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Beschlussqualitat

Entscheidung
Empfehlung/Anhoérung

Verbesserung der OPNV-Anbindung der Bergischen Universitéat

Grund der Vorlage

Beschluss des Ausschusses fur Verkehr vom 19.06.2019 zu VO/0567/19.

Beschlussvorschlag

1. Die Verwaltung wird beauftragt, die Variante 3 (Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg + opti-

mierte Infrastruktur (mit Sandhof)) ndher zu qualifizieren und die Moglichkeiten einer Finanzie-

rung, z.B. auch durch Inanspruchnahme von Férdermitteln und/oder Zuschiissen, zu prifen.

2. Die Verwaltung wird beauftragt, Verhandlungen mit der WSW mobil GmbH aufzunehmen, um fir

den Zeitraum bis zur Umsetzung der Variante 3 zunachst die Variante 1la oder 1b umsetzen zu

konnen.

Einverstandnisse

Entfallt.

Unterschrift

Meyer
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Begriindung

Ausgangslage/Problemstellung
Das Angebot zur Anbindung der Universitat umfasst heute zu den Spitzenzeiten 16 Fahrten des Lini-

enverkehrs (603, 615, 645, E-Uni), welches um bis zu zusétzliche sechs Fahrten der Uni-Einsatzwagen
erganzt wird. Von diesen 22 Fahrten fahren heute etwa 70 % ab dem Busbahnhof Wuppertal Hbf., so
dass den Studierenden durchschnittlich alle ca. vier Minuten ein Bus zur Verfligung steht, von der
Haltestelle Historische Stadthalle durchschnittlich alle drei Minuten. Trotz dieses bereits sehr dichten
Fahrtenangebots kommt es in den morgendlichen Verkehrsspitzen, jeweils gegen 08.00 und 10.00
Uhr in einem Zwanzigminutenfenster, immer mal wieder zu Kapazitdtsengpdassen. In diesen Zeitfens-
tern gilt es, abgestimmt auf die Ankiinfte der SPNV-Linien (RE, RB und S-Bahn), rund 1.000 Fahrgaste
zu beférdern.

Lésungsansdtze
Vor dem Hintergrund des aufgezeigten Fahrgastaufkommens gilt es, eine Ausweitung der Transport-

kapazitdten und/oder eine zeitliche Entzerrung des Fahrgastaufkommens zu erzielen. Angebotser-
ganzende Systeme wie E-Scooter, E-Roller und andere Sharing-Modelle sind allenfalls geeignet, An-
gebotsnischen zu fillen. Als Massentransportmittel in den Hauptverkehrszeiten sind sie denkbar
ungeeignet. Hierflir bedarf es nach wie vor des Einsatzes von GroRRgefdllen — mangels eines spurge-
fihrten Verkehrsmittels weiterhin als Bus, wobei perspektivisch alternative Antriebsarten denkbar
sind. Geeignete und daher von Verwaltung und WSW mobil GmbH geprifte Losungsansatze sind
demnach die im Folgenden skizzierten:

1) Nachfrageorientierter Ansatz:

Durch eine Staffelung der Vorlesungsanfangszeiten der Bergischen Universitat lieBen sich die Spitzen
im Fahrgastaufkommen entzerren. Somit ergdbe sich eine gleichmaRigere Verteilung der Studieren-
den auf die heute vorhandenen Busse, so dass die Transportkapazitdaten voraussichtlich ausreichen
wirden. AuRRerhalb der Verkehrsspitzen bestiinden darliber hinaus seitens WSW mobil ggf. Freiheits-
grade, das Angebot um weitere zusatzliche, Busse zu erganzen.

11) Angebotsorientierter Ansatz:

Vorbemerkungen:

Alle im Weiteren dargestellten Alternativen haben Auswirkungen auf den Verkehrsablauf im Ab-
schnitt zwischen Hauptbahnhof und Bergischer Universitdt. Ob die zusatzlichen/verdnderten Ver-
kehre an den jeweiligen Knoten leistungsfahig abgewickelt werden kdnnten, kann zum jetzigen Zeit-
punkt nicht gesagt werden und miisste Gegenstand weiterer Untersuchungen sein. Unter anderem
aus diesem Grund sind auch die genannten Kosten fiir infrastrukturelle Anpassungen nur grobe
Schatzungen.

Die dargestellten Varianten basieren dariiber hinaus auf der heutigen OPNV-Angebotsstruktur. Al-
ternativ oder erganzend ware auch eine Flihrung weiterer Buslinien, die heute nicht (iber den Cam-
pus Grifflenberg verkehren, liber die Universitdat moglich. Dies wiirde allerdings eine genauere Be-
trachtung des gesamtstadtischen OPNV-Netzgefiiges bedingen.

1a) Verldngerung aller Busse zum Hauptbahnhof

Die heute bis zu sechs an der Stadthalle endenden Fahrten werden bis zum Hauptbahnhof
verlangert. Hierdurch erhdht sich das Platzangebot am Wuppertaler Hbf. um bis zu 30 %.
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Gleichzeitig erhoht sich jedoch fiir die betroffenen Busse die Fahrtzeit um sechs bis sieben
Minuten, so dass die Fahrzeugumlaufe nicht gehalten werden kdnnen. Demzufolge bendtigt
WSW mobil drei bis vier zusatzliche Gelenkbusse inklusive Fahrpersonal; die Mehrkosten
hierfir betrligen rund 400.000 € per anno.

1b) Verldngerung aller Busse zum Hauptbahnhof mit Ausweitung der Transportkapazitdten

In der Verkehrsspitze werden zum Auffangen der Kapazitdtsengpadsse zusatzliche Fahrzeuge
ab Wuppertal Hauptbahnhof eingesetzt. Hierbei wird jedem heute lber 80 % ausgelasteten
Bus eine Entlastungsfahrt vorangestellt, wodurch eine deutliche Entlastung in der Verkehrs-
spitze erzielt werden kann. Bendtigt werden hierfir sieben bis acht zusatzliche Fahrzeuge in-
klusive Fahrpersonal, die einen zu finanzierenden Mehraufwand von rund 750.000 € per
anno Jahr ausl6sen.

Ergdnzend zu den in der Vorbemerkung gemachten, allgemeinen Anmerkungen, kann bei
dieser Variante davon ausgegangen werden, dass eine Abwicklung der genannten Zusatzver-
kehre an den Knoten Ausfahrt Busbahnhof sowie Brausenwerth/B7 nicht mehr leistungsfahig
moglich sein wird.

Aus den Uberlegungen Il 1a) und 1b) wird deutlich, dass moderate oder gar deutliche Verbesserun-
gen in Bezug auf die ErschlieBungs- und Angebotsqualitat nicht ohne erheblichen, zuséatzlichen finan-
ziellen Aufwand bei WSW mobil realisiert werden kénnen. Sofern hierfiir keine zusatzlichen Mittel
bereitgestellt wiirden, miissten diese durch Einsparungen an anderer Stelle im OPNV-Angebot kom-
pensiert werden. Zur Aufwandsminimierung bei WSW mobil kénnte eine fiir den OPNV optimierte
Infrastruktur, die den Fahrweg und/oder die Fahrtzeiten fur die Busse erheblich verkirzt, beitragen.
Hierdurch entstiinden aber erhebliche Aufwendungen auf stadtischer Seite. Im Einzelnen:

2) Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg

Um den betrieblichen Aufwand zu verringern, kénnte der Obere Grifflenberg fiir den Busver-
kehr im Zweirichtungsverkehr gedffnet werden. Hierdurch entfallt die Umfahrt Gber Max-
Horkheimer-Strafe und Mensa. Dies flihrt zu einer Fahrwegverkiirzung von 800 m beim Uni-
Express bzw. 1,7 km beim Uni-Einsatzwagen. Der Mehraufwand wiirde somit, bei Verlange-
rung aller Fahrten bis zum Hauptbahnhof, aber ohne Erweiterung der Kapazitaten, auf ein bis
drei zusatzliche Fahrzeuge inklusive Fahrpersonal reduziert. Die Mehrkosten bei WSW mobil
betriigen bis zu 200.000 € per anno. Infrastrukturelle Voraussetzung fir diese Variante ist die
Schaffung einer fiir Gelenkbusse geeigneten Wendemaoglichkeit im Bereich des Hauptein-
gangs der Bergischen Universitét (s. hierzu auch die Anlagen 01 und 02). Ob die hierfiir beno-
tigten Flachen zur Verfligung gestellt werden kdnnen, ist derzeit noch unklar.

Die genaue Spuraufteilung zur sicheren Fiihrung des Busverkehrs und der anderen Verkehrs-
teilnehmer sowie zur Regelung des Parkens im Bereich des Oberen Grifflenberg ist noch nicht
abschlieRend geprift, insofern ist die Darstellung in Anlage 02 nur als Prinzipskizze anzuse-
hen. Aus verkehrstechnischer Sicht wird voraussichtlich eine neue Lichtsignalanlage im Be-
reich des Ubergangs von Oberer Grifflenberg in die Max-Horkheimer-StraBe sowie eine Er-
ganzung/Anpassung der Lichtsignalanlage am Knoten Oberer Grifflenberg/GauRstrae/
Schreinersweg erforderlich. Fir alle infrastrukturellen MaRnahmen (inklusive Markierung
etc.) werden Kosten von ca. 840.000 € geschatzt.
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3) Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg mit optimierter OPNV-Infrastruktur

Ergdnzend zur aufgezeigten Variante 2 kdnnen Investitionen in die OPNV-Infrastruktur und
weitere Eingriffe in den Verkehrsraum zu Gunsten des Busverkehrs helfen, den OPNV zu be-
schleunigen und somit den zusatzlichen Aufwand bei WSW mobil nachhaltig gering zu halten.
Hierzu zahlen insbesondere der konsequente Rickbau von Busbuchten (hierdurch entstehen
zusatzliche Synergien in Hinblick auf die Schaffung von Barrierefreiheit) sowie die weitere
Optimierung der LSA-Beeinflussung. Vor allem aber die Schaffung eines weitestgehend eige-
nen Fahrweges fiir den Bus ware wesentliche Voraussetzung fir eine fir die WSW mobil an-
satzweise aufwandsneutrale Verbesserung der Uni-Anbindung. Dies bedeutet die Einrichtung
von Bussonderfahrstreifen in den Abschnitten Oberer Grifflenberg bis Blankstral3e (s. Anlage
03), Kleeblatt (s. Anlage 04) und BahnhofstralRe (s. Anlage 05), jeweils in Fahrtrichtung Hbf.
Uber die Einrichtung einer Busspur im Oberen Grifflenberg bergwérts wire im Zuge der Prii-
fung der Aufteilung des StraBenraums (s.0.) noch zu entscheiden. Generell gilt auch hier,
dass die Darstellungen in den Anlagen 03 bis 05 als Prinzipskizzen zu verstehen sind. Im Er-
gebnis reduziert sich der Mehraufwand fiir den Busverkehr, bei Verlangerung aller Fahrten
bis zum Hauptbahnhof, aber ohne Erweiterung der Kapazitaten, auf zwei zusatzliche Fahr-
zeuge inklusive Fahrpersonal und jahrliche Kosten von etwa 100.000 €.

Durch Fortfliihrung der Beschleunigungsmalinahmen Uber den Kreisverkehr Sandhof hinaus
(s. Prinzipskizze in Anlage 06) lief3e sich im oberen Abschnitt der Uniachse neben der verbes-
serten Anbindung des Campus Grifflenberg auch eine verbesserte Anbindung des Campus
Freudenberg erzielen.

Fiir samtliche infrastrukturellen MaRnahmen ware bei einer Variante ohne Fihrung bis
Sandhof mit Kosten in H6he von ca. 920.000 € zu rechnen, bei Verlangerung bis Sandhof mit
Kosten in Hohe von ca. 960.000 €. Bei Eingriffen in die StraBen Kleeblatt und Bahnhofstralie
ist zu beachten, dass deren Umbau im Rahmen des Projektes Doppersberg (1. BA) geférdert
worden ist. Verdnderungen innerhalb der laufenden Zweckbindungsfrist 16sen daher mog-
licherweise eine Riickzahlung von Férdergeldern aus. Diese eventuell anfallenden Kosten sind
in den genannten Summen nicht enthalten.

Die folgende Tabelle enthélt eine Ubersicht aller Varianten mit dem jeweiligen Mehraufwand fiir die
WSW mobil GmbH sowie den geschatzten Kosten fir die infrastrukturellen MalRnahmen in Verant-
wortung der Stadt Wuppertal:

Variante Mehraufwand WSW Kosten Stadt
mobil

1a) Verlangerung aller Busse zum Hbf. 400.000 €/a -
1b) Verlangerung aller Busse zum Hbf. + Aus- 750.000 €/a -
weitung der Kapazitaten
2) Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg* 200.000 €/a 840.000 €
3) Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg + 100.000 €/a 920.000 €
optimierte Infrastruktur (ohne Sandhof)*
3) Zweirichtungsverkehr Oberer Grifflenberg + 100.000 €/a 960.000 €
optimierte Infrastruktur (mit Sandhof)*

* Die Varianten 2 und 3 beinhalten ebenfalls die Verlangerung aller Busse zum Hbf., aber keine
gleichzeitige Ausweitung der Kapazitaten.
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Um die Kosten naher zu qualifizieren und dezidierte Aussagen sowohl zur Umsetzbarkeit sowie zur
Wirksamkeit der vorgestellten MalRnahmen machen zu kénnen, waren weitere Prifungen, idealer-
weise mit gutachterlicher Unterstitzung (z.B. in Form einer Machbarkeitsstudie), notwendig.

Kosten und Finanzierung

Wie wiederholt erwdhnt, handelt es sich bei allen genannten Betragen um grobe Schatzungen. Die
Finanzierung sowohl eventueller Mehrkosten bei WSW mobil als auch von Kosten fiir stadtische
MaRnahmen zur Verbesserung/Anpassung der Infrastruktur ist dabei zum jetzigen Zeitpunkt vollig
ungeklart.

Anlagen

Anlage 01: Darstellung der Variante 2

Anlage 02: Detail 1 zu Variante 2 — Verkehrsfiihrung Oberer Grifflenberg

Anlage 03: Detail 1 zu Variante 3 — Optimierte Verkehrsfiihrung Oberer Grifflenberg

Anlage 04: Detail 2 zu Variante 3 — Optimierte Verkehrsfiihrung Kleeblatt

Anlage 05: Detail 3 zu Variante 3 — Optimierte Verkehrsfiihrung BahnhofstraRe

Anlage 06: Detail 3 zu Variante 4 — Optimierte Verkehrsfiihrung Oberer Grifflenberg Richtung Sand-
hof
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