir die Mobilitat”, S. 30f.

Der bei der Betrachtung der Preisentwicklung im MIV und OPNV herangezogene Vergleich zwi-
schen Spritpreisen und Ticketpreisen im OPNV ,hinkt* insofern, als dass der Ticketpreis im OPNV
die fir den Nutzer entstehenden Vollkosten darstellt, wahrend der Spritpreis fir Nutzer des MIV
nur eine Kostenkomponente ist, auch wenn nicht verkannt wird, dass MIV-Nutzer bei einem Ver-
gleich mit dem OPNV haufig nur die Spritkosten, nicht aber die Vollkosten beriicksichtigen. Den-
noch sind die Gesamtkosten der MIV-Nutzung im Betrachtungszeitraum mit groBer Wahrschein-
lichkeit deutlich langsamer gestiegen als in diesem Kapitel suggeriert. Interessant wére daher zu
wissen, ob die Gesamtkosten der MIV-Nutzung tatsachlich (deutlich) stérker gestiegen sind als die
Ticketpreise im VRR.

Kap. 1.3.2 ,Prognose der Nachfrage im OPNV*, S. 39ff.

e Der erste Absatz dieses Kapitels auf S. 39 ist angesichts der in den Kapiteln 1.2.2 und 1.2.3
angestellien Betrachtungen missverstandlich.

» In den folgenden Absatzen auf S. 39f. wird auf die Bevolkerungsgruppe der 45- bIS 64-
Jahrigen als einzige fir die Verkehrsnachfrage relevante Bevolkerungsgruppe nicht mehr ein-
gegangen.

e Grundsétzlich kann den auf S. 41 zusammengestellien Erwartungen an die Verdnderung der
Verkehrsnachfrage im OPNV in den nachsten 10 — 15 Jahren aber gefolgt werden.

Kap. 1.4 ,Ziele fiir die Weiterentwicklung des SPNV*, S. 42f.

Die Ausfuhrungen in diesem Kapitel und speziell in den letzten beiden Abséatzen stellen den Nut-
zen des neuen Nahverkehrsplans insgesamt in Frage. Wie bereits unter ,Vorbemerkung“ zu An-
fang dieser Stellungnahme ausgefiihrt, muss ein Nahverkehrsplan auf ge&nderte oder sich abseh-
bar Andernde Rahmenbedingungen reagieren und hierfir Lésungen entwickeln. Dies ist ein we-
sentliches Kennzeichen von Planung und gerade bei knappen finanziellen Mittein unbedingt erfor-
derlich. Nach Meinung der Stadt Wuppertal kann es daher nicht ausreichend sein, ein Konzept in
zwei Stufen zu entwickeln, das aufgrund finanzieller Restriktionen unter Umst&nden keine einzige

2-Stellungnahme_Entwuri_NVP_VRR Seite 2 von 8



unmittelbar umsetzbare MaBnahme enthalt. Wichtig waren hingegen, die folgenden zwei Ansaize

zu vertiefen:

1.  Wie kann auf Basis der absehbar zur Verflgung stehenden Mittel, ggf. durch Umschichtungen
derselben, den drédngendsten Problemen kostenneutral fir die Aufgabentrager begegnet wer-
den. Dies ist im Ubrigen in den letzten Jahren immer wieder erfolgt und solite daher auch in
Zukunft ein Handlungsziel sein.

2. Mit welchen weiteren MaBBnahmen kann, sollte es zu keiner Aufstockung der Finanzmittel
kommen, auf die unzureichende Finanzausstattung reagiert werden, ohne das Leistungsan-
gebot radikal kiirzen zu miissen.

Kap. 2.1.4 ,Verkehrsvertrdge und Wettbewerb”, S. 51ff.

e Im vierten Absatz auf Seite 51 ist zu prézisieren, dass es sich bei dem ,groBen“ Verkehrsver-
trag zwischen DB und VRR sowie NVN um das A-Netz handelt.

e Vor dem Hintergrund der insbesondere im vergangenen Jahr gemachten Erfahrungen, wére
eine kritischere Auseinandersetzung mit der Vergabe des A-Netzes an die DB im Folgenden
winschenswert.

Kap. 2.1.6 ,,Qualitdt”, S. 58ff.

Auch in diesem Kapitel (vgl. unsere Ausfihrungen zu Kap. 2.1.4) fehlt eine kritische Auseinander-
setzung mit der im Rahmen des GrofBvertrags von der DB erbrachten Qualitat sowie den Proble-

- men, die der VRR dabei hat, eine angemessene Qualitdt durchzusetzen, zumal diese Punkte letzt-

lich zum Rechtsstreit mit DB Regio geflihrt haben. Vielmehr wird auf S. 61 sogar der Eindruck er-

weckt, die schlechte Qualitat auf vielen DB-Linien hénge vorrangig mit inren langen Laufwegen

bzw. dem Befahren oder Kreuzen hochbelasteter Trassenabschnitte zusammen. Somit wird die

Bahn far Minderleistungen sogar noch ,in Schutz“ genommen.

Kap. 2.2.3.1 ,Produktphilosophie im VRR*, S. 66f,

Ich begrif3e, dass bei RE-Linien grundsétzlich eine Begleitung durch Servicepersonal angestrebt
wird und hofft, dass dies auch Inhalt zukUnftiger Vergabeverfahren wird.

Gleichzeitig ist die Vorgabe bei den RB-Linien, nur ,Serviceangebote auf nachfragestarken Linien“
zu schaffen, in Zweifel zu ziehen. Dies wird nach meiner Ansicht dem Sicherheits- und Servicebe-
durfnis der Fahrgéste nicht gerecht, wobei dies gleichwohl auch eine Frage der Finanzierbarkeit
bleibt.

Kap. 2.2.3.5 ,Verkehrsvertrdge und Weltbewerb”, S. 75f.

e Dieses Kapitel durfte angesichis des Urteils im Rechtsstreit mit DB Regio und des Eckpunkie-
papiers in weiten Teilen hinféllig sein und ist entsprechend zu Gberarbeiten.

e |Ich bin verwundert, dass auf S. 76 als Resultat des Eckpunktepapiers bereits nur noch von
einer Vergabe der 528 zu Dezember 2011 die Rede ist, nicht mehr aber von der im vergange-
nen Jahr vom VRR zugesagten gemeinsamen Ausschreibung mit der RB47. Hierzu hat es im
Vorfeld keinerlei Abstimmung gegeben.

Kap 2.2.3.8 ,Qualitdt”, 5. 80

Angesichts der Probleme insbesondere mit den im DB-GroBvertrag enthaltenen Verkehren (vgl.
auch unsere Ausfihrungen zu Kap. 2.1.6) kann von einer ,Einhaltung der definierten Qualitats-
standards” (S. 80) derzeit in vielen Fallen nicht die Rede sein. Insofern kbnnen diese auch nicht
zukinftig allein durch das Qualitatscontrolling-System gewahrleistet werden. Hier ist eine Klarstel-
lung/Erweiterung hinsichtlich notwendiger, praktisch umsetzbarer Konsequenzen erforderlich.

Kap. 2.2.3.9 ,5-Bahn-System”, S. 80ff,

» In Tabelle 15 (S. 80) fehlt in der Spalte ,,Besonderhenen“ bei der S8 der Hinweis, dass im Ab-
schnitt Schwelm —~ Hagen nur 2 Fahrten je Stunde angeboten werden.

e Ich begriBe, dass als Ersatz flir die Fahrten der S11 in der HVZ zwischen Wuppertal-
Vohwinkel und Diisseldorf eine Fiihrung des ,Minitaktes” der $6 nach Vohwinkel explizit er-
wahnt ist, Gleichzeitig betone ich nochmals ausdriicklich die Bedeutung der Schaffung eines
solchen Ersatzangebotes bei Umsetzung des S-Bahn-Konzeptes.
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» Nicht nachvoliziehbar ist, dass fur die Laufzeit des neuen Nahverkehrsplans keine eindeutige
Aussage zum vorgesehenen S-Bahn-Takt getroffen wird und damit die eigentlich in Kap.
2.2.3.1 vorgenommene Festlegung auf einen 20-Minuten-Takt hier (S. 84) wieder ausgehdhit
wird.

» lch weise nochmals auf unseren Wunsch nach Riicknahme der Angebotskiirzungen der S8 im
Abschnitt Schwelm — Hagen bzw. nach Verzicht auf eine Umstellung auf einen 30-Minuten-
Takt im Abschnitt Wuppertal-Oberbarmen — Hagen hin (vgl. unsere MaB3nahmenanmeldung
vom 06.06.2008)

Kap. 2.3.1.3 ,RRX" S. 89ff.

e |ch begriBe die auf S. 91 zum Ausdruck gebrachte Ansicht des VRR, dass es zur Kompensa-
tion der Mehrleistungen beim RRX nicht zu Klrzung des Angebotes auf anderen Strecken
kommen darf, ausdricklich und erwarte, dass sich der VRR zukiinftig in diesem Sinne Land
und Bund gegentiber einsetzt.

» Vermisst wird eine Aussage zur Aufnahme des RE4 bzw. der ,Wupperachse“ allgemein in das
RRX-Konzept (vgl. unsere MaBnahmenanmeldung vom 06.06.2008).

Kap. 2.4.2 ,Strecke Hamm/Dortmund — Wuppertal — Kéin/Dtisseldorf — Ménchengladbach —~ (Ven-

lo/Aachen), S. 96f.

s Ich bekraftige unseren Wunsch nach Ricknahme der Angebotskiirzung der RB48 im Abschnitt
Wuppertal Hbf — Wuppertal-Oberbarmen.

e Gleiches gilt fir einen zusatzlichen Halt des RE7 in Wuppertal-Barmen (vgl. jeweils unsere
MaBnahmenanmeldung vom 06.06.2008).

» Die Aussagen zur Ausschreibung von RE4, RE7 und RB48 (S. 97) sind angesichts des Eck-
punktepapiers moéglicherweise lUberholt und daher anzupassen (gilt sinngeman fur diverse wei-
tere Korridore in Kap. 2.4). )

e Sehr positiv zu bewerten ist, dass die Einrichtung des Haltes des RE13 in Wuppertal-
Vohwinkel mit Betriebsaufnahme Maas-Rhein-Lippe-Netz (Dezember 2009) angekiindigt wird.
Ich kann hingegen nicht akzeptieren, dass der Halt des RE7 in Vohwinkel erst langfristig ange-
strebt wird. Der VRR gibt damit die vereinbarte und bislang geltende gemeinsame Zielsetzung
ohne ,Not” und vorherige Abstimmung mit der Stadt Wuppertal auf.

Kap. 2.4.7 ,Strecke KoiIn/Diisseldorf — Neuss — Krefeld — Kleve®,'S. 104f.

Die in diesem Kapitel beschriebene unbefriedigende Betriebsqualitat des RE7 trifft die Wupper-
achse (Kap. 2.4.2) gleichermafien. Vor dem Hintergrund, dass die hier angekiindigte Ausschrei-
bung des RE7 2014 durch das Eckpunktepapier evil. unmaéglich wird, erwarte ich kurzfristig die
Entwicklung eines Alternativkonzeptes zur Verbesserung der Plnktlichkeit dieser Linie und (Wie-
der) Einrichtung der vorgenannten Halte (vgl. unsere MaBnahmenanmeldung vom 06.06.2008).
Das Kernproblem der Linie RE7 Krefeld — KéIn — Wuppertal — Hagen — Miinster (- Rheine) ist und
bleibt der bahnseitig gewahlte, ,unnatirliche“ Linienverlauf. In dieser Bewertung waren wir (VRR
und Stadt Wuppertal) uns bislang einig (s. 0.).

Kap. 2.4.16 ,Strecke Solingen-Ohligs — Remscheid — Wuppertal®, S. 122f.

Eine ,zeitnahe Ausschreibung” (S. 123) scheint durch die Unterzeichnung des Eckpunktepapiers
gerade nicht mehr mdglich zu sein, eher ist bei einer voraussichtlichen Ausschreibung zu 12/2016
das Gegenteil von ,zeitnah“ der Fall. Der zwischen VRR und anliegenden Kommunen zur gemein-
samen Ausschreibung von S28 und RB47 (s. hierzu auch unsere Ausflhrungen zu Kap. 2.2.3.5)
erzielte Konsens ist von Seiten des VRR fir mich nicht nochvollziehbar aufgekiindigt worden. Mich
verwundert, dass durch den VRR hierzu weder eine entsprechende Vorankindigung noch eine
kurzfristige Information im Anschluss an die Unterzeichnung des Eckpunktepapiers an die drei
unmittelbar betroffenen bergischen Stadte sowie die IHK erfolgte.

Kap. 2.5.2.1 ,Kapazitdtsengpdsse auf der Wupperachse”, S. 131

Dass es bereits heute ,immer wieder zu Kapazitatsengpassen in der Hauptverkehrszeit” (S. 131)
kommt, macht aus meiner Sicht ein kurzfristiges Eingreifen erforderlich. Eine Bericksichtigung als
langfristige MaBBnahme in einem Szenario 2030 reicht daher nicht aus. Im Ubrigen wird hierdurch
nochmals die bereits zu Kap. 2.2.3.9 gemachte Anmerkung, dass ein Erhalt von Verstarkungsfahr-
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ten in der HVZ zwischen Wuppertal-Vohwinkel und Disseldorf bei Umsetzung des S-Bahn-
Konzeptes unbedingt erforderlich ist, bekraftigt.

Kap. 2.5.2.2 ,Verbindungsdefizit Wuppertal — zentrales Ruhrgebiet”, S. 131

Ich betone in diesem Zusammenhang zunachst die Bedeutung der S9, die durch die nunmehr er-
folgte Umstellung auf Neufahrzeuge (ET 422) deutlich an Qualitat gewonnen hat. Gieichwohl wird
auch von hier aus ein Mangel in der Verbindungsqualitat zwischen Wuppertal und dem zentralen

Ruhrgebiet (speziell Essen und Bochum) erkannt, so dass die Bestrebungen des VRR, hier lang-
fristig eine beschleunigte Verbindung schaffen zu wollen, begrif3t werden.

Kap. 2.7.2.3 ,Von den Kommunen gemeldete MafBnahmen®, S. 139

Die Aussage, dass ,der VRR [..] zum heutigen Zeitpunkt keine verbindliche Prioritdtenreihenfolge
fir die Umsetzung dieser MaBnahmen nach Abarbeitung der bestehenden Forderprogramme, also
fur einen Zeitraum jenseits von mehr als fiinf Jahren abgeben [kann]” (S. 139), stellt den Wert der
MaBnahmenabfrage bei den Kommunen nachtraglich in Frage. Im Ubrigen stellt sich die Frage,
warum der VRR fir die von ihm im Kapitel 2.7.2.1 aufgefOhrten MaBnahmen keine Priorisierung
bzw. Zuordnung zu einzelnen Stationen vornimmt.

Kap. 2.7.2.4 ,Bewertungskriterien des VRR* S. 139ff.

Das Bewertungskriterium ,Begleitende kommunale MaBnahmen* mit seiner Vorgabe, dass MaB3-
nahmen an den Stationen nach Mdglichkeit mit kommunalen MaBnahmen im Umfeld verknipft
werden sollten und fiir diesen Fall das Gesamtpaket eine besondere Priorisierung erhélt, mag
zwar grundsétzlich sinnvoll sein. Allerdings ist der Stadt Wuppertal aus haushaltsrechtlichen
Grinden i.d.R. nicht moglich, erganzende kommunale MaBnahmen (sei es als 100 %-
Finanzierung oder mittels Eigenanteil bei FérdermaBnahmen) durchzufihren. Sie wiirde durch
eine hieraus resultierende, schlechtere Bewertung der MaBnahme an der Station selbst, bei deren
Umsetzung hinter andere Gebietskdrperschaften, deren Haushalt die Umsetzung flankierender
MaBnahmen erlaubt, zuriickfallen.

Kap. 2.7.3 ,Neue Stationen®, 5. 142

Die Verkehrsstationen stellen einen integralen Bestandteil des Systems Schiene dar. Da der VRR
als Aufgabentrager flir die Ausgestaltung des SPNV zusténdig ist, gehdrt auch die Festlegung der
dabei zu bedienenden Halte zu seinen planerischen Aufgaben. Vor diesem Hintergrund waren in
diesem Kapitel in jedem Fall auch Aussagen des VRR aus planerischer Sicht erforderlich, ob er
weitere Stationen fiir erforderlich bzw. sinnvoll halt und wenn ja, wo.

Kap. 2.8.3.3 ,Reaktivierungen von Strecken zur ErschlieBung neuer Kundenpotentiale — Verldnge-
rung der S28 von Mettmann nach Wuppertal”, S. 150ff.

Die Ausfuhrungen zur eventuellen Verlangerung der $28 von Mettmann nach Wuppertal sind aus
meiner Sicht vollig unzureichend und substantiell nachzubessern.

So erfolgt keine verkehrlich-planerische Wiirdigung (Stichwort u.a.: Netzbedeutung) der Verlange-
rung aus Sicht des VRR, sondern es wird nur auf die ,groBe Bedeutung” (S. 153) fir die beteilig-
ten Kommunen (d. h. Selbstzweck?) verwiesen. Ebenfalls fehlt ein Hinweis auf das kurz vor dem
Abschluss stehende Planfeststellungsverfahren zum Bau der bendtigten Infrastruktur, durch das
bis voraussichtlich Mitte des Jahres 2009 ,Planreife” entsteht. Die im Nachgang zum Gutachten
Gber das PPP-Modell durch die Regiobahn GmbH beauftragte, vereinfachte Standardisierte Be-
wertung, die zu einem auBerst positiven Ergebnis gefiihrt hat, bleibt ebenfalls unerwéhnt. Auf die
nunmehr unter Umstanden entfallende Option einer gemeinsamen Ausschreibung von 528 und
RB47, die am ehesten zu einer Losung des Problems der Betriebskostenfinanzierung hatte fihren
kénnen, wurde bereits wiederholt eingegangen.

Kap. 3.1 ,Fahrgastinformation®, S. 155ff.

Dieses Kapitel beschreibt im Wesentlichen den Status Quo und allgemeine Anforderungen Dabei
werden selbst aktuelle Entwicklungen, wie die neuen Stadtlinienplane (Beispie! Dortmund) nicht
behandelt und keine Zielsetzungen benannt noch innovative Lésungen aufgezeigt. Der Wert des
Kapitels in vorliegender Form ist daher in Frage zu stellen.
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Kap. 3.1.2 ,Fahrgastinformation (iber den Ist-Fahrplan®, 5. 158ff.

e Auf das Problem der Einbindung von Ist-Daten der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen in
das Reisendeninformationssystem der DB (www.bahn.de/ris), das von vielen Fahrgésten zur
Information Uber das aktuelle Betriebsgeschehen genutzt wird, wird nicht eingegangen.

e Die derzeitige Information Gber betriebliche Besonderheiten auf der VRR-Internetseite
(www.vrr.de => Fahrplanauskunft => aktuelle Hinweise) ist unzureichend. Gerade bei gréBeren
Ereignissen (z.B. witterungsbedingte Stérungen) waren dariber hinaus im Sinne der Integrati-
on des Verkehrsangebotes durch den Verbund aktuelle Hinweise auf der Internetseite und
nicht lediglich Verweise auf die Internetangebote der Verkehrsunternehmen winschenswert,

Kap. 3.2 ,FuBldufige ErschlieBung”, S. 160
For dieses Kapitel gelten sinngeman ebenfalls die Ausfuhrungen zu Kap. 3.1

Kap. 3.3.2 ,Verkniipfung kommunaler OPNV mit SPNV* S. 162f. ‘

Die Verwendung des Begriffs ,kommunale Verkehrsunternehmen® in diesem Kapitel ist missver-
standlich. Gemeint sind an dieser Stelle nicht nur die in kommunalen Eigentum stehenden Ver-
kehrsunternehmen, sondern alle Verkehrsunternehmen, die flir das Verkehrsangebot in einer
Kommune verantwortlich sind, also z.B. auch BVR etc.

Kap. 3.4.2 ,P+R — P+R-Angebot“ S. 166
Die Herkunft der Zahl von ca. 8.500 Stellplatzen im Umfeld von Bahnhdéfen, die (vermeintlich) von
VRR-Fahrgasten ,wild“ zu P+R-Zwecken genutzt werden, ist nicht nachvollziehbar.

Kap. 3.4.2 ,P+R — P+R-Angebotsentwicklung (Defizite/Ziele), S. 167

Den genannten Bedarf von insgesamt 45.000 P+R-Steliplatzen halten wir sowohl aus planerischer
Sicht fiir deutlich Gberzogen als auch aus finanziellen Griinden flr unrealistisch, da seit Rlickzug
der DB aus diesem Feld die Kommunen alleinig, wenn auch unter der Méglichkeit der Férderung,
fur dieses Thema zustandig sind und anschlieBend die Unterhaltung sicherstellen miissen (s. Pkt.
3.4.4). Gerade der.erwdhnte Bau von mehrstdckigen Parkierungsanlagen wird fiir viele Kommu-
nen nicht zu finanzieren sein. Ich fordere den VRR daher auf, in einen Dialog mit den Kommunen
einzutreten, um die Bedarfszahlen gemeinsam auf ein realistisches Maf anzupassen.

Kap. 3.4.3 ,B+R — B+R-Nachfrage®, S. 167f.
Dass ,bikey” ,wesentlich dazu beigetragen” (S. 167) hat, die Nutzung des Fahrrads als Zubringer-
verkehrsmittel zum SPNV deutlich zu steigern, wird von hier aus nicht gesehen.

Kap. 3.4.3 ,,B+R - B+R-Angebotsentwicklung (Defizite/Ziele)”, S. 168
Far die hier genannte Zahl von 32.000 bendtigten B+R-Stellplatzen gilt im Wesentlichen, was zu
der P+R-Bedarfszahl bereits ausgefiihrt wurde. Siehe daher unsere Anmerkung zu Kap. 3.4.2.

Kap. 3.4.4 ,Finanzierung von P+R und B+R", S. 169

Hier ist erganzend auf die Zustandigkeit der Kommunen und deren Probleme, entsprechende Fi-
nanzmittel (Eigenanteile und Unterhaltungsaufwendungen) bereitzustellen, hinzuweisen (s. auch
unsere Ausfihrungen zu Kap. 3.4.2).

Kap. 4.1.2 ,Bahnhofspaten”, S. 172f.
Winschenswert ware ergénzend eine Angabe zur Zahl der bestehenden Bahnhofspatenschaften
und eine Einschatzung der Wirksamkeit dieses Instruments,

Kap. 5.1.3 ,Ausblick fiir die ndchsten Jahre®, S. 178ff.

Vor dem Hintergrund des ,10plus“-Pilotprojektes der SWK und Punktlichkeitsgarantien anderer
Verblnde (insbesondere NVV), sollte eine Aussage zur Weiterentwicklung der Mobilitatsgarantie
getroffen werden, die in ihrer heutigen Form fiir den Kunden wenig transparent und daher auch
wenig werthaltig ist.
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Kap. 5.2.2 ,Beschreibung der Ist-Situation im Vertrieb®, 5. 181ff.

e Der Aussage, nach der durch die zentrale Vergabe des Vertriebs im SPNV (bislang an die DB)
,die Kosten fiir den SPNV-Vertrieb verringert (S. 182) werden kdnnen, kann angesichts der
Ausfiihrungen des VRR im Klageverfahren gegen DB Regio (Uberkompensation von mindes-
tens 17 Mio. Euro) zumindest in der derzeitigen Situation nicht gefolgt werden, auch wenn sie
tendenziell richtig sein mag.

» Hinsichtlich der Ausstattung ,aller Fahrzeuge mit Systemen zum elektronisch kontrollierten
Vordereinstieg® (S. 183) ist klarzustellen, dass es sich hierbei um Busse handelt.

Kap. 5.2.3 ,,Ausblick fiir die ndchsten Jahre®, S. 183ff.

= Der erste Absatz auf Seite 184 wiederholt in Teilen nahezu wortlich den letzten Absatz auf Sei-
te 182.

» Dass bereits mittelfristig ein Nutzermedium in ganz Deutschland als Ticket ausreichend sein
wird (vgl. vorletzten Absatz auf S. 184), wird von hier aus fUr unrealistisch gehalten, auch wenn
ein solcher Zustand sicherlich angestrebt werden solite und flr den Fahrgast erhebliche Ver-
besserungen mit sich brachte.

Anhang 12 ,Stammblétter der SPNV-Linien im VRR*, S. 17ff. des Anhangs

» Die Stammblatter sollten generell nochmals auf Richtigkeit Gberprift werden, da sich in diesen
derzeit noch diverse Fehler finden (Beispiele: ,Streckenlange NRW*: Bei RE7, S4 und S6 fin-
det sich die Angabe ,N2% speziell bei den RB- und S-Bahn-Linien wird haufig anstelle von
LHVZ* falschlicherweise ,NVZ“ verwendet; die Betreiberwechsel im Dezember 2008 sind noch
nicht berlcksichtigt).

 Im Feld ,Ausschreibung/Laufzeit” ist ggf. eine Anpassung an die Vereinbarungen des Eck-
punkiepapiers vorzunehmen.

» Bei der Linie RE4 ist unter ,wichtige Anschlussbeziehungen® der Anschluss in Wuppertal-
Oberbarmen zur RB47 in der Relation Remscheid — Hagen zu erganzen.

e Die angegebenen Fahrgastzahlen der Linie RE13 erscheinen uns u.a. vor dem Hintergrund der
Ausfihrungen in Kap. 2.5.2 als sehr niedrig. Wir bitten um Prifung.

o Esfehlt ein Stammblatt fir die S11 HVZ (Wuppertal-Vohwinkel — Disseldorf).

Anhang 16 ,Weitere von den Kommunen gemeldete Maf3nahmen®, S. 82ff. des Anhangs

Die Aussage ,behindertenfreundiicher Zugang® ist durch den in § 2 (8) OPNVG NRW gesetzten

Terminus ,Barrierefreiheit” in ,barrierefreier Zugang“ zu dndern. .

Die mit Schreiben vom 06.06.2008 gemeldeten Wuppertaler MaBnahmen an Stationen sind nicht

volistandig wiedergegeben. Es fehlen die MaBnahmen (oder verbergen sich diese evil. hinter der

Angabe ,weitere Stationen Raum Wuppertal — Modernisierung, behindertenfreundlicher Zugang®):

» Ausbau und Sanierung Wuppertal Hauptbahnhof (MOF 2)

e Verlangerung der Bahnsteigdacher auf den Bahnsteigen 1 und 2 des Bahnhofs Wuppertal-
Vohwinkel”

» Installation von Monitoren bzw. Abfahrtstafeln, die Uber die aktuellen Abfahrtszeiten der Ziige
informieren, in den Bahnhofshallen der Bahnhéfe Wuppertal-Vohwinkel, -Barmen und -
Oberbarmen”

» Installation von dynamischen Zugzielanzeigern an den bislang nicht hiermit ausgerusteten
Bahnhoéfen Wuppertals (Langerfeld, Ronsdorf)”

e ,Bau eines Bus-Verknlpfungspunktes auf dem Vorplatz des Bahnhofs Wuppertal-Vohwinkel”

e Installation von Fahrradschiebehilfen an allen Treppen im Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel*

¢ Installation eines zusatzlichen Wetterschutzes auf den Gleisen 5/6 des Bahnhofs Wuppertal-
Oberbarmen* '

s  Erstellung einer P+R-Anlage am Bahnhof Wuppertal-Oberbarmen®

o Erweiterung der P+R-Anlage am Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel und Verbesserung der ver-
kehrlichen ErschlieBung”®

e Neubau des S-Bahn-Haltepunktes Wuppertal-Vohwinkel Rangierbahnhof®

o Installation von Fahrradboxen ais Stellplatz-Erganzung auf dem P+R-Platz am Bahnhof Wup-
pertal-Vohwinkel”
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Anhang 20 ,P+R-Anlagen Angebot und Bedarf — Bereich Stidost*, S. 88 des Anhangs

Die an einzelnen Stationen dargesteliten P+R-Bedarfe sind aus fachlicher Sicht nicht nachvoll-
ziehbar. Siehe diesbeziiglich auch meine Anmerkungen zu Kap. 3.4.2. Generell sollte ggf. ergén-
zend eine tabellarische Aufstellung der Stationen mit ihren Stellplatzangeboten und -bedarfen bei-
gefugt werden, da sich die tatsdchlichen Werte nur sehr schlecht der Karte entnehmen lassen.

Anhang 24 ,B+R-Anlagen Angebot und Bedarf ~ Bereich Stidost’, S. 92 des Anhangs
S. Anmerkungen zu Anhang 20.

Ich bitte um Ber(licksichtigung der obigen Ausfiihrungen bei der Erstellung des endgultigen Nah-
verkehrsplans sowie um Stellungnahme. Fur eventuelle Riuckfragen steht lhnen mein Mitarbeiter,
Herr Milde, unter den o. a. Kontaktdaten selbstverstandlich gerne zur Verfligung.

Mit frelindlichen GriiBen
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