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Abkiirzungsverzeichnis

A

Abk.
Abs.
Abzw.
a.d.R.
AGR
App
AST

BA

BAG
verbande

B+R

BGG

Bf.

BMVBS.
BOGESTRA
BOKraft

BOStrab
bspw.
BVR
BVU
bzgl.
bzw.

ca.

CCE
CSs

CRT
DB AG
DBR
DFI
d. h.

Autobahn

Abklirzung

Absatz

Abzweig

an der Ruhr

Anstalt 6ffentlichen Rechts
Application software
Anrufsammeltaxi
Bauabschnitt

Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzen-

Bike + Ride

Behindertengleichstellungsgesetz

Bahnhof

Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen AG

Verordnung Uber den Betrieb von Kraftfahrunternehmen im
Personenverkehr

StraBenbahn Bau- und Betriebsordnung
beispielsweise

Busverkehr Rheinland

BVU Beratergruppe Verkehr + Umwelt
bezliglich

beziehungsweise

circa

Congress Center Essen

~Customer Satisfaction Surveys"
(Umfrage zur Kundenzufriedenheit)

Continuously Regeneration Trap
Deutsche Bahn Aktiengesellschaft
Deutscher Behindertenrat
Dynamische Fahrgastinformation

das heif3t
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DIN

DIN EN

DLR

DPM

ggf.
GIS-System
GO

GmbH Co. KG

EAO
EDV
EEV

EG

EKS
etc.

erf.
ETEC
eTicket
EU/ ECE
Euro-III
EU-VO
evtl.
EVAG
EVV
EW
EWG
FIBS
FGSV
GewO
ggda.
GWB
GVFG

(H)

Deutsches Institut fiir Normung

Deutsches Institut fir Normung Europaische Norm

London Docklands Light Railway

“Direct Performance Measures” / direkte Leistungsmessung
gegebenenfalls

Geoinformationssystem

Gemeindeordnung

Gesellschaft mit beschrankter Haftung & Compagnie Komman-
ditgesellschaft

Essen

Empfehlung flir Anlagen des 6ffentlichen Nahverkehrs
Elektronische Datenverarbeitung

Enhanced Environmentally Friendly Vehicle
Europdische Gemeinschaft

Einstiegs-Kontrollsystem

et cetera

erfolgt

Essener Technologie- und Entwicklungs-Centrum GmbH
Elektronisches Ticket

Economic Commission for Europe

European emission standards III

EU-Verordnung

eventuell

Essener Verkehrs-AG (bis 31.08.2017)

Essener Versorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH
Einwohner

Europaische Wirtschaftsgemeinschaft
Forschungsinstitut fir Bildungs- und Sozialforschung
Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen
Gewerbeordnung

gegenlber

Gesetz gegen Wetbewerbsbeschrankungen
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Haltestelle
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Hbf.
HBS
Hrsg.
HVZ
HF-Bahnen
IBIS
i.d.R.
inkl.
IT
ITP
v

k. A.
Kfz
LDS
LED
LEP
LSA
LPIG
max.
Min.
mind.
Mio.
MIV
Mo-Fr
MSS
MVG
MVG
Navz
NE
NF-Bahnen
NF2
NKU
Nr.
NRW

Hauptbahnhof

Handbuch flir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen

Herausgeber
Hauptverkehrszeit
Hochflur-Bahnen
Bordinformationssysteme

in der Regel

inklusive
Informationstechnologie
Intraplan Consult GmbH (Mlinchen)
Inividualverkehr

keine Angabe

Kraftfahrzeug

Landesamt fir Datenverarbeitung und Statistik
Leuchtdiode
Landesentwicklungsplan
Lichtsignalanlage (Ampel)
Landesplanungsgesetz
maximal

Minute

mindestens

Millionen

Motorisierter Individualverkehr

Verkehrstag ,,Montag bis Freitag"

~Mystery Shopping Surveys" / Testkundenverfahren
Mulheimer Verkehrsgesellschaft mbH (bis 31.08.2017)

Munchner Verkehrsgesellschaft mbH
Nachtverkehrszeit
NachtExpress

Niederflurbahnen

Nutzen/ Kosten-Untersuchung
Nummer

Nordrhein-Westfalen
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NVP
NVZ
O0DA

oOstl.

0. g.
OPNV

OPNVG NRW
ov
Ospv

p. a.
P+R

PBefG
progtrans
PSV

RB

RBL

PKW

POI

PSV

RAL

rd.

RE

RegG
progtrans AG
RRX

RVR

QMS

S.
S-Bahn
Sa

SB

Nahverkehrsplan
Normalverkehrszeit

offentlicher Dienstleitungsauftrag
Ostlich

oder ahnlich

oben genannte

Offentlicher Personennahverkehr (straBengebunden; Bus,
StraBenbahn, Stadtbahn)
(synonyme Verwendung der Begriffe OPNV und OSPV im NVP)

Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW
offentlicher Verkehr (gesamter offentlicher Verkehr)

Offentlicher StraBenpersonennahverkehr (siehe Definition
,OPNV")

per anno
Park + Ride

Personenbefdérderungsgesetz

ProgTrans AG Basel

Verkehrssimulationssoftware PSV

Regionalbahn

Rechnergesteuertes Betriebsleitsystem
Personenkraftwagen

Points of Interest

ProgrammSystem Verkehr

Deutsches Institut fliir Gitesicherung und Kennzeichnung
rund

Regionalexpress

Gesetz zur Regionalisierung des OPNV

Rhein-Ruhr-Express
Regionalverband Ruhr
Qualitéatsmanagementsystem
Seite

Stadtschnellbahn
Verkehrstag ,Samstag"

SchnellBus
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So/ FT
sog.

s. 0.
VdK
SPNV
STEP
Stvzo
StOAG
Svz
T1.1
TFT
tiw.
traffiQ
U-Bahn

U-Bahnhof

u. a.

UNESCO

USW.
VDV
VER
Vest

vgl.

VGV

VGf

VRR
VRR A6R
VU

VZ

Z0B

z. B.

Verkehrstag ,Sonn- und Feiertage®
sogenannte

siehe oben

Sozialverband VdK Deutschland e.V.
Schienenpersonennahverkehr
Stadtentwicklungsplan
StraBenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Stadtwerke Oberhausen GmbH
Schwachverkehrszeit

TaxiBus 1.1

Thin-film transistor-Display

teilweise

Tochtergesellschaft der Stadt Frankfurt am Main

Stadtbahn mit unabhéngiger Fihrung (Synonym bzw. Be-
zeichnung im VRR-Gebiet)

unterirdischer Bahnhof im Stadtbahn-/ StraBenbahn-System
(lokaler Begriff in Essen)

unter anderem

United Nations Educational, Scientific and Cultural Organiza-
tion

und so weiter

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verkehrsgesellschaft Ennepe-Ruhr

Vestische StraBenbahn Gmbh

vergleiche

Verkehrsgesellschaft der Stadt Velbert mbH
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Anstalt 6ffentlichen Rechts
Verkehrsunternehmen

Verkehrszeit

Zentraler Omnibusbahnhof

zum Beispiel
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Bei allen planerischen Projekten gilt es die unterschiedlichen Sichtweisen und Le-
benssituationen von Frauen und Mannern zu beriicksichtigen. Im Sinne des Gleich-
behandlungsgrundsatzes werden im vorliegenden Bericht geschlechtsneutrale For-
mulierungen bevorzugt, so dass Frauen und Manner gleichermaBen einzuschlieBen
sind. Aus Griinden der leichteren Lesbarkeit wird auf eine geschlechtsspezifische
Differenzierung, wie z. B. Fahrer/Innen und Nutzer/Innen verzichtet.
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Die 12 Kernaussagen des Nahverkehrsplans

1.

Das Bedienungsangebot der Ruhrbahn GmbH ist im Vergleich zu anderen groB3-
stadtischen Verkehrsbetrieben durch eine tiberdurchschnittlich hohe Auslas-
tung gekennzeichnet. Besonders ausgepragt sind die Kapazitatsprobleme in
Spitzenzeiten im StraBenbahnnetz. Einem wesentlichen Fahrgastzuwachs ist im
bestehenden System somit eine klare Grenze gesetzt, da eine Erhéhung der
Fahrgastkapazitaten ausschlieBlich durch Taktverdichtungen madglich ist, die je-
doch im Tunnelsystem des StraBenbahnnetzes betrieblich nicht mehr
abwickelbar sind.

In Essen ist 2025 im Kontext mit dem Bevodlkerungswachstum und der ab-
sehbaren Strukturentwicklung bei gleichbleibendem Angebot im OPNV-Netz von
steigenden Fahrgastzahlen um rund 5.400 Fahrgasten pro Tag auszugehen
(insbesondere auf der Stadtbahn-Nordstrecke sowie auf der Linie 107 im Ab-
schnitt Innenstadt - Katernberg).

Grundlage fiir die planerische Weiterentwicklung des stadtischen OPNV ist die
~Strategische Zielvariante B", wobei als strategisches Ziel die Variante C
~Kapazitatsausbau™ als Option offen zu halten ist (Beschluss des Rates der
Stadt Essen 28.09.2016). Die Zielvariante B sichert das Auffangen der Mobili-
tatszuwachse und des Bevdlkerungswachstums in Essen. Sie fihrt jedoch nicht
zu einer nachhaltigen Trendwende im Mobilitdtsverhalten und kann keinen
nennenswerten Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele liefern. Die Unter-
suchungen zeigen, dass auch das Halten des heutigen Marktanteils und der Ab-
sicherung der stadtischen Funktionen in der Zielvariante B nur mit einer Erhé-
hung des OPNV-Budgets erreichbar sind.

Als langfristiges, auf mindestens 15 Jahre angelegtes Ziel wird von der Stadt
Essen ein Modal-Split-Anteil des OV (SPNV und OPNV) von 25 % angestrebt.
Das Erreichen dieses Zielwertes erfordert ab 2025 einen weiteren Ausbau des
OPNV-Systems iiber die in diesem NVP festgelegten MaBnahmen hinaus.

Unverzichtbare Voraussetzung fiir die Weiterentwicklung des stadtischen OPNV
in Essen ist die Bahnhofstangente als ,Bypassiésung" im StraBenbahnnetz.
Diese fiihrt zu einer wirksamen Erhéhung der Leistungsfahigkeit des OPNV-
Systems. Die Bahnhofstangente ist als , Schliisselprojekt™ mit hochster Priori-
tat zu planen und zu realisieren. Das StraBenbahnnetz nach Fertigstellung der
Bahnhofstangente ermdglicht die Herausnahme einer Linie aus dem Innen-
stadttunnel und der Verdichtung der Linie 107 zwischen Hauptbahnhof und
Stadtgrenze Gelsenkirchen auf einen durchgangigen 5-Minuten-Takt.

Im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz wird zuktlinftig im AuBenbereich kein
weiterer Streckenausbau verfolgt (z. B. Verlangerung der U11 bzw. der U17
zum Biropark Bredeney). Die Leitlinie des Nahverkehrsplans ,,Sanierung der
vorhandenen Verkehrsinfrastruktur mit umfassendem Investitionsvorrang vor
dem Ausbau des OPNV-Netzes" ist konsequent zu beachten.
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7. Leitziel fur den langfristigen Planungshorizont ist die Entwicklung und Gestal-
tung eines fir alle in ihrer Mobilitat oder sensorisch eingeschréankten Personen
,vollstiandig barrierefreien OPNV". Vor dem Hintergrund der eingeschrénk-
ten finanziellen Mittel und personellen Ressourcen wird der Umsetzungsprozess
im Bereich der Haltestelleninfrastruktur nach heutigem Stand noch mehrere

Seite | 2 Jahre, absehbar einige Jahrzehnte, in Anspruch nehmen. ,Schlisselstelle®™ flir

die Schaffung eines barrierefreien OPNV-Systems in Essen ist der Umbau der

Siidstrecke mit geteilten Bahnsteigen fur Stadtbahn und StraBenbahn in den

gemeinsamen U-Bahnhofen. Diese Infrastrukturanpassung ist unabdingbare

Voraussetzung zum netzweiten Einsatz von NiederflurstraBenbahnen ab 2022

in Essen.

8. Zur wesentlichen Erhéhung der Pinktlichkeit und Fahrplantreue von Stadtbah-
nen, StraBenbahnen und Bussen (kurzfristig) und zur Reduzierung der Fahrzei-
ten (mittel- und langfristig) sieht der Nahverkehrsplan die Erarbeitung und Um-
setzung von linien- und streckenbezogenen Beschleunigungsprogram-
men vor. Als modifizierter Ansatz in Weiterentwicklung der bisher in Essen ver-
folgten OPNV-Beschleunigung mit Fokussierung auf Lichtsignalanlagen wird ei-
ne ganzheitliche Beschleunigung mit MaBnahmen an Knotenpunkten, an Halte-
stellen und auf der Strecke mit Abbau aller Stérpotenziale vorgesehen. Erfor-
derlich ist dazu die Entwicklung und Implementierung eines Qualitatsmanage-
mentsystems ,,OPNV-Beschleunigung®.

9. Der Schwerpunkt der AngebotsmaBnahmen betrifft MaBnahmen zur wirksa-
men Erhéhung der Fahrgastkapazitaten (z. B. Taktverdichtung auf der Linie
170). Nicht ausreichend wirtschaftliche Buslinien sollen zum Freimachen von
Ressourcen flir Angebotsverbesserungen eingestellt oder angepasst werden.

10. Die Stadt Essen versteht das beauftragte Verkehrsunternehmen als integrier-
ten Mobilititsdienstleister. Es soll neben den klassischen OPNV-Angeboten
weitere 6ffentliche Mobilitats- und Informationsangebote zur Starkung der in-
ter- und multimodalen Mobilitat entwickeln und ,,aus einer Hand" bereitstellen.

11. Aus den formulierten Leitlinien des Nahverkehrsplans lassen sich folgende drei
wesentliche Handlungsprioritaten fiir die nachsten zehn Jahre ableiten:

e Erhéhung der Leistungsfahigkeit des OPNV-Systems durch Realisierung der
Bahnhofstangente (zwingend erforderlich zur Abwicklung des zu erwarten-
den Wachstums des Fahrgastaufkommens),

e Modernisierung der StraBenbahninfrastruktur,
e Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV-Netz.

12. Fir die Umsetzung der MaBnahmen des Nahverkehrsplans und zum Erreichen
der Zielsetzungen ist ggl. dem Status Quo eine zusdatzliche Finanzausstat-
tung erforderlich.
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1 Rahmenvorgaben
1.1 Gesetzliche Vorgaben

1.1.1 Grundlagen

Die Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit Verkehrs-
leistungen im 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV) ist gem&B § 1 Abs. 1 des
Regionalisierungsgesetzes (RegG) eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Ausgefiihrt
wird diese durch die im Landesrecht bestimmten Stellen (§ 1 Abs. 2 RegG sowie § 8
Abs. 3 Satz 1 Personenbeférderungsgesetz, PBefG).

Der Rechtsrahmen fiir den OPNV wird im Wesentlichen durch

e die Verordnung (EG) Nr. 1370/ 2007 des Europadischen Parlaments und des Ra-
tes vom 23. Oktober 2007 Uber Offentliche Verkehrsdienste auf Schiene und
StraBe (EU-VO 1370/ 2007),

e das novellierte Personenbefdérderungsgesetz (PBefG), Stand 01.01.2013 und

e das Gesetz Uber den offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen
(OPNVG NRW), zuletzt gedndert am 15.12.2016

gebildet.
Darliber hinaus sind weitere gesetzliche Vorgaben, zum Beispiel

e das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behinderten-
gleichstellungsgesetz - BGG)

zu beachten.

Die rechtlichen Vorgaben an den Nahverkehrsplan (NVP) ergeben sich aus dem
PBefG und dem OPNV-Gesetz Nordrhein-Westfalen (OPNVG NRW). Gemé&B § 8

Abs. 1 Satze 1 und 2 OPNVG NRW ist die kreisfreie Stadt Essen fiir die Erstellung
eines NVP zustédndig, um den OPNV zu sichern und zu verbessern, um die Verkehrs-
interessen des Nahverkehrs zu konkretisieren sowie um den mittel- bis langfristig
angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (Modal Split) benennen.

1.1.2 EU-Verordnung 1370/ 2007

Die Verordnung EU-VO 1370/ 2007 trat am 03.12.2009 in Kraft und hob damit die
bisherige Verordnung (EWG) Nr. 1191/ 69 auf. Die Verordnung regelt die beihilfe-
rechtskonforme Finanzierung von Verkehrsleistungen durch die o6ffentliche Hand.
Ohne diese Finanzierung kénnten Verkehrsleistungen, die liber das MaB hinausge-
hen, das Verkehrsunternehmen aus eigenem Antrieb (eigenwirtschaftlich) anbieten
wirden, nicht erbracht werden.
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Die Verordnung umfasst im Wesentlichen folgende Eckpunkte:

e Mdglichkeiten zur Gewahrung von finanziellen Ausgleichsleistungen durch den
Aufgabentrager auf Grundlage eines 6ffentlichen Dienstleitungsauftrags (6DA).
oder allgemeiner Vorschriften.

e Notwendige Inhalte eines 6DA, u. a. Definition der durch Verkehrsunternehmen
zu erfillenden gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie objektive und
transparente Festlegung der Parameter, anhand derer die Ausgleichsleistungen
berechnet werden.

Nach Art. 2a Abs. 1 EU-VO 1370/ 2007 missen die gemeinwirtschaftlichen Ver-
pflichtungen, die die zustandigen Behdrden in 6DA bzw. allgemeinen Vorschriften
festlegen, mit den politischen Zielen im Einklang stehen, die in den Strategiepapie-
ren fur den offentlichen Verkehr in den Mitgliedstaaten aufgefiihrt sind. Der vorlie-
gende Nahverkehrsplan beinhaltet derartige strategische Festlegungen in Kapitel 3.

1.1.3 Personenbeforderungsgesetz

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) ist ein Bundesgesetz und regelt die ent-
geltliche oder geschaftsmaBige Beférderung von Personen mit StraBenbahnen, mit
Oberleitungsbussen und mit Kraftfahrzeugen. Es wurde zum 1. Januar 2013 zur
Anpassung an die EU-VO 1370/ 2007 novelliert.

Das PBefG ist die libergeordnete nationale gesetzliche Grundlage fir die Erstellung
eines NVP. In § 8 Abs. 3 sind die maBgeblichen Belange beschrieben, die im NVP
definiert sein muiissen:

e Anforderungen an Umfang und Qualitat des Verkehrsangebotes,
e dessen Umweltqualitat,
e die verkehrsmittellibergreifende Integration der Verkehrsleistungen und

e Bericksichtigung der Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch einge-
schrankten Menschen.

GemaB § 8 Abs. 3 Satz 1 und 2 sind die Aufgabentrager dafir zustandig, die o. g.
Anforderungen im NVP zu definieren, also bezogen auf die Verhaltnisse vor Ort zu
konkretisieren. Bei der Aufstellung des NVP sind die vorhandenen Unternehmer
frihzeitig zu beteiligen. Behindertenbeauftragte oder Behindertenbeirate, Verbande
der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschréankten Fahrgaste und Fahrgastver-
bdénde sind, soweit vorhanden, anzuhéren. Ihre Interessen sind angemessen und
diskriminierungsfrei zu berlicksichtigen.

Im NVP ist das vom Aufgabentrager gewlinschte und mit den Nachbar-Aufgaben-
tragern abgestimmte Leistungsangebot zu beschreiben. Damit werden die Anforde-
rungen an die ausreichende Verkehrsbedienung definiert.
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Sind fur die Sicherstellung der ausreichenden Verkehrsbedienung Eingriffe in den
Markt der Erbringung von Personenbefdérderungsleistungen nétig, kénnen z. B. die
im NVP beschriebenen Anforderungen an eine ausreichende Verkehrsbedienung von
einem oder mehreren Verkehrsunternehmen nicht ohne 6ffentliche (Mit-) Finanzie-
rung erbracht werden, so muss der Aufgabentrdager bei der Intervention in den Ver-
kehrsmarkt europdische Vorgaben wie die EU-VO 1370/ 2007 sowie ggf. das insbe-
sondere im Gesetz gegen Wettbewerbsbeschrankungen (GWB) und den in Vergabe-
verordnungen umgesetzte europaische Richtlinienvergaberecht beachten. Unter
Eingriffen in den Markt der Erbringung von Personenbeférderungsleistungen sind
die Gewahrung von Ausgleichsleistungen und/ oder ausschlieBlichen Rechten (=
Schutz vor Konkurrenz) an die entsprechenden Betreiber zu verstehen. Solche Ein-
griffe haben vergabe- und beihilfenrechtliche Relevanz und sind nur unter den Vo-
raussetzungen der EU-VO 1370/ 2007 zuldssig (siehe Kapitel 1.1.2).
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Grundsatzlich ist der NVP als Planwerk der Verwaltung ohne rechtliche Verbindlich-
keit ggl. Dritten zu verstehen. Die hohe Relevanz der im NVP definierten ausrei-
chenden Verkehrsbedienung ergibt sich jedoch daraus, dass die Genehmigungsbe-
hérde nach § 13 Abs. 2a PBefG unter Beachtung des jeweils aktuellen NVP Uber
Genehmigungsantrage zur Erbringung der Verkehrsleistungen entscheiden muss.

Grundsatzlich gilt, dass die eigenwirtschaftliche Erbringung von Verkehrsleistungen
Vorrang hat (§ 8 Abs. 4 Satz 1 PBefG). Hat aber der Aufgabentrager das von ihm
fur die Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung flr erforderlich er-
achtete Verkehrsangebot in einer Vorabbekanntmachung nach Art. 7 Abs. 2 EU-VO
1370/ 2007 i. V. m. § 8a Abs. 2 PBefG definiert, kann sich ein eigenwirtschaftlicher
Antrag grundsatzlich nur durchsetzen, wenn er die Anforderungen der Vorabbe-
kanntmachung erfillt (vgl. § 13 Abs. 2a Satz 2 PBefG). Nach dem Prifprogramm
des § 13 Abs. 2a PBefG sind indes nicht alle Anforderungen aus der Vorabbekannt-
machung gleichermaBen ,wesentlich™ fir die Beurteilung eigenwirtschaftlicher An-
trage. Vielmehr unterscheidet die Norm insbesondere danach, ob die Anforderun-
gen Uber das bisherige Verkehrsangebot hinausgehen oder nicht. Von Anforderun-
gen, die Uber das bisherige Verkehrsangebot hinausgehen, darf ein eigenwirtschaft-
licher Antragssteller unwesentlich abweichen. Von einer unwesentlichen Abwei-
chung kann nur dann die Rede sein, wenn die Anforderungen nicht flir eine ausrei-
chende Verkehrsbedienung erforderlich sind (siehe § 13 Abs. 2a Satz 6 PBefG). Ob
letzteres der Fall ist, kann sich aus einem NVP ergeben. Auf diese Weise kann ein
NVP mittelbar zur Versagung eines eigenwirtschaftlichen Antrages fihren.

GemalB § 13 Abs. 2b dient die definierte ausreichende Verkehrsbedienung im NVP
der Genehmigungsbehotrde im Falle eines sog. Genehmigungswettbewerbs als MaB-
stab fir die Gewdhrung oder Ablehnung eines Genehmigungsantrags bei Vorliegen
mehrerer konkurrierender Antrage.

Entspricht das (eigenwirtschaftliche) Angebot fir die Verkehrsleistungen nicht den
Anforderungen aus dem NVP, wird die Genehmigungsbehérde die Genehmigung
versagen. Der Aufgabentrager kann somit sicherstellen, dass seine im NVP be-
schriebenen Anforderungen mindestens eingehalten werden und es zu keiner Ver-
schlechterung des OPNV-Angebots unter das dort definierte Mindestniveau kommt.
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Mittelbar rechtlich bindend gegeniiber einem Dritten werden die Anforderungen des
NVP dann im Falle des Abschluss eines 6DA mit einem Verkehrsunternehmen, in
dem zum einen die Anforderungen aus dem NVP und der der Vergabe von Ver-
kehrsleistungen vorausgehenden Vorabbekanntmachung nach § 8a Abs. 2 PBefG im
Wege der Definition gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen konkretisiert werden,
zum anderen die Regelungen bzgl. des (finanziellen) Ausgleichs definiert werden.

1.1.4 OPNV-Gesetz Nordrhein-Westfalen

Zur Konkretisierung und rechtlichen Ausgestaltung der europaischen und nationalen
Vorgaben haben die Bundeslénder spezifizierte Regionalisierungs- bzw. OPNV-
Gesetze erlassen. In Nordrhein-Westfalen wurde auf der Basis des Regiona-
lisierungsgesetzes aus dem Jahr 1995 das OPNVG NRW wiederholt fortgeschrieben,
letztmals am 12. Dezember 2016.

Wesentlicher Inhalt aller fortgeschriebenen OPNVG NRW ist, dass die Planung, Or-
ganisation und Ausgestaltung des straBengebundenen OPNV eine Aufgabe der Krei-
se und kreisfreien Stadte ist. Zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung im Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) bilden die Kreise und kreisfreien Stadte in NRW
drei Zweckverbande bzw. eine AS6R und Ubertragen Entscheidungen Uber die Pla-
nung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV dorthin.

GemaB OPNVG NRW haben die Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbénde zur
Sicherung und zur Verbesserung des OPNV jeweils einen NVP aufzustellen. Der NVP
ist im Benehmen mit den kreisangehdrigen Stadten und Gemeinden aufzustellen.
Dartber hinaus sind vorhandene Verkehrsunternehmen bei der Aufstellung zu be-
teiligen.

Der NVP ist mit den benachbarten Kreisen und kreisfreien Stadten abzustimmen.
Folgende flr die Fortschreibung des NVP der Stadt Essen relevante Punkte werden
im OPNVG NRW genannt:

8 2 Grundsitze

e Angemessene Bedienung der Bevélkerung durch den OPNV (Abs. 3). Dies bein-
haltet u. a.

o hohe Plinktlichkeit und Anschlusssicherung,

o fahrgastfreundlich ausgestaltete, barrierefreie, sichere und saubere
Fahrzeuge sowie Stationen und Haltestellen,

o bequemer und barrierefreier Zugang zu allen flir den Fahrgast bedeut-
samen Informationen,

o fahrgastfreundlicher Service

o und geeignete Verkniipfung von Angeboten des OPNV mit dem motori-
sierten und nicht motorisierten Individualverkehr sowie multimodalen
Mobilitatsangeboten.
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Steigerung der Attraktivitdt des OPNV und der Fahrgastzahlen im OPNV (Abs. 3)
durch Weiterentwicklung der Zusammenarbeit zwischen Land, kommunalen Ge-
bietskérperschaften und der Verkehrsunternehmen des OPNV in Verkehrsver-
binden zur Erreichung folgender Ziele:

o koordinierte Planung und Ausgestaltung des Leistungsangebotes,
o einheitliche und nutzerfreundliche Tarife,

o koordinierte, kompatible, die Digitalisierungstechnik nutzende Fahrgast-
information unter Berlcksichtigung der Bedilrfnisse von Menschen mit
Ho6r- und Sehbehinderungen

o und einheitliche Qualitatsstandards.
Ausbau der Infrastruktur fiir den OPNV (Abs. 4)
Uberfiihrung von Sonderverkehren in Linienverkehre (Abs. 6)

Nutzung von Mdglichkeiten alternativer Bedienungsformen wie Rufbusse, Sam-
mel- und Linientaxen und Blirgerbusse bei geringer Nachfrage (Abs. 7)

Berticksichtigung der Belange insbesondere von Personen, die in ihrer Mobilitat
oder sensorisch eingeschrankt sind, im Sinne der Barrierefreiheit nach Artikel 9
des Ubereinkommens der Vereinten Nationen vom 13. Dezember 2006 Uber die
Rechte von Menschen mit Behinderungen?, nach dem Bundesbehindertengleich-
stellungsgesetz und nach dem Behindertengleichstellungsgesetz NRW bei der
Planung und Ausgestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge sowie des
Angebotes der OPNV (Abs. 8)

Berticksichtigung der Belange von Frauen und Ma@nnern, dlteren Menschen, Per-
sonen, die Kinder betreuen, Kindern und Fahrradfahrern (Abs. 9)

Beteiligung von Verkehrsunternehmen des OPNV an der Ausgestaltung des
OPNV (Abs. 10)

8§ 3 Aufgabentrager

Die Planung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV ist eine Aufgabe der
Kreise und kreisfreien Stadte (Abs. 1).

Die Aufgabentrager sind in ihrem Wirkungskreis zustdandige Behdrde im Sinne

der EU-VO Nr. 1370/ 2007. Sie sind berechtigt, 6ffentliche Dienstleistungsauf-
trage im Sinne von Artikel 3 der EU-VO Nr. 1370/ 2007 nach Artikel 5 Absatze
2, 4, 5 und 6 direkt zu vergeben, soweit Bundesrecht dem nicht entgegensteht
(Abs. 2).

1

BGBI. 2008 II S. 1420; UN-Behindertenrechtskonvention
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§ 5 Uberortliche Zusammenschliisse, Koordination

Dem Zweckverband kann Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung des
SPNV hinaus im Einvernehmen mit den betroffenen Aufgabentragern nach § 3
Absatz 1 die Entscheidung Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung
regionaler Schnellbusverkehre Gbertragen werden (Abs. 3).

Der Zweckverband hat in Abstimmung mit seinen Mitgliedern auf eine integrier-
te Verkehrsgestaltung im OPNV hinzuwirken, insbesondere auf die Bildung eines
einheitlichen Gemeinschaftstarifs, auf die Bildung kooperationsraumibergrei-
fender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs, auf ein koordiniertes Ver-
kehrsangebot im OPNV und einheitliche Beférderungsbedingungen, Produkt-
und Qualitatsstandards, kompatible, auch die Digitalisierungstechnik nutzende
Fahrgastinformations- und Betriebssysteme und ein Ubergreifendes Marketing.
Er hat darlber hinaus auf eine Ausgestaltung angemessener Kundenrechte
durch Aufnahme von entsprechenden Regelungen in die Tarifbestimmungen des
Gemeinschaftstarifs hinzuwirken (Abs. 3).

Nach dem OPNVG NRW (§ 3) sind die zustédndigen Aufgabentrdger verantwortlich
fir die Planung, Organisation und Ausgestaltung des straBengebundenen OPNV. Die
Aufgabentréger haben zur Sicherung und Verbesserung des OPNV einen NVP aufzu-
stellen. Der NVP soll

fir den Aufgabentrager eine tragfahige und finanziell realistische Grundlage flr
die qualitative und quantitative Ausgestaltung des OPNV in seinem Verantwor-
tungsbereich schaffen,

ein zwischen den Aufgabentragern abgestimmtes Vorgehen bei der Ausgestal-
tung des OPNV sichern, das den bestehenden und noch zu entwickelnden
verkehrlichen Verflechtungen genigt,

die Verkehrsunternehmen, Verbande und Behindertenbeauftragte beteiligt ha-
ben

und von der Genehmigungsbehérde beriicksichtigungsfahige Aussagen zur Er-
teilung von Liniengenehmigungen (§ 8 Abs. 3 PBefG) enthalten.

Der gesetzliche Auftrag zur Aufstellung des NVP (§ 8 OPNVG NRW) ist nachfolgend
wiedergegeben.

8§ 8 Nahverkehrsplan

(1) Die Kreise, kreisfreien Staddte und Zweckverbédnde stellen zur Sicherung und
zur Verbesserung des OPNV jeweils einen Nahverkehrsplan auf. Dieser soll die
offentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und den mittel-
bis langfristig angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (modal split)
benennen. Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele
der Raumordnung und Landesplanung sowie das SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 zu
beachten; die Belange des Klima- und Umweltschutzes, des Rad- und FuBver-
kehrs, der Barrierefreiheit im Sinne des § 2 Absatz 8, des Stadtebaus und der
Quartiersentwicklung sowie die Vorgaben des OPNV-Bedarfsplans und des OPNV/-
Infrastrukturfinanzierungsplans sind zu berlicksichtigen.
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(2) Die Nahverkehrsplanungen der Zweckverbédnde, insbesondere fiir den SPNV,
sind bei der sonstigen Nahverkehrsplanung zu beachten.

(3) In den Nahverkehrsplanen sind auf der Grundlage der vorhandenen und ge-
planten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwar-
tenden Verkehrsentwicklung Ziele und Rahmenvorgaben fir das betriebliche
Leistungsangebot und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzule- Seite | 9
gen. Der Rahmen fiir das betriebliche Leistungsangebot hat die fir die Abstim-
mung der Verkehrsleistungen des OPNV notwendigen Mindestanforderungen fiir
Betriebszeiten, Zugfolgen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verkniip-
fungspunkten, flir die angemessene Verkehrsbedienung nach § 2 Abs. 3 Satz 1
und den Qualifikationsstandard des eingesetzten Personals darzustellen sowie die
Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahrzeuge und die Entlohnung
des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen nach MaBgabe ein-
schldgiger und reprdsentativer Tarifvertrdge vorzugeben. Bei den Aussagen zur
Investitionsplanung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nah-
verkehrsplédne haben dariiber hinaus die Struktur und Fortentwicklung der ge-
meinschaftlichen Beférderungsentgelte und -bedingungen zu enthalten."

Zum Aufstellungsverfahren fiihrt das OPNVG NRW Folgendes aus:
8§ 9 Aufstellungsverfahren

(1) Der Nahverkehrsplan wird im Benehmen mit den betroffenen Gebietskérper-
schaften aufgestellt. Soweit kreisangehérige Stddte und Gemeinden Aufgaben-
trdger gemaB § 3 Abs. 1 Satz 1 sind oder nach § 4 Aufgaben wahrnehmen, ist
ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des Plans er-
forderlich. Uber die Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirkspla-
nungsbehérde unverziiglich zu unterrichten.

(2) Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unterneh-
men frihzeitig zu beteiligen. Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder
Behindertenbeirdte, Verbénde der in ihrer Mobilitét oder sensorisch einge-
schrédnkten Fahrgdste und Fahrgastverbdnde anzuhéren. Ihre Interessen sind
angemessen und diskriminierungsfrei zu berlicksichtigen.

(3) Benachbarte Kreise und kreisfreie Stadte haben sich bei der Aufstellung ihrer
Nahverkehrspldne abzustimmen. Dies gilt entsprechend flir Zweckverbénde.

(4) Uber den Nahverkehrsplan entscheidet die Vertretungskérperschaft der in § 8
Abs. 1 genannten Aufgabentrédger. Der Beschluss ist der nach § 16 Abs. 3 zu-
standigen Aufsichtsbehoérde anzuzeigen. Der Plan ist in geeigneter Weise be-
kanntzumachen und zur Einsichtnahme bereitzuhalten.

(5) Der Nahverkehrsplan ist in regelméBigen Abstdnden zu Uberpriifen und bei
Bedarf fortzuschreiben. Die Absétze 1 bis 4 gelten hierfiir entsprechend.
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1.1.5 Belange der Barrierefreiheit

Gemé&B § 8 Abs. 3 PBefG sowie § 8 Abs. 1 OPNVG NRW hat der NVP die Belange der
Barrierefreiheit im Sinne der UN-Behindertenrechtskonvention zu beriicksichtigen.
Insbesondere die Novellierung des PBefG hat die Bedeutung der Barrierefreiheit flr
den OPNV noch deutlicher hervorgehoben. Weitere Ausfilhrungen sind im Kapitel
6.1 zu finden.

Am 1. Mai 2002 trat das Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (,,Behin-
dertengleichstellungsgesetz" BGG) in Kraft. Zuletzt wurde es am 19. Juli 2016 ge-
andert. Das BGG schreibt die mdglichst weitreichende Bertlicksichtigung der Belange
behinderter und anderer Menschen mit Mobilitdtseinschrankung bei der Ausgestal-
tung offentlicher Infrastruktur vor. Von besonderem Interesse ist die Herstellung
der Barrierefreiheit in 6ffentlichen Anlagen.

Als GUbergeordnete Regelung hat das BGG unmittelbaren Einfluss auf die in diversen
Forderrichtlinien festgelegten Anforderungen beim Neu- oder Umbau von Anlagen
des OPNV. Insbesondere miissen geférderte NeubaumaBnahmen den Anforderun-
gen der Barrierefreiheit entsprechen. Dies gilt fir alle Férdervorhaben, sowohl Inf-
rastrukturausbauvorhaben wie der Bau von Haltestellen als auch die Bezuschussung
von Fahrzeugen und Anlagen. Bei der Neuplanung sind Behindertenverbande einzu-
beziehen.

Besonders zu erwdhnen ist das im BGG verankerte Verbandsklagerecht. In den
Nahverkehrsplanen sollen Aussagen Uber zeitliche Vorgaben und erforderliche MaB-
nahmen zur Herstellung behindertengerechter Standards getroffen werden.

1.2 Ziele der Raumordnung und Landesplanung

1.2.1 Landesentwicklungsplan

Die Vorgaben der Raum- und Landesplanung basieren auf dem Landesplanungsge-
setz (LPIG) und sind im Landesentwicklungsplan (LEP) sowie in den Regionalplénen
definiert und konkretisiert. Die Ziele der Raumordnung und Landesplanung des
Landes NRW sind Vorgaben flir den NVP und bei der Fortschreibung zu beachten
bzw. umzusetzen.

Es existieren

e raumstrukturelle Zielsetzungen (u. a. Raum- und Siedlungsstruktur, Entwick-
lungsachsen, natirliche Lebensgrundlagen),

e Ziele fur die Flachenvorsorge (u. a. Baulandversorgung fir Wohnen und Wirt-
schaft) und

e Ziele flr die Infrastruktur (u. a. Verkehrsinfrastruktur).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting
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Der neue Landesentwicklungsplan ist nach einem umfassenden Erarbeitungsverfah-
rens am 8. Februar 2017 in Kraft getreten. Folgende Grundsatze und Ziele sind fir
die Fortschreibung des NVP von Bedeutung:

Seite | 11
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8.1-12 Ziel Erreichbarkeit

In allen Teilrdumen des Landes ist von den Kommunen und den Aufgabentragern
des offentlichen Verkehrs die Erreichbarkeit der Zentralen Versorgungsbereiche
der Grund-, Mittel- und Oberzentren von den Wohnstandorten ihres Einzugsbe-
reiches mit dem Offentlichen Personennahverkehr in angemessener Zeit zu ge-
wéhrleisten.

1.2.2 Regionalplan

Der Regionale Flachennutzungsplan tGbernimmt fir das Plangebiet die Funktion ei-
nes Regionalplans und die eines gemeinsamen Flachennutzungsplans. Mit der 2005
erfolgten Griindung der Planungsgemeinschaft ,Stadteregion Ruhr" und der Aufstel-
lung des Regionalen Flachennutzungsplans haben die Stadte Bochum, Essen, Gel-
senkirchen, Herne, Millheim a. d. R. und Oberhausen eine intensive Kooperation
hinsichtlich der raumlichen Entwicklung vereinbart. Die Rate der sechs Stadte ha-
ben in ihren Sitzungen im Mai und Juni 2009 den RFNP fir die Planungsgemein-
schaft beschlossen.

Am 18. November 2009 wurde der RFNP vom Ministerium fiur Wirtschaft, Mittel-
stand und Energie des Landes Nordrhein-Westfalen (MWME) unter Auflagen, Aus-
klammerungen und Versagungen genehmigt. Die Stadte sind diesen durch gleich-
lautende Ratsbeschliisse im Zeitraum Februar/ M&rz 2010 beigetreten.?

Im Teil ,Verkehr und Mobilitat" beinhaltet der RFNP mit Relevanz fiir das Stadtge-
biet Essen folgende Grundsatze und Ziele fiir den OPNV:

Grundsatz 46: Erreichbarkeit von Attraktoren sichern

(1) Das OPNV-Netz soll die Erreichbarkeit von Attraktoren wie Arbeitsplatz-,
Dienstleistungs- und Ausbildungsschwerpunkten, Freizeit- und Erholungsstéat-
ten sowie sonstiger Schwerpunkte mit hohem Verkehrsaufkommen sicher-
stellen.

(2) Der OPNV soll in den Stadt- bzw. Stadtteilzentren gegeniiber dem MIV bevor-
zugt werden.

2 Quelle: https://www.essen.de/leben/planen__bauen_und_wohnen/planen/

RFNP_Startseite_neu.de.html

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fiir den Zeitraum 2017 - 2025

Seite | 13

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Seite | 14

Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

2 Bestandsaufnahme
2.1 Raumstrukturanalyse

2.1.1 Stadtstruktur und raumliche Verflechtungen

Die kreisfreie Stadt Essen liegt im Zentrum der Metropolregion Rhein-Ruhr. Die
Stadt gehort zum Regierungsbezirk Diisseldorf und zahlt mit rund 588.370 Einwoh-
nern® zu den gréBten Stadten Deutschlands.

In Folge der polyzentralen Struktur des Ruhrgebietes bestehen starke raumlich-
strukturelle Verflechtungen zu den benachbarten Stadten, insbesondere nach Bo-
chum, Gelsenkirchen sowie Miilheim a. d. R..*

Die Stadt Essen umfasst neun Stadtbezirke, die wiederum in 50 Stadtteile aufgeteilt
sind. Die heutige Stadtstruktur ist durch eine ausgepragte ,Eigenstandigkeit™ der
Stadtteilzentren gekennzeichnet. In struktureller Hinsicht sind Differenzen zwischen
den noérdlichen und den sidlichen Bereichen der Stadt zu erkennen. Wahrend die
nérdlichen Stadtbereiche dicht besiedelt und eher groBstadtisch gepragt sind, ist
der Stden der Stadt durch eine landlich-kleinstadtische Struktur mit Griin-/ Freifla-
chenpotenzialen charakterisiert.

In Bezug auf die Topographie ist ebenfalls eine ,Nord-Sid-Differenzierung" vorhan-
den. Im Gegensatz zu dem eher flachen nérdlichen Stadtbereich, ist der Siiden
durch bewegte Hohenunterschiede gepragt.

2.1.2 Einwohnerstruktur und Einwohnerverteilung

Die Stadt Essen erstreckt sich auf einer Fldche von rund 210 km?®. Mit einer durch-
schnittlichen Einwohnerdichte von ca. 2.800 EW/ km? liegt die Stadt Essen auf dem
dritten Platz der Stadte mit der héchsten Bevdlkerungsdichte in NRW (am
31.12.2015).°

3 Stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Ein Blick auf ... Menschen in
Essen, Bevolkerung am 30.06.2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Menschen_in_Essen_2016_7.pdf
(Stand 07/2016; Zugriff 13.09.2016)

Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Pressemitteilungen: Pendlerstrome aller
Gemeinden und Stadte (lber 10.000 Berufspendler, nur benachbarte Stadte);
www.it.nrw.de/presse/pressemitteilungen/2015/pdf/314b_15.pdf (Stand 10.12.2015; Zu-
griff 14.09.2016)

EWG Essener Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH:
www.ewd.de/wirtschaftsstandort/wirtschaftsdaten/stadtgebiet_einwohner_einwohnerdicht
e/Stadtgebiet_Einwohner_Einwohnerdichte.de.html (Stand 30.09.2016; Zugriff
22.09.2016)

Information und Technik Nordrhein-Westfalen/ Statistik/ Gebiet, Bevolkerung, Haushalt/
Daten/ Eckdaten: Einwohnerzahl und Bevdlkerungsdichte in NRW;
www.it.nrw.de/statistik/a/daten/eckdaten/r511dichte.html (Stand 31.12.2015; Zugriff
26.09.2016)
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Die héchsten absoluten Einwohnerzahlen erreichen die stidwestlich der Innenstadt
liegenden Stadtteile Frohnhausen (ca. 32.810 EW), Rittenscheid (ca. 28.710 EW)
und Holsterhausen (ca. 26.330 EW) sowie die nérdlichen Stadtteile Altenessen-Sid
(ca. 27.220 EW) und Katernberg (ca. 23.410 EW). Die geringsten Einwohnerzahlen
sind in den Stadtteilen Byfang (ca. 2.050 EW), Schuir (ca. 1.480 EW) und Westvier-

7
tel (ca. 2.500 EW) festzustellen. Seite | 15

Tabelle 1: Flache und Bevdlkerung nach Bezirken

Stadtbezirk Einwohner (EW)2 Einwohner- Flache EW/
entwicklung (km2)*° km2 1!
2010°-2016

absolut % v. Stadt in % absolut

Bezirk I gesamt 67.085 11,4% 8,2% 15,58 4.305

Bezirk II gesamt 54.049 9,2% 1,1% 13,49 4.008

Bezirk III gesamt 98.585 16,8% 4,8% 16,52 5.966

Bezirk IV gesamt 84.126 14,3% 0,7% 24,52 3.431

Bezirk V gesamt 58.740 10,0% 4,4% 18,23 3.223

Bezirk VI gesamt 52.148 8,9% 2,3% 13,00 4.013

Bezirk VII gesamt 70.854 12,0% 1,9% 20,88 3.393

Bezirk VIII gesamt 52.158 8,9% -0,2% 33,11 1.575

Bezirk IX gesamt 50.621 8,6% 1,0% 55,00 920

Gesamt 588.366 100% 2,9% 210,34 2.797

7 Stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Ein Blick auf ... Menschen in
Essen, Bevolkerung am 30.06.2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Menschen_in_Essen_2016_7.pdf
(Stand 07.2016; Zugriff 26.09.2016)

8 Stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Ein Blick auf ... Menschen in
Essen, Bevolkerung am 30.06.2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Menschen_in_Essen_2016_7.pdf
(Stand 07.2016; Zugriff 13.09.2016)

Stadt Essen/ Profilbericht Bevélkerung/ Anzahl der Bevélkerung insgesamt am 31.12:
https://webapps.essen.de/instantatlas/html/report_STADTTEIL_i0.html (Stand 2015; Zu-
griff 26.09.2016)

10 stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Handbuch, Essener Statistik,
Flache - Bauen - Wohnen - Verkehr 1987 - 2014;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Bauen.pdf (Stand 31.12.2014;
Zugriff 26.09.2016)

1 Einwohner mit dem Stand 30.06.2016 und Flache mit dem Stand 31.12.2014
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Sozialrdumlich betrachtet treten neben der ,Nord-Sid-Differenzierung® zunehmen-
de Disparitaten zwischen den ,inneren™ und den ,auBeren® Stadtteilen auf (,AuBen-
Innen-Gefalle™). So steht einerseits dem ,,jungen, familienorientierten Norden" der
.altere Stiden™ gegeniber. In den zentrumsnahen Stadtteilen des Stadtbezirks I ist
zudem eine Konzentration von jungen Migranten und Ausldndern'? zu erkennen.!?

In der Stadt Essen liegt der Anteil der unter 18-jahrigen bei 15,6 % (Bundesdurch-
schnitt: etwa 16 % fir das Jahr 2016'%). Bei dem Anteil der (iber 65-jéhrigen er-
reicht Essen 21,4 % und liegt damit knapp iber dem Bundesdurchschnitt von

21 %%,

Im Jahr 2015 war die Wanderungsbewegung im Vergleich zu den Jahren zuvor von
einem sehr hohen Wanderungsgewinn gepragt. Demnach liegt der Wanderungsge-
winn bei rund 9.900 im Jahr 2015, so dass sich insgesamt ca. 40.910 Zuziige und
31.010 Fortzliige gegeniber stehen. Rund 45.180 Umzlige sind innerhalb der Stadt
Essen getatigt worden. Davon sind Uber 55 % im selben Stadtbezirk umgezogen.
Die hochsten Wanderungsverluste durch Umzige sind im Stadtbezirk I mit etwa
19 % zu verzeichnen.®

Aufgrund der erheblichen Fliichtlingszuwanderungen sind in den letzten Jahren
zahlreiche unterschiedliche Unterkiinfte in der Stadt Essen entstanden, in denen
etwa 4.170 Flichtlinge leben (Stichtag 30.09.2016). Aktuell existieren in der ge-
samten Stadt 27 Flichtlingsunterkinfte.

2.1.3 Wirtschaftsstruktur und Pendlerbeziehungen

Im Jahr 2015 lag die Zahl der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten in der
Stadt Essen bei rund 233.360 (Vergleich: 2011 ca. 220.670 Beschaftigte). Aufgrund
der zentralen Lage innerhalb der Metropolregion Rhein-Ruhr fungiert die ehemalige
~Montanstadt" mit etwa 12.800 Einzelbetrieben als Messe- und Kongressstadet,
wichtiger Konzernstandort und wirtschaftliches Zentrum der Region. Bedingt durch
den strukturellen Wandel liegt der Beschaftigungsschwerpunkt mit ca. 84 % der
sozialversicherungspflichtig Beschéftigten im Dienstleistungssektor.’

12 Doppelstaatler und Nichtdeutsche

13 stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Ein Blick auf ... Menschen in
Essen, Bevolkerung am 30.06.2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Menschen_in_Essen_2016_7.pdf
(Stand 07.2016; Zugriff 27.09.2016)

Statistisches Bundesamt: 13. Koordinierte Bevdlkerungsvorausberechnung fir Deutsch-
land; www.destatis.de/bevoelkerungspyramide/# (Stand 2015; Zugriff 27.09.2016)

14

15 ebenda

16 Stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Handbuch, Essener Statistik,
Bevolkerung 1987 - 2015;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Bevoelkerung_1987-2015.pdf
(Stand 2015; Zugriff 27.09.2016)

17" stadt Essen: www.essen.de/rathaus/statistik/Statistik_Wirtschaft.de.html (Stand Juli
2016; Zugriff 14.09.2016)
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Im Regionalvergleich 2015 ist die Arbeitslosenquote der Stadt Essen (11,9 %) im
mittleren Bereich angesiedelt. Sie liegt damit leicht Gber dem Durchschnittwert des
gesamten Ruhrgebietes (10,5 %) sowie weit (iber dem Bundesdurchschnitt von
6,2 %.'8

Die hohe Arbeitsplatzzentralitat spiegelt sich in einem positiven Berufspendlersaldo
wieder. Im Jahr 2015 standen rund 120.070 Einpendler eine Auspendlerzahl von
75.120 gegenuber, wodurch sich ein positives Pendlersaldo von rund 44.950
ergibt.'® Die Pendlerstréme zeigen starke Verflechtungen, insbesondere mit den
unmittelbar angrenzenden Nachbarstadten, auf. So hat ein GroBteil der Einpendler®®
ihren Wohnsitz in Gelsenkirchen, Milheim a. d. R. und Bochum (jeweils ca. 11.000
Einpendler nach Essen im Jahr 2014)2.

2.1.4 Gewerbeflachen, Biiro-, und Technologiestandorte

Mit einer Gesamtflache von rund 3,9 Millionen m2 BGF ist der Buromarkt der Stadt
Essen der groBte innerhalb der Metropolregion Ruhr. Schwerpunkt der Biroflachen-
entwicklung ist die Innenstadt mit dem angrenzenden Sidviertel (42 %). An die-
sem Standort sind beispielsweise ein Medienkonzern (ca. 22.500 m?2) und ein Ser-
vice-Dienstleister im IT-Bereich (ca. 14.900 m?2) angesiedelt. Weitere hochwertige
Blromarktlagen befinden sich in den Stadtteilen Rittenscheid und Bredeney
(36 %). Hier haben unter anderem ein Weltmarktfliihrer im Chemiehandel
(ca. 18.500 m?2) sowie ein Energiedienstleister (ca. 10.500 m2) ihren Standort?.
In den vergangenen Jahren ist in der Stadt Essen bezliglich des Bliromarktes eine
weitere positive Entwicklung zu verzeichnen. Seit 2008 ist der Biiroflachenabsatz
stetig gestiegen, so dass der Absatz bei etwa 135.600 m2 im Jahr 2015 lag. Ein
Grund fur diese Entwicklung ist vor allem die Ansiedlung von vier GroBunterneh-
men, die einen Anteil von rund 48 % (ca. 66.400 m2) an dem gesamten Bulrofla-
chenabsatz ausmachen?.

18 Regionalverband Ruhr: Arbeitsmarkt in der Metropole Ruhr im September;

www.metropoleruhr.de/fileadmin//user_upload/metropoleruhr.de/Bilder/Daten___ Fakten/
Regionalstatistik_PDF/Arbeitsmarkt/EwtAlo_15_Tab.pdf (Stand 2015; Zugriff 14.09.2016)

19 stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Handbuch, Essener Statistik,
Wirtschaft - Fremdenverkehr 1987 - 2015;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Wirtschaft.pdf (Stand 2015; Zu-
griff 14.19.2016)

20 Beriicksichtigt sind die im Ruhrgebiet wohnenden Einpendler nach Essen.

21 Information und Technik Nordrhein-Westfalen, Pressemitteilungen: Pendlerstréme aller

Gemeinden und Stadte; www.it.nrw.de/presse/pressemitteilungen/2015/pdf/314b_15.pdf
(Stand 10.12.2015; Zugriff 14.09.2016)

EWG Essener Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH: Standort Essen, Immobilienmarkt
2016; https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Immobilienmarkt_2016.pdf
(Stand 2016; Zugriff 14.09.2016)

ebenda

22

23
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Die Stadt Essen verfligt traditionell tiber ein groBes Gewerbeflachenangebot mit
Anbindung an die internationalen Verkehrsachsen. Schwerpunkte befinden sich ins-
besondere im nérdlichen Stadtgebiet, wo ein vielféltiges Angebot an industriell/
gewerblich genutzten Flachen zu finden ist. In vielen Gewerbegebieten ist die klas-
sische gewerbliche Nutzung mit Blironutzung und technologieorientierten Angebo-
ten kombiniert.

Im Bereich der Gewerbeflachenentwicklung wachst aufgrund von Neuansiedlungen
und Erweiterungen die Nachfrage nach Grundstiicksflachen durchschnittlich um 10
ha jahrlich. Um dieser Entwicklung gerecht zu werden, werden ehemalige montan-
industriell geprégte Gewerbestandorte revitalisiert und weiterentwickelt?*.

2.1.5 Einzelhandel und Versorgungsstruktur

Um die Einzelhandelsentwicklung in der Stadt Essen steuern zu kdnnen, wurde im

Jahr 2006 der ,Masterplan Einzelhandel™ erstmalig erstellt. In Rahmen des Master-
plans werden seit 2015 Einzelhandelserhebungen durchgefiihrt, die die Abgrenzun-
gen der Zentren priifen und aktuelle Daten zur Zentrenentwicklung liefern sollen.?®

Mit 3.254 Einzelhandelsbetrieben, einer Gesamtverkaufsflachenzahl von rund
948.245 m? und einer Bindungsquote von 116 % im Jahr 2011 verfiigt die Stadt
Essen (iber eine insgesamt ausgepragte und vielfaltige Versorgungsstruktur.2®

Entsprechend dem ,Masterplan Einzelhandel 2011" GUbernimmt das A-Zentrum City
(218.225 m? Verkaufsflache; 56 % der Verkaufsfldche) die oberzentralen Versor-
gungsfunktionen. Wichtige gesamtstadtische sowie zum Teil regionale Erganzungs-
und Versorgungsfunktionen ibernehmen dariber hinaus die vier definierten B-
Zentren Rittenscheid, Borbeck, Altenessen und Steele. Desweitern wurden 15 C-
Zentren, 17 D-Zentren sowie 19 E-Zentren definiert.?’

Als die Einkaufsstadt der Metropole Ruhr steht die Stadt Essen mit der FuBganger-
zone Kettwiger StraBe (Passantenfrequenz von 6.730 pro Stunde), die die starkste
Frequenz in der Stadt aufweist, auf dem zehnten Platz im bundesweiten Vergleich.
Zu diesem Ergebnis haben vor allem Neuansiedlungen in der Kettwiger StraBe, aber
auch in der Limbecker StraBe, beigetragen.?®

24 EWG Essener Wirtschaftsforderungsgesellschaft mbH: Gewerbestandorte 2015/16;

https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Gewerbestandorte_2015-16.pdf
(Stand 2015/16; Zugriff 15.09.2016)

25 Stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Geschéftsbericht 2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/61/dokumente_41/Geschaeftsbericht
_2016.pdf (Stand 2016; Zugriff 19.09.2016)

Stadt Essen; Amt fir Stadtplanung und Bauordnung: Masterplan Einzelhandel 2011;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/61/dokumente_7/aktionen/masterpl
aneinzelhandel/Masterplan_Text.pdf (Stand 12.07.2011; Zugriff 19.09.2016)

ebenda

26

27

28 EWG Essener Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH: Standort Essen, Immobilienmarkt
2016; https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Immobilienmarkt_2016.pdf

(Stand 2016; Zugriff 27.09.2016)
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2.1.6 Universitdts-, Weiterbildungs- und Schulstandorte

Die Stadt Essen verfligt Gber ein breites und vielfaltiges Bildungsangebot mit Ein-

zugsbereichen, die Uber die Stadtgrenzen hinausgehen. In Folge der polyzentralen

Struktur des Ruhrgebietes ist auch im Bildungsbereich von einem hohen Pendler-

aufkommen auszugehen. Seite | 19

Herausragende Bedeutung Gbernimmt die Universitat Duisburg-Essen mit insge-
samt rund 42.670 Studierenden an beiden Standorten (Vergleich: im Jahr 2010
ca. 34.030)%. Einen nennenswerten Stellenwert hat zudem die Folkwang Universi-
tat der Kiinste mit ca. 1.540 Studierenden.®

Standorte der weiterfiihrenden Schulen konzentrieren sich auf den Stadtbezirk I
und dort insbesondere auf die sldlich liegenden Stadtteile Ostviertel, Stdviertel,
Stdostviertel und Huttrop. Schulstandorte von nennenswerter Bedeutung sind da-
riber hinaus die Stadtteile Rittenscheid, Frohnhausen, Borbeck, Stoppenberg, Al-
tenessen-Siid und Steele.3! Bei gréBeren Schulstandorten (> ca. 1.500 Schiiler)
handelt es sich i. d. R. um Berufsschulen. Uberdurchschnittlich hohe Schiilerzahlen
erreicht zudem die Stadtische Gesamtschule Bockmiuhle in Altendorf (1.400 Schi-
ler).3?

2.1.7 Infrastruktureinrichtungen mit Relevanz fiir den
OPNV

Behorden- und Verwaltungsstandorte

Die meisten Behdrden und Verwaltungseinrichtungen konzentrieren sich im Stadt-
kern sowie in den anderen Stadtteilen des Stadtbezirks I. Darlber hinaus sind wei-
tere Standorte in den zentrumsnahen Stadtteilen zu finden. Erwahnenswert ist da-
bei insbesondere der Stadtteil Holsterhausen, in dem wichtige Justizeinrichtungen
angesiedelt sind.

2% Universitat Duisburg-Essen: Studierende und Abschliisse 2009-2013; www.uni-

due.de/de/universitaet/stats_studierende2009-2013.php (Stand 22.05.2015; Zugriff
12.10.2016)

30 stadt Essen: www.essen.de/rathaus/statistik/statistik_bildung.de.htm! (Stand Winterse-
mester 2015/16; Zugriff 19.09.2016)

31 Stadt Essen:
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/40/Schulen_Stadtbezirke.pdf
(Zugriff 19.09.2016)

32 Ministerium fir Schulen und Weiterbildung des Landes Nordrhein-Westfalens; Bildungs-
portal des Landes Nordrhein-Westfalen:
www.schulministerium.nrw.de/BiPo/SchuleSuchen/online?action=776.7736685334409
(Stand 2016; Zugriff 19.09.2016)
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Tourismus

Die Stadt Essen Uibernimmt eine hohe Bedeutung als Kulturstadt mit einem Ein-
zugsbereich, der weit in die Region hinausstrahlt (,,Européische Kulturhauptstadt
2010%). Im Jahr 2015 erreicht die Stadt rund 1,41 Millionen Ubernachtungen.?

Essens Kulturlandschaft umfasst ein vielfaltiges Angebot an Museen sowie Einrich-
tungen fir Bildende Kunst, Musik, Tanz, Theater usw.. Zahlreiche Kultureinrichtun-
gen stehen im Zusammenhang mit dem Strukturwandel der Stadt Essen. Einige
Zechen und Industriebauten wurden in den vergangenen Jahren als ,Zeugen der
Industriegeschichte™ restauriert und umgenutzt. Hervorzuheben ist hierbei insbe-
sondere die ehemalige Zeche und Kokerei Zollverein, die 2001 zum UNESCO-
Weltkulturerbe ernannt wurde.

Freizeitziele

In Bezug auf die Griin- und Naherholungsflachen steht die Stadt Essen mit 718
Griinanlagen®® auf dem dritten Platz im bundesweiten Vergleich.?® Zudem erhielt
Essen im Juni 2015 von der Europdischen Kommission die Auszeichnung ,Grine
Hauptstadt Europas 2017".3°

GrbéBere zusammenhangende Griin- und Naherholungsflachenpotenziale befinden
sich vor allem im Siden der Stadt. Hier befindet sich der acht Kilometer lange
Baldeneysee als beliebtes Freizeit- und Erholungsziel. Desweiteren Ubernimmt der
70 ha groBe Grugapark mit dem Botanischen Garten im Stadtteil Rittenscheid eine
Magnetfunktion.?’

Auch der Essener Norden hat in den vergangenen Jahren zunehmend an Bedeutung
gewonnen. Als Freizeitschwerpunkte sind hier insbesondere das Schloss Borbeck
mit dem 42 ha groBen Schlosspark sowie der Rhein-Herne-Kanal von Bedeutung.
Erwahnenswert ist zudem der Revierpark Nienhausen an der Grenze zwischen Es-
sen und Gelsenkirchen.

33 EWG Essener Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH: Standort Essen, Immobilienmarkt

2016; https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Immobilienmarkt_2016.pdf
(Stand 2016; Zugriff: 21.09.2016)

Stadt Essen: www.essen-tourismus.de/essentourismus_erleben/freizeit_2/freizeit.de.html
(Zugriff 22.09.2016)

Stadt Essen: www.essen-
tourismus.de/essentourismus_erleben/stadtportrait_1/stadtportrait.de.html (Zugriff
22.09.2016)

Stadt Essen: https://gruene-hauptstadt.essen.de/startseite_essen_egc.de.html (Zugriff
12.10.2016)

Stadt Essen: www.essen-tourismus.de/essentourismus_erleben/stadtportrait_1/
stadtportrait.de.html (Zugriff 22.09.2016)
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Messe-, Kongress- und Tagungsstitten

Mit einer jahrlichen Besucherzahl von ca. 1,4 Mio. und 50 Messen bzw. Aus-
stellungen (darunter 12 internationale Leitmessen) zahlt Essen zu den bedeuten-
dsten Messestandorten Deutschlands. Mit 19 Messehallen (110.000 m2), darunter
das CCE Congress Center Essen und die Grugahalle (Kapazitat bis 8.000 Personen),
schafft die Messe Essen attraktive Rahmenbedingungen flr Kultur-, Sport- und
Freizeitveranstaltungen jeder Art. Eine weitere Relevanz fiir den OPNV in Essen ha-
ben die Kongressstatten mit rund 100.000 Besuchern und Show-, Sport- sowie
Freizeitveranstaltungen mit etwa 225.000 Besuchern jahrlich.>®

Sporteinrichtungen

In Essen ist eine breite und vielfaltige Sportinfrastruktur mit 40 unterschiedlichsten
Sportarten® vorzufinden. Hierzu gehéren neben den klassischen Angeboten, wie
Sport- und Turnhallen, Sportplatzen, Bader sowie Sport- und Freizeitanlagen, eine
Eissporthalle, das Handball-Leistungszentrum, das SchieBleistungszentrum, das
Schwimmzentrum Riuttenscheid, der Sportpark am Hallo sowie das Regattahaus mit
der Regattastrecke.*°

Soziale Infrastruktur, Gesundheitswesen

Die Stadt Essen Ubernimmt eine hohe Bedeutung als ,Gesundheitsstadt". Die
Gesundheitsbranche zeichnet sich durch ein dichtes und qualitativ hochwertiges
Angebot und einen hohen Vernetzungsgrad zwischen den Tragern aus und bildet
mit Gber 45.000 Beschéftigten einen wichtigen Zweig der Essener Wirtschaft.*!

Im Stadtgebiet gibt es mehrere Krankenhauser mit einer Gesamtbettenzahl von
ca. 5.200. Einen nationalen und internationalen Bekanntheitsgrad genieBt insbe-
sondere das Universitatsklinikum mit etwa 1.220 Betten®.

38 Stadt Essen: www.essen.de/wirtschaft/standortinformationen/messen_und_kongresse/

messen_und_kongresse.de.html (Zugriff 22.09.2016)

39 Stadt Essen: www.essen.de/leben/sport_und_freizeit/Sport_und_Freizeit.de.jsp (Zugriff

22.09.2016)

www.essen.de/leben/sport_und_freizeit/sport/sportanlagen/Sportanlagen.de.html (Zugriff
22.09.2016)

Stadt Essen: www.essen.de/wirtschaft/standortinformationen/brachenkompetenzen/
gesundheit_2/gesundheit_1.de.html (Zugriff 22.09.2016)

42 Stadt Essen: www.essen.de/rathaus/statistik/Statistik_Gesundheit.de.html (Stand Mai
2016; Zugriff 22.09.2019)
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Tabelle 2: Krankenhausstandorte mit Bettenzahlen®?

Krankenhaus/ Klinik Bettenzahl**

Alfried Krupp Krankenhaus

e Alfried Krupp Krankenhaus Rittenscheid 573

- e Alfried Krupp Krankenhaus Steele 320
Seite | 22

Elisabeth-Krankenhaus Essen 513

Evangelisches Krankenhaus Essen-Werden 230

Fachklinik Rhein/ Ruhr 455%

Katholische Kliniken Essen

e Marienhospital Altenessen 307
e St. Vincenz Krankenhaus 206
e Philippusstift Katholisches Krankenhaus 477

Katholische Klinken Ruhrhalbinsel

e St. Josef Krankenhaus 265
e Fachklinik Kamillushaus 30
e Seniorenzentrum St. Josef k.A.
e St. Elisabeth-Krankenhaus Hattingen Niederwenigern 178

Kliniken Essen-Mitte

e Evangelische Huyssens-Stiftung 509
e Knappschaftskrankenhaus 187
LVR-Klinikum Essen 320
Ruhrlandklinik Essen 229
St. Josef Krankenhaus Essen-Werden 162
Universitatsklinikum Essen 1.256

43 Stadt Essen: www.essen.de/gesundheit/kliniken/Essener_Kliniken.de.html (Zugriff

22.09.2016)
44 VIVA Software AB, Abteilung Kliniken.de: www.kliniken.de (Zugriff 22.09.2016)

45 MediClin Fachklinik Rhein/Ruhr: www.fachklinik-rheinruhr.de/desktopdefault.aspx/tabid-
1631/2130_read-8063/ (Zugriff 22.09.2016)
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2.1.8 Einschatzung zu den raumstrukturell relevanten
Entwicklungen seit der 1. Fortschreibung des NVP
2008

Stadtebauliche Entwicklungen

Infolge des wirtschaftlichen Strukturwandels wurden in der Vergangenheit in der
Stadt Essen groBere zusammenhdngende Industrieareale und Gewerbeflachen re-
aktiviert. Vor diesem Hintergrund eréffneten sich im Stadtgebiet neue Entwick-
lungsperspektiven auf den ehemaligen Industriestandorten fur Kultur-, Gewerbe-,
Dienstleistungs- und Wohnzwecke. Infolgedessen konnten einige stadtebauliche
Projekte seit dem letzten NVP aus dem Jahr 2008 realisiert werden.

e 2011 bis 2016: Bau des Universitatsviertels ,,Grine Mitte Essen™ (13 ha) auf
dem innerstadtischen Geldnde des ehemaligen Giiterbahnhofs*®

e 2012/ 2013: Fertigstellung des zweiten Bauabschnitts der Klimaschutzsiedlung
Dilldorfer Hohe*’

e 2012 bis 2015 Entwicklung eines energieoptimierten Quartiers am Niederfeldsee
in Altendorf *®

Einwohnerentwicklung

Gegenuber der 1. Fortschreibung des NVP hat sich die Einwohnerzahl in der Stadt
Essen von 577.290 Einwohnern (31.12.2008) auf 594.000 Einwohner
(30.06.2017)* erhéht.*® In den Vorjahren war die Bevélkerungsentwicklung der
Stadt Essen seit 1991 ricklaufig (1991-2011: minus 10,5 %). Seit dem Jahr 2012
wachst die Essener Bevdlkerung jedoch wieder stetig. Die hdchste positive Einwoh-
nerentwicklung mit rund 8.100 Einwohnern ist zwischen den Jahren 2014 und 2015
zu verzeichnen. Dies ist zum Teil auf die Fliichtlingszuwanderung zuriickzufiihren®?.

46 Stadt Essen: Universitatsviertel - ,griine mitte Essen":

www.essen.de/leben/aktuelles_temp/universitaetsviertel_gruene_mitte_essen.de.html
(Zugriff 12.10.2016)

47 Information Stadt Essen/ Amt fiir Stadtplanung und Bauordnung/ Verkehrsentwicklungs-

planung, Nahverkehrsplanung, Bewohnerparkregelung, Fahrradboxen-Management
(Stand 14.03.2016; Zugriff 27.09.2016)

ebenda

49 Stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Ein Blick auf ... Menschen in
Essen, Bevélkerung am 30.06.2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Menschen_in_Essen_2016_7.pdf
(Stand 07.2016; Zugriff 13.09.2016)

0 Stadt Essen/ Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Statistik Schlagzeile 1/2016,
Essen wachst weiter und hat jetzt rund 585.000 Einwohner/-innen;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/1_2016_Bevoelkerungsentwicklu
ng_31122015.pdf (Stand 31.12.2015; Zugriff 26.09.2016)

ebenda
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Entwicklung der Wirtschaftsstruktur, des Einzelhandels sowie sons-
tiger Infrastruktureinrichtungen mit Relevanz fiir den OPNV

Seit 2008 weist die Stadt Essen eine positive Entwicklung der Wirtschaftsstrukturen

auf (siehe Kapitel 2.1.3). Der Vergleich der Berufseinpendler von 2015 (120.070)

gegenliber dem Jahr 2008 (107.220) legt zudem eine dynamische Entwicklung der

Pendlerzahlen der Stadt Essen dar®?. Einige der raumstrukturell relevanten Entwick-

lungen aus den letzten Jahren sind nachfolgend aufgelistet:

Entwicklungen im Bereich Biiromarkt>3:

e 2010: Umzug eines Ferngas- und Erdgashandelsunternehmens (1.800 Beschaf-
tigte) von der HubertstraBe an die Messeallee®*,

e 2016: Realisierung des Neubauprojektes , The Grid" (ca. 30.000 m2) in unmit-
telbarer Nahe zum Hauptbahnhof,

e 2016: Fertigstellung eines Quartiers flir Mischnutzung in der City Nord mit neu-
em Hauptsitz des gréBten Wohnungsanbieters in Essen,

e 2017: Fertigstellung eines Gebdaudekomplexes (37.000 m?2) fiir einen Medien-
konzern sowie dessen Standortwechsel,

e 2017: Bezug einer Blroimmobilie (ca. 14.900 m2) am Essener EUROPA-
CENTER-Areal durch einen IT-Dienstleister, aufgrund einer Zusammenlegung
dreier Standorte.

Entwicklungen im Bereich Gewerbeflachen®>:

e 2016: Realisierung weiterer Projekte im ,Krupp Girtel" fir ein gemischt genutz-
tes Areal (ca. 230 ha)*® mit Biiro- und Gewerbeflachen (Gewerbe im Technolo-
giebereich) sowie Wohnnutzung und Dienstleistung,

e 2016: Planung sowie Realisierung von Neubau- als auch Umbauprojekten auf
dem Gelande des UNESCO-Welterbe-Bereiches Zollverein.

2 Stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Handbuch, Essener Statistik,
Wirtschaft - Fremdenverkehr 1987 - 2015;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/12/Wirtschaft.pdf (Stand 2015; Zu-
griff 14.09.2016)

EWG Essener Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH: Standort Essen, Immobilienmarkt
2016; https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Immobilienmarkt_2016.pdf
(Stand 2016; Zugriff 14.09.2016)

Information Stadt Essen/ Amt flr Stadtplanung und Bauordnung/ Verkehrsentwicklungs-
planung, Nahverkehrsplanung, Bewohnerparkregelung, Fahrradboxen-Management
(Stand 14.03.2016; Zugriff 27.09.2016)

5 Stadt Essen; Amt fiir Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Geschéftsbericht 2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/61/dokumente_41/Geschaeftsbericht
_2016.pdf (Stand 2016; Zugriff 19.09.2016)

EWG Essener Wirtschaftsférderungsgesellschaft mbH: Gewerbestandorte 2015/16;
https://media.essen.de/media/ewg/inhalt_10/pdf_2/Gewerbestandorte_2015-16.pdf
(Stand 2015/16; Zugriff 15.09.2016)
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Entwicklungen im Bereich Einzelhandel:

2009: Erdffnung des Einkaufszentrums ,Limbecker Platz" (70.000 m?2) in der
Limbecker StraBe®’,

aktuell: Weiterentwicklung des C-Zentrums Frintrop®®,

aktuell: Verlagerung des IKEA-Mobelhauses in den noérdlichen Krupp-Glrtel als
Einleitung fir die Revitalisierung des Areals®.

Entwicklungen im Bereich Universitats-, Weiterbildungs- und Schulstandorte®®:

2009: Umbenennung sowie Standortwechsel des Berufskollegs Holsterhausen,
heute Berufskolleg im Bildungspark (BiB),

2008 bis 2012: Ausbau des Bildungsparks, dem neuen Standort des ehemaligen
Berufskollegs Holsterhausen,

2014: Bau der Horsaalzentren an der SegerothstraBe und Gladbecker StraBe,

aktuell: Neubau der Folkwang Uni auf Zollverein (nach Fertigstellung Umzug aus
Werden),

aktuell: geplanter Neubau der FOM Hochschule fiir Okonomie & Management im
Bereich des Thurmfeldes.

Entwicklungen im Bereich Sport und Freizeit®':

2010: stilllegung des Schwimmbades Oase an der NoggerathstraBe,
2010: Umzug des Ruhr Museums auf dem UNESCO-Welterbe Zollverein,
2012: Neubau des Stadions Essen an der HafenstraBe,

2015: Erdéffnung eines neuen Hauptbades am Thurmfeld und SchlieBung des
alten Bades an der Steeler Stral3e.

Entwicklungen im Bereich Gesundheitswesen®?:

2011 bis 2016: Ausbau des Universitatsklinikums (weiteres Lehrzentrum fir
etwa 700 Studierende an der VirchowstraBe),

2013: Ausbau des Alfried-Krupp-Krankenhauses sowie Bezug eines neuen
Gesundheitszentrums.
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Information Stadt Essen/ Amt flr Stadtplanung und Bauordnung/ Verkehrsentwicklungs-
planung, Nahverkehrsplanung, Bewohnerparkregelung, Fahrradboxen-Management
(Stand 14.03.2016; Zugriff 27.09.2016)

Stadt Essen; Amt flr Statistik, Stadtforschung und Wahlen: Geschaftsbericht 2016;
https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/61/dokumente_41/Geschaeftsbericht

_2016.pdf (Stand 2016; Zugriff 19.09.2016)

ebenda

Information Stadt Essen/ Amt fir Stadtplanung und Bauordnung/ Verkehrsentwicklungs-
planung, Nahverkehrsplanung, Bewohnerparkregelung, Fahrradboxen-Management
(Stand 14.03.2016; Zugriff 28.09.2016)

ebenda

ebenda
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2.2 Analyse OPNV-Angebot und -Infrastruktur

Grundlage der nachfolgenden Analyse sind der Fahrplan des VRR mit Stand Dezem-
ber 2015 und der EVAG-Fahrplan mit Stand Juni 2015.

2.2.1 Aufgabentragerschaft

Der Offentliche Verkehr (OV) im Stadtgebiet Essen ist hinsichtlich der Verantwort-
lichkeiten in der Aufgabentragerschaft klar strukturiert. Aufgabentrager sind:

e flr den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Zweckverband Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR),

e flr den Stadtverkehr die kreisfreie Stadt Essen,

e flr grenziberschreitende Verkehre die Stadt Essen gemeinsam mit den Nach-
baraufgabentragern.

2.2.2 Schienenpersonennahverkehr

Produkte und Strecken

Der SPNV innerhalb des VRR-Gebietes umfasst die Produkte RegionalExpress (RE),
RegionalBahn (RB) und S-Bahn (S). Wahrend der RE als direkte Verbindung zwi-
schen den Stadten mit nur wenigen ausgewahlten Halten fungiert, dienen die Pro-
dukte RB und S der ErschlieBung im Verbundraum, i. d. R mit Halt an allen Halte-
punkten bzw. Stationen.

Im Stadtgebiet Essen verlaufen

e sieben RE-Linien, von denen sechs Uber den Hauptbahnhof Essen und eine Li-
nien Uber den Bahnhof Altenessen flhren,

e zwei RB-Linien

e und finf S-Bahn-Linien.

Die S-Bahn Ubernimmt in Essen auch wichtige innerstadtische Verkehrsaufgaben,

insbesondere die S6 und die S9 in den sidlichen und siddstlichen Stadtteilen

(Kettwig und Werden sowie Kupferdreh, Uberruhr-Holthausen und Uberruhr-Hinsel)
mit wesentlichen Reisezeitvorteilen in der Anbindung an die Innenstadt.
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Tabelle 3: SPNV-Strecken im Stadtgebiet Essen

Strecke Betreiber Grundtakt Mo-Fr
(Minuten)
Nr. Verlauf HVZ/ svz
NVZ

Produkt RegionalExpress

RE1 NRW-Express DB AG 60 60
Aachen - KoéIn - Dusseldorf -
Duisburg - Essen — Dortmund -
Hamm - Paderborn

RE2 Rhein-Haard-Express DB AG 60 60
Dusseldorf — Duisburg - Essen -
Gelsenkirchen - Recklinghausen -
Haltern - Minster

RE3 Rhein-Emscher-Express eurobahn 60 60
Dusseldorf — Duisburg -
Oberhausen - Essen, Altenessen -
Gelsenkirchen — Dortmund - Hamm

RE6 Westfalen-Express DB AG 60
Disseldorf - Duisburg — Essen -
Dortmund - Hamm - Bielefeld -
Minden

RE11 Rhein-Hellweg-Express DB AG 60 60
Moénchengladbach - Duisburg -
Essen — Dortmund - Kamen -
Hamm

RE14 Der Borkener Nord-West-Bahn 60 60
Borken — Dorsten - Bottrop - Essen

RE16 Ruhr-Sieg-Express abellio 60 60
Essen - Bochum - Witten - Hagen -
Siegen

Produkt RegionalBahn

RB40 Ruhr-Lenne-Bahn abellio 60 60
Essen - Bochum - Witten - Hagen

RB4263 Haard-Bahn DB AG 60 60
Essen - Gelsenkirchen -
Recklinghausen - Haltern - MiUnster

Produkt S-Bahn

S1 Solingen - Disseldorf — Duisburg - DB AG 20 30
Milheim a. d. R. - Essen — Bochum
- Dortmund

3 seit Dezember 2016 RE42 (,Niers-Haard - Express")
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Strecke Betreiber Grundtakt Mo-Fr
(Minuten)
Nr. Verlauf HVZ/ svz
NVZ
S2 Dortmund - Castrop-Rauxel - DB AG 20 20
Herne - Recklinghausen/ Essen/ (Ast (Ast
Duisburg Essen Essen
60) 60)
S3 Oberhausen - Milheim a. d. R. - DB AG 20 30

Essen - Hattingen

S6 Essen - Ratingen Ost - Diisseldorf DB AG 20 30
- Langenfeld - Leverkusen — Kéln

S9 Haltern am See - Gelsenkirchen, DB AG 20 30
Buer Nord - Gladbeck - Bottrop -
Essen - Velbert-Langenberg -
Wuppertal

Bahnhofe und Haltepunkte

Im Stadtgebiet Essen liegen 26 SPNV-Haltepunkte bzw. Bahnhéfe, von denen
e drei (Essen Hbf., E-Altenessen und E-Borbeck) von RE-Linien,

e einer (Kray-Sud) von RB-Linien

e und 22 ausschlieBlich von S-Bahn-Linien

angefahren werden.

SPNV-ErschlieBungswirkung im Stadtgebiet

Unter Zugrundelegung definierter Einzugsradien®* leben ca. 160.000 Einwohner
(das sind etwa 28 % der Bevoélkerung Essens) im Einzugsgebiet der SPNV-Strecken.
19 % aller Einwohner werden vom S-Bahn-System erschlossen.

Alle Stadtbezirke sind an das SPNV-Netz angeschlossen, wobei es allerdings deutli-
che qualitative Unterschiede gibt. Wahrend viele Stadtteile im Nordwesten bzw. im
Osten Essens nahezu flachig vom SPNV erschlossen werden, ist der Anteil ange-
bundener Einwohner im Stadtbezirk VI mit etwa 10 % vergleichsweise gering (siehe
Tabelle 4).

64 RE/ RB: 1.000 m
S-Bahn: 600 m ,Regel-Haltestelle™, 400 m Innenstadt- und B-Zentren, 800 m Gebiete mit
sehr geringer Nutzungsdichte (siehe Kapitel 3.2.2).
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Tabelle 4: ErschlieBungswirkung im SPNV im Stadtgebiet Essen

Erschlossene EW

Erschlossene EW

Erschlossene EW

RE / RB S-Bahn

Stadt Ein- absolut % absolut % absolut %
bezirk wohner®®
I 66.067 20.651 31,3% 17.393 26,3% 4.555 6,9%
I1 54.668 9.229 16,9% 0 0,0% 9.229 16,9%
111 97.281 18.026 18,5% 0 0,0% 18.024 18,5%
v 83.497 34.852 41,7% 18.687 22,4% 22.787 27,3%
\ 57.162 16.986 29,7% 16.480 28,8% 6.717 11,8%
VI 51.503 5.002 9,7% 111 0,2% 4.891 9,5%
VII 69.505 36.664 52,8% 17.463 25,1% 23.101 33,2%
VIII 52.299 10.695 20,4% 0 0,0% 10.695 20,4%
IX 50.568 9.505 | 18,8% 0 0,0% 9.505 18,8%
Gesamt 582.550 | 161.610 | 27,7% 70.136 12,0% | 109.502 18,8%

2.2.3 OPNV

2.2.3.1 Verkehrsunternehmen

Der Uberwiegende Teil der Verkehrsleistungen wird im Stadtgebiet durch die

Ruhrbahn GmbH (bis 31.08.2017 EVAG) erbracht. Weitere Verkehrsunternehmen
betreiben grenziiberschreitende Linien (siehe Tabelle 5).

55 Fir die Ermittlung der ErschlieBungswirkung wurden Einwohnerdaten auf Baublockebene
verwendet. Diese unterscheiden sich leicht von den in Kapitel 2.1 dargestellten Einwoh-
ner-Daten der Stadt Essen.
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Tabelle 5: Verkehrsunternehmen im Stadtgebiet Essen (Stand 2016)

Verkehrsunternehmen

Linien (ohne NE-Netze)

Ruhrbahn GmbH, Essen
(seit 01.09.2017; bis 31.08.2017
EVAG Essener Verkehrs-AG®®)

Stadtbahn: U11%7, U17, U18%8
StraBenbahn: 101, 103, 105, 106, 107%°, 108, 109
Schnellbus: SB14, SB15

Bus: 140, 142, 144, 145, 146, 147, 154/ 155, 159,

160/ 161, 162, 164/ 184, 166, 167, 1697°, 170, 172, 173,
174, 1767, 177, 180, 1817%, 183, 18573, 186, 190, 193,
19474, 196

TaxiBus: T175

Bilrgerbus Haarzopf/ Margarethenhdhe/ Riittenscheid
Bilrgerbus Kettwig

Milheimer VerkehrsGesellschaft
mbH (MVG); seit 01.09.2017
Ruhrbahn

StraBenbahn: 1047>
Bus: 1307%, 13677, 138, 15178

Stadtwerke Oberhausen GmbH,
Oberhausen (StOAG)

136, 1437°

Bochum-Gelsenkirchener
StraBenbahnen AG, Bochum
(BOGESTRA)

34880, 3638, AST63

Busverkehr Rheinland GmbH,
Duisseldorf (BVR)

SB 19%2, 189

66

im NVP ist nachfolgend durchgangig von ,Ruhrbahn® die Rede, auch wenn es sich um

Zustandsbeschreibungen vor dem 01.09.2017 handelt.

67

68

69

70

71

72

73

74

75

76

77

78

79

80

81

82

Gemeinschaftsgenehmigung mit BOGESTRA
Gemeinschaftsgenehmigung mit MVG
Gemeinschaftsgenehmigung mit BOGESTRA
Gemeinschaftsgenehmigung mit Rheinbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit VER und VGV
Seelinie, verkehrt nur in der Sommersaison an Samstagen, Sonn- und Feiertagen
Gemeinschaftsgenehmigung mit StOAG
Gemeinschaftsgenehmigung mit BOGESTRA
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit StOAG
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn

Gemeinschaftsgenehmigung mit Rheinbahn
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Vestische StraBenbahnen GmbH, | SB16%3, 263
Herten (VESTISCHE)

Rheinbahn AG, Disseldorf 772,774

Verkehrsgesellschaft Ennepe- 14184
Ruhr mbH, Ennepettal (VER)

Verkehrsgesellschaft der Stadt -
Velbert mbH, Velbert (VGV)

Hinweis: Bei Gemeinschaftsgenehmigungen ist die jeweilige Linie nur beim ,verantwortlichen
Verkehrsunternehmen™ aufgefihrt.

2.2.3.2 Netzstruktur und Produkte

Das Ruhrbahn-Netz, d. h. das Stadtverkehrsnetz, differenziert sich in ein TagNetz
und in ein NachtNetz.

e Im TagNetz libernehmen die drei Stadtbahn-, acht StraBenbahn®®-, 31 Buslinien
und eine TaxiBus-Linie die OPNV-Bedienung.

e Taglich ab 23:30 Uhr erfolgt im Ruhrbahn-Netz die Umstellung auf das Nacht-
Netz mit 16 NachtExpress-Linien und erganzenden TaxiBus-Linien.

Im NachtNetz endet Sonntagnacht bis Donnerstagnacht der Betrieb jeweils gegen
01:30 Uhr. In den Nachten auf Samstage und auf Sonn-/ Feiertage besteht ein
durchgehendes OPNV-Angebot ohne Nachtliicke. Die Umstellung vom NachtNetz auf
das TagNetz erfolgt von Montag bis Freitag ab 04:30 Uhr, am Samstag ab 07:00
Uhr sowie an Sonn- und Feiertagen ab 08:00 Uhr.

Das Netzgerust im TagNetz bilden die radial ausgerichteten Achsen der Schienen-

verkehrssysteme Stadtbahn und StraBenbahn. Der Bus Gbernimmt in Essen nicht

nur Tangential- und Zubringeraufgaben, sondern bildet zudem wichtige Radialach-
sen in Ausrichtung auf die Innenstadt (z. B. Linien 145, 146 und 147).

Die Innenstadt kann aus den meisten Stadtteilen ohne Umstieg erreicht werden, die
wichtigsten anderen Ziele im Stadtgebiet sind i. d. R. mit einmaligem Umstieg er-
reichbar. Daneben gibt es einige Linien im straBengebundenen OPNV mit radialer
Ausrichtung auf die B-Zentren.

Die InnenstadterschlieBung erfolgt in einer dreipoligen Anbindung an das OPNV-
Netz Uber die Haltestellen Essen Hbf., Rathaus Essen und Berliner Platz. Die Halte-
stellen Essen Hbf. und Berliner Platz werden sowohl von Stadtbahn- als auch von
StraBenbahnlinien bedient.

83 Gemeinschaftsgenehmigung mit BVR
84 Gemeinschaftsgenehmigung mit Ruhrbahn
85 jnkl. Linie 104
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Stadtbahn- und StraBenbahnnetz

In weiten Teilen des Netzes verlaufen die Strecken des Stadtbahn- und StraBen-
bahn-Systems getrennt voneinander. Der Abschnitt Essen-Hbf. — MartinstraBBe
(Sudtunnel) wird von beiden Systemen auf Drei-Schienen-Gleisen im Mischbetrieb
befahren.

Abbildung 1: Im Sldtunnel verkehren Stadtbahn und StraBenbahn im Mischverkehr (Drei-
Schienen-Gleis)

Die zwei Stadtbahnlinien U11 und U17 erschlieBen Essen in Nord-Sid-Richtung mit
radialer Ausrichtung auf die Innenstadt. Im weiteren Verlauf stellt die U11 die Stad-
teverbindung in Richtung Gelsenkirchen-Horst dar. Die Linie U18 verbindet Essen
mit Mldlheim a. d. R. und erschlieBt als Radiallinie die Stadt in Ost-West-Richtung
mit Ausrichtung auf die Innenstadt.

Im StraBenbahnnetz mit acht Linien besteht ebenfalls eine radiale Ausrichtung auf
die Innenstadt (Hauptbahnhof, Rathaus Essen

, Berliner Platz). Ausnahmen bilden

e die Linien 101/ 106 (101 Fahrtrichtung im und 106 gegen den Uhrzeigersinn),
die als ,Ringlinie mit radialer Ausrichtung" eine direkte Verbindung der dicht be-
siedelter Stadtteile stdlich der Innenstadt gewdahrleistet

e sowie die Linie 104 als ,Stichlinie" aus Milheim a. d. R. zur Linie 105.

Auf allen Linien wird einheitlich in der HVZ und in der NVZ ein 10-Minuten-Takt an-
geboten (Ausnahmen: Linie 104 15-Minuten-Takt seit 2017 und 107 in Teilabschnit-
ten in Gelsenkirchen ein 20-Minuten-Takt), nach 19 Uhr bis zum Beginn des
NachtNetztes wird das Angebot zundchst auf einen 15-Minuten-Takt, spater auf
einen 30-Minuten-Takt (ab 21 Uhr) ausgediinnt.
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Abbildung 2: Stadtbahn- und StraBenbahnnetz (Stand ab Sommer 2015)

Produkte

Im Busverkehrssystem werden Produkte mit jeweils spezifischen Produktmerkmalen
angeboten (Tabelle 6). Als Premiumprodukt fungiert der SchnellBus, welcher fir die

Fahrgaste insbesondere Reisezeitvorteile generiert.

107
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Tabelle 6: Produkte der Ruhrbahn im Busverkehr in Essen 8¢

Verkehrsaufgabe

Anforderung an das Produkt
(in Essen umgesetzten Qualitdten und
Standards)

SchnellBus (SB)

e Verbindungen zwischen Vorort,
Stadtteil und zentralen
stadtischen Bereichen sowie
Verkehr zwischen zentralen
Bereichen von Nachbarstadten/
-orten

e direkte, umsteigefreie
Verbindung auf den
Hauptnachfragerelationen

e genutzte Reiseweite héher als
im ,Standardlinienverkehr"

e Einsatzi. d. R. in Relationen
ohne Schienenverbindung

e VRR-Produkt im zentren-
orientierten Verkehr

e Erganzung zum Schienen-

Linienfiihrung

¢ Direktverbindung (direkter Linienweg
ohne Umwege) mit nachfragestarken
Sammelhaltestellen in zentralen
Bereichen; keine ErschlieBung der
Flache

e madglichst frei von Stéreinflissen des
Individualverkehrs (besonderer
Fahrweg, Busspuren, Vorrang-
schaltungen an LSA)

Betrieb

e hohe Beférderungsgeschwindigkeit

e regelmaBige Verfligbarkeit: mind. 60-
Minuten-Takt

e Verknipfung mit Produkten des
SPNV/ OSPV

angebot e Verkniipfung im System und zu
anderen Systemen
Tarif
e VRR-Tarif
Bus

e Verkehr im Ort, innerhalb des
Stadtteils, zwischen
benachbarten Stadten und
Stadtteilen sowie in der Flache
und regional

o Uberwiegend kurze Reiseweiten

e Verbindungs-, ErschlieBungs-,
Ergéanzungs-, Zubringer-,
Sammler- und Verteilerfunktion

Linienflhrung
e dichtes Haltestellennetz
Betrieb

e Verknipfung im System und zu
anderen Systemen

Tarif
e VRR-Tarif

86 Verkehrsverbund Rhein-Ruhr: VRR-Richtlinie, Kommunale Produkte/ Liniennummernsys-

tem (Stand: Marz 2016);

Download: http://zvis.vrr.de/bi/vo0050.asp?__kvonr=1555
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Verkehrsaufgabe

Anforderung an das Produkt
(in Essen umgesetzten Qualitdten und
Standards)

TaxiBus (T)

e bedarfsorientierter Verkehr als
eigenstandige Linie oder
Linienerganzung in Radumen
und Zeiten in denen aufgrund
schwacher Nachfrage ganztatig
oder zu bestimmten Zeiten eine
Blindelung der Fahrgaststrome
nicht moéglich und somit ein
wirtschaftlicher Linienbus-
betrieb ausgeschlossen ist

e Linie fUr die Feinverteilung
entlang der Hauptstrecken, Fla-
chen erschlieBender Zu- und
Abbringerdienst, Anschluss-
verkehr an den Linienbus-
betrieb oder als Erganzung
bestehender Linien zu nach-
frageschwachen Zeiten

Linienfiihrung

e auf vorhandenen, festgelegten
Linienwegen entsprechend dem
Linienbusverkehr oder auf speziellen
vom Linienbusverkehr abweichenden
bzw. zusammengefassten
Linienwegen

Betrieb

e bedarfsorientiert, nach Vorbestellung
entsprechend der drtlichen
Regelungen des Verkehrsunter-
nehmens

e Verknipfung im System und zu
anderen Systemen

e Einsatz von Midibussen, Kleinbussen,
Taxen oder Mietwagen

Tarif
e VRR-Tarif

NachtExpress (NE)

e Verkehr in Zeiten, mit geringer
Nachfrage (z. B. an Wochen-
enden, vor Feiertagen, in
Abend-, Nacht- und frithen
Morgenstunden) zwischen
benachbarten Stadten,
Stadtteilen und Stadtzentren

Linienfihrung:

e haufig Uber spezielle vom tagesulb-
lichen Verkehr abweichende bzw.
zusammengefasste Linienwege
(i. d. R. eigenes NE-Netz)

Betrieb

¢ regelmaBige Verflugbarkeit: méglichst
60-Minuten-Takt

e Verknipfung im System und zu
anderen Systemen

e mogliche SicherheitsmaBnahmen
(z. B. VideolUberwachung, Einsatz von
Sicherheitspersonal, Taxiruf)

Tarif
e VRR-Tarif

Hinweis: Durch die BOGESTRA wird im Essener Stadtgebiet eine Haltestelle der
Linie 363 mit AnrufSammelTaxi (AST63) bedient.

Struktur des Busnetzes

Das Netz an Buslinien gewahrleistet die ErschlieBung des Stadtgebietes auBerhalb

der Schienenverkehrsstrecken und erganzt das Schienenangebot.
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Die Netzstruktur in Essen ist gekennzeichnet durch Linien mit klarer Ausrichtung
auf die Innenstadt sowie langlaufende Ring- und Tangentiallinien. Daneben berla-
gern sich bei einigen Linien verschiedene Verkehrsfunktionen, wie bspw. Tangenti-
al- und Radialfunktionen (z. B. Linie 142 und 169).

Im Busnetz sind vier groBraumige (tlw. halbringférmige) Tangentialen vorhanden:

nordlicher Halbring: Linie 170 mit Verbindung der B- und C-Zentren Borbeck,
Altenessen, Katernberg, Kray und Steele,

e nordliche Tangentiallinie: Linie 140 zwischen Borbeck, Bochold, Altenessen-Sid
und Stoppenberg,

e sudlicher Halbring: Linien 160/ 161 zur tangentialen Verbindung der Stadtteile
Ostlich, sidlich und westlich der Innenstadt,

e sldliche Tangentiallinie: Linie 194 von Hauptbahnhof Gelsenkirchen Uber Kray
als tangentiale Verbindung zwischen Steele, Rellinghausen, Stadtwald,
Bredeney und Haarzopf.

Einige Buslinien im Stadtverkehr Essen bernehmen neben ihrer eigentlichen Er-
schlieBungs- und Verbindungsfunktion zudem noch die Anbindung verschiedener
Stadtteile an das Stadtbahn- und StraBenbahn-System. So dienen die beiden Ring-
linien 162 und 172 neben ihren ErschlieBungsaufgaben im Stadtteil Altenessen-
Nord zusatzlich Funktionen als Zubringer an die Stadtbahn. Als wichtige Zubringer
fungiert weiterhin die Linie 142, die Kettwig an die U11 anbindet, sowie die Linie
169 mit Anbindung Werdens an die StraBenbahnlinien in Bredeney.

2.2.3.3 Bedienungsangebot

Nahezu alle Siedlungsschwerpunkte sind in der HVZ mindestens im 10-Minuten-
Takt direkt an die Innenstadt bzw. mit Bus an eine Schienenverbindung in Richtung
Innenstadt angeschlossen.

Das Grundangebot im Stadtbahn-/ StraBenbahn-System ist Montag bis Freitag der
10-Minuten-Takt. Einzige Ausnahme bilden hierbei die StraBenbahnlinien 104 und
107, die in Teilstrecken eine 20-mindtige Verbindung herstellen. In der HVZ wird
das Angebot auf den meisten Achsen auf einen 5-Minuten-Takt verdichtet.

Im Busnetz wird in der Regel montags bis freitags wahrend der Hauptverkehrszeit
(HVZ) ein 20-Minuten-Takt gefahren, auf den Linien SB15, 164, 169 (im Abschnitt
Bredeney — Heidhauser Platz) und 184 ein durchgangiger 10-Minuten-Takt. Auf
mehreren Linien wird der Takt wahrend der HVZ verdichtet (z. B. 170). Durch Li-
nientiberlagerungen entsteht auf mehreren Achsen ein 10-Minuten-Takt (z. B. 160/
161, 154/ 155).

Wahrend der SVZ und am Wochenende wird auf den wichtigsten Verbindungen ein
30-Minuten-Takt angeboten, Der Wechsel in der SVZ (Montag bis Freitag) sowie am
Wochenende von der 10-/ 20-Minuten-Taktfamilie auf die 15-/ 30-Minuten-
Taktfamilie ergibt sich aus der Systemvorgabe der S-Bahn, die wahrend dieser Ver-
kehrszeiten im 30-Minuten-Taktraster verkehrt.
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2.2.3.4 Verkniipfungspunkte

Von den 26 S-Bahn-Haltepunkten auf Essener Stadtgebiet sind 22 rdaumlich mit
dem Ruhrbahn-Netz verknlipft. An den Bahnhéfen Gerschede und Holthausen be-
stehen jedoch ldngere FuBwege. Nicht unmittelbar mit dem Essener OPNV-Netz
verkniipft sind die Haltepunkte Stadtwald, Kettwig Stausee, Uberruhr Bahnhof und
Villa Higel.

Bedeutende VerknlUpfungspunkte zwischen SPNV und dem Stadtbahn-/ StraBen-
bahn-System sind neben dem Hauptbahnhof die Haltepunkte Altenessen Bahnhof,
Steele und Borbeck. Darliber hinaus zeichnen sich die Verknipfungspunkte West
und Werden durch relativ hohe Umsteigerzahlen aus.

Abbildung 3: Der Verknipfungspunkt Steele bietet Umsteigemdglichkeiten zwischen S-Bahn,
StraBenbahn und mehreren Buslinien.
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Tabelle 7: Verkniipfungspunkte im SPNV

Haltestellenname

Verkniipfte Produkte im Essener OPNV-Netz

Essen - Hbf.

RE; RB; S-Bahn; Stadtbahn; StraBenbahn;
SchnellBus; Bus

E - Dellwig Ost

S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Dellwig Bf.

S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Gerschede

S-Bahn; StraBenbahn

E - Borbeck Bf.

RE; S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Borbeck Sid Bf.

S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Frohnhausen

S-Bahn; Bus

E - West

S-Bahn; StraBenbahn

E - Bergeborbeck Bf.

S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Altenessen Bf.

RE; S-Bahn; Stadtbahn; StraBenbahn; Bus

E - Zollverein Nord

S-Bahn; StraBenbahn; Bus

E - Kray Nord Bf.

S-Bahn; Bus

E - Kray Sud Bf.

RB; Bus

E - Steele S-Bahn; StraBenbahn; Bus
E - Steele Ost S-Bahn; Bus
E - Eiberg S-Bahn; Bus
E - Horst S-Bahn; Bus
E - Holthausen Bf. S-Bahn; Bus
E - Kupferdreh Bf. S-Bahn; Bus

E - Sid

S-Bahn; StraBenbahn

E - Werden

S-Bahn; Bus

E - Kettwig

S-Bahn; Bus
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2.2.3.5 Tarifstruktur

Die Stadt Essen liegt im Verbundraum des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (VRR).

Alle im Verbundraum genehmigten Linienverkehre unterliegen dem VRR-

Verbundtarif.

Der VRR-Tarif erméglicht dem OPNV-Kunden im gesamten Stadtgebiet von Essen
die Nutzung von Bus- und Bahnangeboten mit einem Ticket (auch beim Umsteigen

zwischen den Verkehrssystemen) in einer Preisstufe.

Die Fahrscheinpalette des VRR-Verbundgebietes ist breit gefachert. Sie differenziert
sich in ein Sortiment von Einzelfahrkarten und verschiedenen Zeitkarten. Seit 2008
ist als pragende TarifmaBnahme die Einfihrung des Sozialtickets zum 1. Juni 2011

herauszustellen.

Tabelle 8: TarifmaBnahmen seit 2008

Zeitpunkt/ Preiserh6hung Wesentliche MaBnahmen mit
Zeitraum (Durchschnitt) Relevanz fiir Stadtgebiet Essen
01.08.2008 5,5 % Reform der Tarifstruktur im VRR
e ab August wird die Preisstufe A
zweigeteilt: in A1 und A2 (Preisstufe
A kosten ab August 2008 in groBen
Stadten mehr als in kleineren
Gemeinden)
01.08.2009 bis 3,4 % keine
31.07.2010
ab 01.01.2011 3,9 % Sozialticket wird zum 1. Juni 2011
verbundweit eingefihrt (fir 22,50 Euro)
ab 01.01.2012 3,9 % keine
ab 01.01.2013 3,9 % SozialTicket im gesamten Verbundraum
Bestandteil des Regeltarifes
ab 01.01.2014 3,3% GruppenTicket flr bis zu funf Personen
wird durch das TagesTicket ersetzt
neue 10er-Ticket in den Preisstufen A,
B, C, D und E; exklusiv als HandyTicket
ab 01.01.2015 3,8 % keine
ab 01.01.2016 2,9 % neue Kurzstrecke ab 1. Juni (fir 1,36
Euro
ab 01.01.2017 2,3 % keine
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2.2.3.6 OPNV-Infrastruktur und -Fahrzeuge

Streckeninfrastruktur

Stadtbahn-/ StraBenbahn-System

Das Stadtbahnnetz umfasst zum Analysezeitpunkt eine Streckenldnge von 19,6 km,
von denen 9,8 km der Strecken im Tunnel verlaufen. Die Linie U18 ist vollstandig
kreuzungsfrei (,unabhangig") ausgebaut. Die U17 verlduft auf etwa 3,6 km auf ei-
nem straBenblindigen Bahnk&rper zwischen den Haltestellen Margarethenhéhe und
PlanckstraBe. Die U1l besitzt nérdlich der Haltestelle II. SchichtstraBe keinen un-
abhangigen Bahnkérper.

Seite | 40

Im StraBenbahnstreckennetz werden 5,1 km im Tunnel gefihrt. Nur rund 5,4 km
des oberirdischen Streckennetzes verfligen Uber einen besonderen Bahnkd&rper, der
jedoch haufig von StraBenkreuzungen unterbrochen wird und daher nicht unabhan-
gig ist. Insgesamt verlaufen somit 20 % der StraBenbahnstrecken auf eigenen
Gleisanlagen und nur etwa 10 % der StraBenbahnstrecken auf unabhangigen Gleis-
anlagen (Tunnelstrecken inkl. Rampen). Etwa 90 % der StraBenbahnstrecken wer-
den fast ausnahmslos in StraBenlage gefihrt.

Von den ca. 140 LSA, die von Stadtbahn- und StraBenbahnlinien gekreuzt werden,
sind 105 Anlagen (75 %) mit OPNV-Vorrangschaltung unterschiedlichster Qualitét
ausgestattet. Die noch nicht bearbeiteten Anlagen werden bei Gerateerneuerung,

beim Haltestellenumbau oder sonstigen Ausbauprojekten entsprechend ausgeriis-
tet.
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Tabelle 9: Betriebsanlagen der Ruhrbahn (Stand August 2016)%

System Spurweite Strecke
[mm] [km]
U-Stadtbahn
Tunnel 1.433 9,8
davon Dreischienensystem 1.000/ 1.433 1,9
besondere Bahnkdrper 1.433 6,2
straBenblindige Bahnk&rper 1.433 3,6
Summe 19,6
StraBenbahn
Tunnel 1.000 5,1
davon Dreischienensystem 1.000/ 1.433 1,9
besondere Bahnkdrper 1.000 5,4
straBenbindige Bahnko&rper 1.000 41,9
Summe 52,4
Spurbus 2.600 3,9
Busverkehrssystem

Im Busnetz sind nach dem Rickbau bzw. Umbau des bisherigen Spurbusabschnittes
in der WittenbergstraBe noch 3,9 km Spurbusstrecke zwischen Wasserturm und
Kray in Mittellage der A 40 vorhanden.

Rund 390 LSA werden von Buslinien frequentiert, von denen rund 150 LSA (ent-
spricht 38 %) mit OPNV-Vorrangschaltung ausgeriistet sind.

Verkniipfungspunkte, U-Bahnhofe und Haltestellen

Verknipfungspunkte

Die zehn umsteigerstarksten Verknlpfungspunkte verfligen alle iber Dynamische
Fahrgastinformationssysteme (DFI). An den oberirdischen Verknlpfungspunkten
Bredeney, HelenenstraBe und Steele sind keine Notrufsprechstellen vorhanden.

An zwei Verknipfungspunkten befinden sich KundenCenter der Ruhrbahn:
e Hauptbahnhof und

e Berliner Platz.

87 Info der Ruhrbahn
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Abbildung 4: Notrufsprechstelle mit gleichzeitiger Funktion als Info-Sprechstelle
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Tabelle 10: Ausstattungsmerkmale der zehn umsteigerstdrksten Verkniipfungspunkte

Verkniipfungs- Info-
Notruf- .
punkt sprechstelle | Videoschutz
sprechstelle 1)

£

°

el

o]

£ 2 2 2

i (]

) 2 2 2 0 o

c 7] [7) 7] =] Ay

b~ = c = c = c s , €

2| 2 | 2|82 |8 2 |5 |32 g

[7)] [7)] [7)] 7

g c a c a c a s |ES| R

s 5 2 5 2 5 2 g |53 5

E (-] N (-] N o0 N o E < <
Essen Hbf. DFI u u u ] ] | - [ | [ ]
Rathaus Essen DFI ] ] - ] [ ] [ | - - n
Berliner Platz DFI u - u - ] ] - [ | [ ]
Steele S DFI - - - - ] - - [ | [ |
Altenessen Bf. DFI u ] - - | ] [ | [ | [ ]
Al_tenessen DFI - - - - - - ) - -
Mitte
HelenenstraBe DFI - n.r. - n.r. - n.r. - - n.r.
Riittenscheider DFI - - i - - - ) - -
Stern
MartinstraBle DFI u u - | ] | - [ ] [ |
Bredeney DFI - n.r. - n.r. - n.r. - - n.r.

1 Kombination mit Notrufsprechstelle
| vorhanden
- nicht vorhanden

n.r. nicht relevant

Stadtbahn- und StraBBenbahnsystem

Die Bahnhoéfe und Haltestellen im Stadtbahn-/ StraBenbahn-System weisen zum
Teil erhebliche Unterschiede hinsichtlich der funktionalen und qualitativen Gestal-
tung auf, die u. a. auf die unterschiedlichen Ausbauperioden des Essener Stadt-
bahn-Systems zurlickzufiihren sind. Neben modernen und attraktiven Bahnhofen im
Essener Norden (z. B. Kaiser-Wilhelm-Park, Altenessen-Mitte) sind viele éltere
Bahnhofe vorhanden, die durch wesentliche Mangeln (z. B. Bismarckplatz und
Viehofer Platz) gekennzeichnet sind.

Im Stadtbahnnetz sind ca. 85 % der Haltestellen barrierefrei und im StraBenbahn-
netz ca. 25 % der Haltestellen. Nicht Uber einen Aufzug verfligen im Stadtgebiet die
U-Bahnhofe Bismarckplatz, FlorastraBe, Hirschlandplatz, Philharmonie, Planckstral3e
und Universitat Essen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting
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[E Schienennetz - barrierefreie Haltestellen
Stand: August 2016

Auf den Linien 107, und werd

stufenloser Einstieg in
das Fahrzeug moglich

stufenloser Einstieg
gilt nicht fiir die
durchgestrichene Linie

E

107

s
3

G- R=-G-0-a=-G=-G=-0

(io7

nur Hochflurfahrzeuge mit Trittstufen Wegen mehr als 10 cm Hohenunterschied zwischen dem Bahnsteig und dem Fahrzeugboden

eingesetzt, Ein barrierefreier Zugang sowie Ein- und Ausstieg ist nur an den der U-Stadtbahn sind die Bahnhofe MartinstraBe und Ruttenscheider Stern fiir die EVAG

Haltestellen MartinstraBe und Rttenscheider Stern maglich Nutzung der (T eingeschrankt barrierefrei (Aufzug vorhanden)

Abbildung 5: Barrierefreie Haltestellen im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz

Die Bahnsteige aller Haltestellen und Bahnhofe der Stadtbahn sowie die vier unter-
irdischen StraBenbahn-Haltestellen sind mit Videoschutz ausgestattet.

Die bauliche Ausbildung der StraBenbahnhaltestellen hinsichtlich der Ein- und Aus-
stiegssituation zeigt sich sehr differenziert. 79 Richtungshaltestellen sind Fahrbahn-
haltestellen mit Lage der Haltestelle auf dem Gehweg und Gleis in Mittellage der
Fahrbahn. Seit 2006 konnte die Anzahl der Fahrbahnhaltestellen nur um sieben
Haltestellen vermindert werden. Von den Fahrbahnhaltestellen verfligen 48 Rich-
tungshaltestellen nicht tUber einen LSA-Schutz (sog. ,Zeitinsel"), d. h. das Ein- und
Aussteigen der Fahrgaste erfolgt hier ungesichert mit entsprechenden Risiken.
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Mittelbahnsteig Seitenbahnsteig
(Beispiel: SchederhofstraBBe) (Beispiel: SchwanenbuschstraBBe)

e, N ; R

R ‘, 1‘}/{;;4 > :
Kaphaltestelle Fahrbahnhaltestelle
(Beispiel: Alfred-Krupp-Schule) (Beispiel: Kruppallee)

Abbildung 6: Haltestellentypen in Essen

Ein- und Ausstiegssituation
an den Haltestellen im StraBenbahnnetz

Haltestellenkap

Seitenbahnsteig

Mittelbahnsteig

Fahrbahnhaltestelle mit LSA-Schutz

Fahrbahnhaltestelie ohne LSA-Schutz

Endstelle (Schleife)

= 20 40 60 80 100
Richtungshaltestellen

Abbildung 7: Ein- und Ausstiegssituation an den Haltestellen im StraBenbahnnetz®®

88 Informationen der Ruhrbahn/ EVAG (August 2016)
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Busverkehrssystem

Rund 19 % der Bushaltestellen sind barrierefrei ausgebaut. Der Ausbaustandard ist
jedoch, nach dem jeweiligen ,Stand der Technik™ zum Umbauzeitpunkt sehr unter-
schiedlich.

Abbildung 8: Bushaltestellen mit unterschiedlichem Ausbaustandard nach dem jeweiligen
,Stand der Technik" (dlterer Standard ohne Bodenindikatoren (ErnestinenstralBe, linkes Bild),;
aktueller Standard (WalpurgisstraBBe, rechtes Bild))

Fahrzeuge

Die Ruhrbahn verfligt insgesamt Uiber 44 Stadtbahnen, 86 StraBenbahnen und 185
Busse (davon 116 Gelenkbusse)®°.

Stadtbahn

Der Wagenpark flr das Stadtbahn-System umfasst zwei verschiedene Grundtypen
(siehe Tabelle 11):

e die zwischen 1976 und 1985 angeschafften 24 B-Wagen,

e zusatzlich die in den Jahren 1986 und 1989 nach der Erweiterung des Stadt-
bahnnetzes ilbernommenen und umgebauten 20 Gebrauchtfahrzeuge der Rei-
hen P86 und P89 der London Docklands Light Railway (DLR).

Abbildung 9: Fahrzeuge im Stadtbahnnetz: B-Wagen (linkes Bild) und Dockland-Wagen
(rechtes Bild)

8 ohne Subunternehmer
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StraBenbahn
Die StraBenbahnen sind technisch in zwei Gruppen einzuteilen:

e Fahrzeuge mit Klapptrittstufen zum Einsatz auf der Sidstrecke und der Altenes-
sener Strecke (Hochbahnsteige und Niedrigbahnsteige, Linien 107 und 108),

e Fahrzeuge mit Niederflurtechnik (Einstiegshéhe 30 cm ) fiir die Strecken mit Seite | 47
durchgdngigen Niedrigbahnsteigen (Linien 101/ 106, 103, 105 und 109).

Rund 30 % der StraBenbahnen sind alter als 30 Jahre.

Abbildung 10: Fahrzeuge im StraBenbahnnetz: M-Wagen (linkes Bild), NF-Wagen ZGT8
(mittleres Bild) und NF2 (rechtes Bild)

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiro Helmert - Prof. Volker Stélting
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Tabelle 11: Ubersicht Stadtbahn- und StraBenbahn-Fahrzeuge °°

Baujahr | Hersteller- | Anzahl | Einstiegs- Einsatzgebiet
typ hohe®!
Stadtbahn (Spurweite 1.435 mm)
1976 B-Wagen 11 100 cm Alle Normalspurstrecken
ZGT6 uil, U1z, Uis
1978 B-Wagen 8 100 cm Alle Normalspurstrecken
ZGT6 uli, U1z, U1s
1985 B-Wagen 5 100 cm Alle Normalspurstrecken
ZGT6 uil, U1z, U1is
1986 Dockland 10 102 cm Alle Normalspurstrecken
P86 uli, U1z, U1s
ZGT6
1989 Dockland 10 102 cm Alle Normalspurstrecken
P89 uli, U1z, U1is
ZGT6

StraBenbahn (Spurweite 1.000 mm)

1980- M-Wagen 25 90 cm StraBenbahnbetrieb
1983 ZGT8 einschl. Sltdstrecke
(Klapptritt)
1999- NF-Wagen 34 30 cm StraBenbahnbetrieb
2001 ZGT8 auBer Sldstrecke
(Niederflur)
seit 2014 NF2 27 30 cm StraBenbahnbetrieb
auBer Sldstrecke
Bus

Die Ruhrbahn besitzt zum Analysezeitpunkt einen Fahrzeugpark mit 116 Gelenk-
und 69 Standardlinienbussen (ohne Subunternehmerfahrzeuge). Ggli. der Analyse
des letzten NVP in 2005 hat sich der Gelenkbusanteil als Reaktion auf den allgemei-
nen Nachfragezuwachs von 47 % auf 63 % erhdht. Das Durchschnittsalter der Bus-
se betragt 9,8 Jahre (Stand Sommer 2016). Mit den Ersatzbeschaffungen in 2017
und 2018 wird sich das Durchschnittsalter wesentlich verringern.

Alle Ruhrbahn-Busse verfligen Uber Niederflurstandard, Klapprampe, Videoschutz,
Multifunktionsbildschirme und Klimaanlage. 72 % der Fahrzeuge erfillen den EEV-
Standard, weitere 28 % den EURO-III (in Verbindung mit Partikelfilter). Alle Fahr-
zeuge besitzen somit die ,,Griine Plakette".

%0 Information der EVAG (seit 01.09.2017 Ruhrbahn) vom August 2016

°1 Meterspur: Schienenoberkante bis Fahrzeugboden, Normalspur: Héhe Fahrzeugboden
Uber Schienenoberkante
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Daten zur Ausstattung der von anderen Verkehrsunternehmen spezifisch in Essen
eingesetzten Fahrzeuge liegen nicht vor.

2.2.3.7 Verkniipfung mit anderen Verkehrsmitteln

Im Stadtgebiet bestehen folgende Anlagen zur Verknipfung des OPNV mit anderen Seite | 49

Verkehrsmitteln:

e Park-and-Ride an 16 Standorten (S-Bahn-Haltepunkte) mit insgesamt 930
Stellplatzen (groBte Anlage in Werden mit 200 Stellpldatzen),

e Bike-and-Ride an 26 Bahnhéfen bzw. Haltestellen fiir insgesamt 932 Fahrrader
(inkl. Fahrradstationen), an 16 Standorten abschlieBbare Fahrradboxen,

e Fahrradstationen am Hauptbahnhof und am S-Bahnhof Kupferdreh (insgesamt
150 bzw. 160 Abstellmdglichkeiten).

Abbildung 11: Radstation am S-Bahnhof Kupferdreh (Neubau geplant)

Abbildung 12: Fahrradausleihsystem ,metropolradruhr" (Haltestelle Universitédt Essen)
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2.3 Mobilitat und Fahrgastnachfrage

2.3.1 Mobilitatsverhalten der Essener Bevolkerung
(Haushaltsbefragung)

Die nachfolgende Darstellung des Mobilitatverhaltens der Essener Bevélkerung ba-
siert auf der 2011 durchgefiihrten Haushaltsbefragung.

In der raumlichen Orientierung der Wege findet 80 % der taglichen Mobilitat der
Essener ausschlieBlich innerhalb des Stadtgebietes statt. Davon sind

e 7,5°% Wege, die auf das Stadtzentrum orientiert sind und dort ihre Quelle bzw.
ihr Ziel haben (entspricht 6 % aller Wege),

e 59 % Wege, die im jeweiligen Stadtbezirk beginnen und enden,
e 34 % Wege zwischen den Stadtbezirken (ohne Stadtzentrum).

Herauszustellen ist, dass fast jeder zweite Weg im jeweiligen Stadtbezirk beginnt
und endet, was ein Zeugnis flr die Bedeutung der Nahmobilitat in Essen ist.

m \Wege nach AuBen (Quell-/ Zielverkehr)

Wege innerhalb eines Stadtbezirks
m\Wege in das Stadtzentrum

Wege zwischen den Stadtbezirken (ohne Stadtzentrum)
® Wege auBerhalb der Stadt

2%o0

Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; Haushaltsbefragung zur Mobilitat Essen 2011

Abbildung 13: Rdumliche Orientierung der Wege der Essener Bevélkerung

In der Verkehrsmittelwahl dominiert der Pkw mit 41 % der Wege durch Fahrer und
12 % der Wege als Mitfahrer. Der Offentliche Verkehr erreicht 19,5 %, davon
14,5 % mit Stadtbahn, StraBenbahn und Bus.

Gegeniiber der vorherigen Mobilitdtserhebung aus 2001 ist der OV-Anteil ausge-

hend von 16 % signifikant um 3,5 Prozentpunkte angestiegen. Wahrend die Pkw-
Anteile unverandert hoch sind, ist in Essen ein merklicher Riickgang des Zu-FuB-
Anteils um finf Prozentpunkte festzustellen.
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Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; Haushaltsbefragung zur Mobilitat Essen 2011

Abbildung 14: Verkehrsmittelwahl der Essener Bevélkerung (gerundete Werte)

In den einzelnen Stadtbezirken erreicht der OV im Bezirk I und im Bezirk VI mit
jeweils 24 % den hdchsten Anteil an der Verkehrsmittelwahl. Am geringsten ist die
OV-Nutzung dagegen im Bezirk IX mit 14 %. Die Auspréagung der OV-Nutzung kor-
respondiert mit der Pkw-Nutzung, die im Bezirk I mit 46 % am geringsten ist.

Gegeniiber 2001 (vorherige Haushaltsbefragung) sind die OV-Anteile in den Stadt-
bezirken I (+60 %) und VI (+50 %) Uberdurchschnittlich angestiegen. Im Stadtbe-
zirk V ist der OV-Anteil dagegen zuriickgegangen (minus 12 %).

Anteile des OPNV und des Pkw an der Verkehrsmittelwahl
nach Stadtbezirken
70

Anteil in %

I II I v v VI VII VIIT IX Gesamt

mPkw (Fahrer und Mitfahrer) = OPNV+SPNV

Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH;

agung zur Mobilitdt Essen 2011

Abbildung 15: Verkehrsmittelwahl Pkw und OV nach Stadtteilen

Die Betrachtung der Verkehrsmittelwahl nach Altersgruppen verdeutlicht, dass
 die héchste OV-Nutzung bei den jungen Erwachsenen vorhanden ist,

 die geringste OV-Nutzung bei den ménnlichen Senioren zu konstatieren ist.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiro Helmert - Prof. Volker Stélting
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Im Vergleich zu anderen GroBstadten ist auffallig, dass in Essen die jlingeren Er-
wachsenen und die Altersgruppen bis 45 Jahre in ihrer Mobilitat signifikant weniger
auf den OV zuriickgreifen. Die OV-Nutzung in den mittleren Altersgruppen (bis 45

Jahre) sollte in Essen die wirksame , Stellschraube™ zur angestrebten Erhéhung des
Modal-Split-Anteils sein.

Seite | 52

Anteile des OPNV und des Pkw an der Verkehrsmittelwahl
nach Altersgruppen

80

Anteil in %

18bis 29 18bis 29 30bis 44 30bis 44 45bis 64 45Sbis 64 (ber64 (ber64  Gesamt
Jahre (m) Jahre(w) Jahre(m) Jahre(w) Jahre(m) Jahre(w) Jahre(m) Jahre(w)

mPkw (Fahrer und Mitfahrer) mOPNV+SPNV

Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; Haushaltsbefragung zur Mobilitdt Essen 2011

Abbildung 16: Verkehrsmittelwahl Pkw und OV nach Altersgruppen

Die héchste OV-Nutzung besteht in Essen bei den Studenten, wéhrend bei den
Rentnern der geringste OV-Anteil festzustellen ist. Unter sozialpolitischen Gesichts-
punkten ist interessant, dass sich die OV-Nutzung der Nichterwerbstétigen nur ge-
ringfigig von den Erwerbstatigen unterscheidet.

Anteile des OPNV und des Pkw an der Verkehrsmittelwahl
nach verhaltenshomogenen Gruppen

Anteil in %

2%

= BPkw (Fahrer und Mitfahrer) mOPNV+SPNY

Abbildung 17: Verkehrsmittelwahl Pkw und OV nach verhaltenshomogenen Gruppen
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Bei einer Betrachtung der Wegezwecke ist herauszustellen, dass der OV bei den
Hochschulwegen mit 63 % eine (iberragende Bedeutung besitzt. Wahrend der OV
bei den Arbeitswegen eine im Vergleich zum Mittelwert Gberdurchschnittliche Aus-
pragung erreicht, ist bei den Einkaufswegen der Wert unterdurchschnittlich.

Anteile des OPNV und des Pkw an der Verkehrsmittelwahl
nach ausgewihlten Wegezwecken

70

Anteil in %

Arbeit Hochschule  Einkaufen (tagl. private Freizeit Gesamt
Bedarf) Erledigungen
BPkw (Fahrer und Mitfahrer) mOPNV+SPNY
Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; b haltshefragung zur Mobilitdt Essen 2011

Abbildung 18: Verkehrsmittelwahl Pkw und OV nach Wegezwecken

Der Vergleich der Verkehrsmittelwahl zwischen Pkw und OV nach Wegeldngen
macht das klassische ,Dilemma" des OV deutlich. Je kiirzer die Wege sind, desto
geringer fallt die OV-Nutzung im Vergleich zur Pkw-Nutzung aus. Erst ab Wegelan-
gen ab 5 km wird der OV konkurrenzfahig.

Anteile des OPNV und des Pkw an der Verkehrsmittelwahl
nach Wegeldngen
80

70

60

50

40

Anteil in %

30

20

bis 1 km 1bis < 3km 3bis < Skm Sbis < 10km ab 10km Gesamt

BPkw (Fahrer und Mitfahrer) u OPNV+SPNYV

Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; Haushaltsbefragung zur Mobilitat Essen 2011

Abbildung 19: Verkehrsmittelwahl Pkw und OV nach Wegeldngen

Unter Ausblendung der verkehrsschwachen Zeiten vor 6 Uhr erreicht der OV in der
Frihspitze zwischen 6 und 8 Uhr sowie am Nachmittag zwischen 13 und 16 Uhr die
héchsten Modal-Split-Anteile. Aufféllig ist, dass der OV am Vormittag, am friihen
Abend und am Abend nur durch unterdurchschnittliche Anteile gekennzeichnet ist.
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Diese Erkenntnis korrespondiert auch mit den geringeren OV-Anteilen bei den Ein-
kaufs- und Besorgungswegen. Im Spéatverkehr nach 23 Uhr wird ein guter OV-Anteil

generiert.
Modal-Split-Anteil des OPNV im Tagesgang
Seite | 54 (Mobilitdt der Essener Bevdlkerung)
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Datenquelle: LK Argus Kassel GmbH; Haushaltshefragung zur Mobilitét Essen 2011 N

Abbildung 20: OV-Anteil am Modal Split im Tagesverlauf

Tagesgang der Gesamtwege und der OPNV-Wege
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Abbildung 21: Tagesganglinie Gesamtwege und OV-Wege
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2.3.2 Verkehrsaufkommen

2.3.2.1 Mobilitdat im Stadtgebiet (Verkehrsmodell)

Die nachfolgenden Aussagen basieren auf den aktuellen Auswertungen mit dem
Verkehrsmodell PSV der Stadt Essen. Wahrend in den Auswertungen der Mobilitats-
befragung (siehe Kapitel 2.3.1) die Mobilitadt der Essener Bevédlkerung dargestellt
wird und dazu alle Verkehrstrager erfasst sind, sind im Verkehrsmodell auch die
Einpendler und Géste enthalten, jedoch fokussiert auf die OV- und MIV-Wege.

Verkehrsaufkommen MIV und OV

An einem Normalwerktag werden im Stadtgebiet Essen durch Einwohner und Ein-
pendler rund 1.425.000 Personenfahrten im gesamten motorisierten Verkehr
durchgefiihrt. Hiervon entfallen rund 379.000 Personenfahrten auf den OV und
1.045.000 auf den MIV. Ggi. der Analyse des letzten NVP in 2006 ist das OV-
Aufkommen um 3 % angestiegen, wahrend der MIV um 17 % gesunken ist. Auffal-
lig ist insbesondere der Rickgang des MIV im Binnenverkehr um fast 24 %.

Der mittlere OV-Anteil als Verhaltnis von OV-Fahrten zu allen Fahrten im motori-
sierten Verkehr (MIV+0V) betragt im Gesamtverkehr 27 %. Im Binnenverkehr be-
tragt der OV-Anteil 33 %, im Quell-/ Ziel-Verkehr 17 %. Im Binnenverkehr wird der
OV somit im Vergleich zum Quell-/ Ziel-Verkehr intensiver genutzt.

Tabelle 12: Personenfahrten im OV und MIV differenziert nach Binnenverkehr und stadt-
grenziiberschreitendem Verkehr (Verkehrsmodell PSV)

Betriebszweig ov MIV Gesamt OV-Anteil

Binnenverkehr 280.617 567.774 848.391 33,1%
Quell-/ Ziel-Verkehr 98.812 477.517 576.330 17,1%
Gesamtverkehr 379.429 1.045.291 1.424.721 26,6%

Verkehrsaufkommen im OV

Aus den rund 367.320 Personenfahrten im OV ergeben sich, bedingt durch die dif-
ferenzierten Wegeketten mit Nutzung verschiedener OV-Produkte und -Linien, unter
Berticksichtigung des ermittelten durchschnittlichen Umsteigeranteils von 45 %
rund 511.100 Linieneinsteiger (,,Linienbeférderungsfalle™).
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Tabelle 13: Personenfahrten im OV (Verkehrsmodell)

Personenfahrten pro Tag

OV-Binnenverkehr (Personenfahrten) 280.617
OV-Quell-Ziel-Verkehr 98.812
Summe OV-Personenfahrten mit Quelle 379.429%
und/ oder Ziel in Essen

OV-Durchgangsverkehr 25.528
Summe OV-Personenfahrten 404.954
davon umsteigende Fahrgaste 174.612
Summe Fahrgaste je Linie 567.592
(Linienbeférderungsfalle)

Umsteigeranteil (bezogen auf OV- 45%
Personenfahrten)

*  Summe OV-Personenfahrten belduft sich auf insgesamt 404.505; ca. 3 % der Fahrten wurden nicht
umgelegt

Von den rund 568.000 Linienbeférderungsfillen sind rund 402.000 OV-Fahrten
(entspricht 74 %) der Ruhrbahn zuzuordnen. Der S-Bahn-Verkehr erreicht einen
Anteil von 19 %.

Die einzelnen Betriebszweige besitzen am Fahrgastaufkommen der Ruhrbahn nach-
folgende Anteile (Situation 2015).

e 39 9% StraBenbahn
e 38 % Bus
e 23 % Stadtbahn

Gegenulber der Analyse des Nahverkehrsplans 2008 ist der Anteil der StraBenbahn
gewachsen (vorher 32 %), die Bedeutung des Busverkehrs ist dagegen zurickge-
gangen (vorher 46 %). Interessant ist, dass in anderen GroBstéadten die Bedeutung
des Stadtbahn-/ StraBenbahn-Systems an der Gesamtnachfrage noch starker aus-
gepragt ist.%?

92 Beispiele Anteil am Fahrgastaufkommen:
Leipzig: StraBenbahn 81 % (Stand 2014; Evaluierung NVP Stadt Leipzig 2007 - 2015)
Minchen: U-Bahn und StraBenbahn 73 % (eigene Berechnung; MVG in Zahlen, Mai 2015)
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= SPNV S-Bahn ®mBus andere VU
= EVAG Bus EVAG StraBenbahn = EVAG Stadtbahn

29%,

Datenquelle: Yerkehrsmodell PSY Stadt Essen

Abbildung 22: Verteilung der OV-Nachfrage nach Verkehrsmittel (Verkehrsmodell)

OV-Verflechtungen im Stadtgebiet

Die OV-Verflechtungen im Stadtgebiet machen die Bedeutung der innenstadtorien-
tierten Fahrten sowie der Bezirksbinnenverkehrs-Fahrten im OV deutlich:

e 24 % der OV-Fahrten verbleiben im jeweiligen Stadtbezirk und sind somit Be-
zirks-Binnenverkehre und

e weitere 40 % aller OV-Fahrten haben ihre Quelle oder Ziel im Stadtbezirk I
(ohne Binnenverkehrsfahrten Stadtbezirk I).

Der Quell-Ziel-Verkehr besitzt einen Anteil von 23 %. Jede zweite dieser Fahrten
aus bzw. nach dem Umland endet bzw. beginnt im Stadtbezirk I.

Der hochste absolute Wert im Bezirks-Binnenverkehr ist im Stadtbezirk I mit Gber
22.000 OV-Fahrten festzustellen.
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Tabelle 14: OV-Verflechtungen zwischen den Stadtbezirken (Verkehrsmodell)

I II III IV \"/ VI VII VIII IX
I 22.285
I1 18.780 6.385
III 21.304 5.946| 10.566
IV 14.278 1.748 | 11.406| 14.852
\" 16.537 1.980 3.743 2.930( 11.921
VI 11.110 967 1.835 833 3.657 5.534
VII 17.345 3.303 4.107 1.076 843 1.221| 13.413
VIII 9.377 3.186 2.033 433 221 245 2.658 4.139
IX 6.439 3.477 2.617 645 894 531 1.129 1.355 9.278
Umland 46.966 8.797| 10.502 5.849 4.808 2.931 6.627 2.465 5.503

2.3.2.2 Fahrgastnachfrage

Nachfrage nach Linien

Die nachfolgende Darstellung der linienbezogenen Nachfragedaten pro Verkehrstag
~Mo-Fr" beruht auf Modelldaten, welche auf Basis der Zahldaten der Ruhrbahn ge-
eicht wurden®3. Die Nachfrage entspricht dem Stand vor der Liniennetzumstellung
im StraBenbahnnetz im Sommer 2015.

Die nachfragestarkste Linie im Stadtgebiet ist mit 34.500 Einsteigern pro Tag die
langlaufende StraBenbahn-Linie 107 (,KulturLinie™). An zweiter Stelle in der Rang-
folge der nachfragestarken Linien steht die Stadtbahnlinie U11 mit 26.000 Einstei-
gern pro Tag. Ungefahr gleichwertig ist die Nachfrage auf den StraBenbahnlinien
105, 106 und 109 mit jeweils rund 25.000 Einsteigern.

Das Grundgerist im Busverkehr bilden hinsichtlich der Nachfrage in erster Linie die
langlaufenden Ring- bzw. Tangentiallinien 170 (18.400 Einsteiger) und 160/ 161
(15.200 Einsteiger).

Im Vergleich zu anderen langlaufenden Linien erscheint auf den ersten Blick die
Fahrgastzahl der SchnellBus-Linie SB15 unterdurchschnittlich. Bei dieser Linie ist
jedoch zu berlicksichtigen, dass die Fahrgaste im Vergleich zu anderen Linien lan-
gere Wege/ Fahrten unternehmen, d. h. ein groBer Teil der Fahrgaste vom Start-
bis zum Endpunkt die jeweilige Linie nutzt.

93 Es wird ausdricklich darauf hingewiesen, dass ausschlieBlich die Nachfrage fiir die Halte-
stellen im Stadtgebiet Essen bericksichtigt wird. Grenziberschreitende Fahrgaste werden
anteilig zur Halfte der Stadt Essen zugeordnet.
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Fahrgastnachfrage nach Linien*
144
162/172
180
185
196
183
174
177 .
147 Seite | 59
140
SB15
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164/ 184
160/ 161
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101
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ui7
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105
109
Uil
107
= 5.000 10.000 15.000 20.000 25.000 30.000 35.000 40.000
Datenquelle: Verkehrsmodell PSV Stadt Essen * Linien > 2.000 Ein- und Aussteiger pro Tag

Abbildung 23: Linienbeférderungsfélle nach Linien im Stadtgebiet Essen
(Mo-Fr; Verkehrsmodell PSV,; Stadtbahn- und StraBenbahnlinien vor Sommer 2015)

Nachfrage an Bahnhofen und Haltestellen

Bezogen auf die Nachfrage an Bahnhofen/ Haltestellen kommt dem Essener Haupt-
bahnhof eine besondere Bedeutung zu (siehe Abbildung 25). Mit annahernd
110.000 Ein-, Aus- und Umsteigern®® pro Verkehrstag Montag bis Freitag ist er der
,Dreh- und Angelpunkt" des Essener OPNV-Systems. Wahrend die zweitstarkste
Haltestelle, der Bahnhof ,Berliner Platz®, mit 37.300 Ein-, Aus- und Umsteigern ei-
nen wesentlichen Zuwachs ggu. der Analyse des NVP 2008 verzeichnen konnte, hat
der damals zweitwichtigste Bahnhof ,Rathaus Essen" an Nachfrage verloren.

94 Fahrgaste im OPNV (ohne SPNV)
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Abbildung 24: Der U-Bahnhof ,Hauptbahnhof" ist die am stérksten frequentierte Haltestelle
im Essener OPNV-System.

AuBerhalb der Innenstadt sind Altenessen Bf. (17.900 Fahrgdste), Altenessen Mitte
(14.800 Fahrgaste) und Steele S (16.300 Fahrgaste) von besonderer Bedeutung.
Herauszustellen ist die Bedeutung der Haltestellen MartinstraBe und Rittenscheider
Stern mit jeweils Uber 12.000 Ein- und Aussteigern.

Hohe Nachfragewerte im Essener OPNV-System erreichen weiterhin wichtige Ver-
kntpfungspunkte wie Bahnhof Borbeck/ Germaniaplatz, Bredeney, Wasserturm,
Holsterhauser Platz, Karlsplatz und HollestraBe.

Fahrgastnachfrage an den
15 nachfragestéarksten
U-Bahnhéfen und Haltestellen

Karlsplatz -
[

Hirschlandplatz

HollestraBe -
Bredeney |
Universitat Essen :
HelenenstraBe
Borbeck bf.
Ruttenscheider Stern
MartinstraBe

Altenessen Mitte

Steele S

Rathaus Essen

Berliner Platz

|
e—
|
Altenessen Bf. =
[ [
==
|

Hauptbahnhof

20.000 40.000 60.000 80.000 100.000 120.000

Datenquelle: Verkehrsmodell PSV Stadt Essen

Abbildung 25: Fahrgastnachfrage an U-Bahnhéfen und Haltestellen (15 nachfragestérkste
Bahnhofe und Haltestellen; Mo-Fr; Verkehrsmodell)
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2.4 Riickblick Nahverkehrsplan 2008

2.4.1 Veranderungen des Verkehrsangebotes

Seit 2008 fanden drei Fahrplanwechsel mit pragenden Veranderungen im Verkehrs-
angebot statt (siehe Tabelle 15).

Tabelle 15: Chronologie der prdgenden Verdnderung des Verkehrsangebotes

2010 (07.01.2010)

Modifizierung der Stadtbahnlinien U11, U17 und U18

e Die U1l1 fahrt ab Karlsplatz bis GE-Buerer StraBe.

e Die U17 bedient nur noch die Strecke zwischen Margarethenhdhe und Berliner Platz.
e Die U18 fahrt ab Berliner Platz Gber Altenessen bis zum Karlsplatz.

Frithverkehr

e Das Fahrtenangebot zwischen 04:00 Uhr und 06:30 Uhr wurde an die geringe Nachfrage
angepasst. Die erste Fahrt oder der 10- bzw. 20-Minuten-Takt beginnt auf verschiedenen
Linien spater.

KulturLinie 107

e Das Fahrtenangebot zwischen Hauptbahnhof und Zollverein wurde 2010 im Kulturhaupt-
stadtjahr erheblich ausgeweitet (Tagesverkehr montags bis freitags im 5-Minuten-Takt,
samstags und sonntags im 7,5-Minuten-Takt und abends bis 23:00 Uhr im 15-Minuten-
Takt).

Neuer Schnellbus SB14

e Einrichtung des SB14 Heisingen — Essen Hauptbahnhof als neues Angebot fiir Berufs-
pendler (fahrt morgens viermal in Lastrichtung zum Hbf. und nachmittags fiinfmal nach
Heisingen).

Neue Ringlinie 164/184

e verbindet Freisenbruch - Bergmannsfeld — Horsterfeld mit Steele

e bedient die drei S-Bahnhofe Steele, Steele-Ost und Eiberg

e fahrt Mo-Fr im 10-Minuten-Takt

2011 (07.09.2011)

Modifizierung der Stadtbahnlinien U11, U17 und U18
e Tausch der Linien U17 und U18 auf der Nordstrecke

e Die U17 Gbernimmt ab Berliner Platz den Linienweg der U18 und fahrt somit zwischen
Margarethenhdhe und Altenessen, Karlsplatz.

e Die U18 fahrt zwischen Milheim Hbf. und Essen Berliner Platz. Den Abschnitt zwischen
Berliner Platz und Altenessen Karlsplatz ibernimmt die U17.

Linie 101

e Fahrten der Linie 101 werden in der Hauptverkehrszeit bis Bredeney verlangert.
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2015 (14.06.2015)

Einrichtung Niederflur-StraBenbahnnetz

e Mit Inbetriebnahme der neu angeschafften NiederflurstraBenbahnen wurde das Stre-
ckennetz der StraBenbahn angepasst. Auf diesem Streckenabschnitt nach Bredeney
(Sudstrecke) und dem damit umlauftechnisch verbundenen Abschnitt nach Altenessen
fahren weiterhin Hochflur-StraBenbahnen (HF-Bahnen).

e NF-Bahnen werden auf den Linien 101, 103, 105, 106, 107 und 109 eingesetzt.

e Hochflur-StraBenbahnen (HF-Bahnen) verkehren auf der Linie 108 und den Verstarker-
fahrten der Linien 105 und 107

Modifikation Spurbussystem

e Die Linie 147 wird aus Kray kommend zum Hauptbahnhof gefiihrt. Der Linienast Uber
Rathaus Essen nach Frohnhausen und Haarzopf entfallt.

e Die Linie 145 Ubernimmt zwischen Berliner Platz und Haarzopf den Fahrweg der Linie 147
und fahrt somit durch die WestStadt nach Frohnhausen und entlang des Sidwestfriedho-
fes nach Haarzopf und endet an der Haltestelle Erbach.

Linie 196

e Durch die Verlangerung der Linie 196 bis Frohnhausen werden erstmalig die Wohngebie-
te HarkortstraBe und AdelkampstraBe sowie das Gewerbegebiet in der Miinchener StraBe
erschlossen.

Linie 130

e Die neue stadtibergreifende Linie 130 kommt von Milheim a. d. R. Hauptfriedhof Gber
den Flughafen und erschlieBt die Siedlungen am Ruhmbach sowie am Steinbach und

fahrt im Haarzopfer Zentrum parallel zur Linie 145. Auf dem Linienweg zum Rhein-Ruhr-
Zentrum ist die Linie 130 die HaupterschlieBungslinie flr Fulerum.

2.4.2 Erfolgsbilanz und Zielerfiillung der Umsetzung

Die im NVP 2008 enthaltenen und umgesetzten MaBnahmen werden nachfolgend
bzgl. ihres Erfolges bewertet. Die Ubernahme der nicht umgesetzten MaBnahmen in
den NVP 2017 wird im Kapitel 2.4.3 beleuchtet.

Als herausragende Umsetzungen des NVP 2008 sind zu nennen:

e StraBenbahnneubaustrecke liber den Krupp-Girtel (I. Bauabschnitt) mit Eroff-
nung im Oktober 2014,

¢ Umbau des ,Verkehrsplatzes Steele™ zu einem modernen Verknupfungspunkt
(2010),

e Umbau der Verteilerebene im U-Bahnhof Hauptbahnhof (1. Teil fertig gestellt im
Juli 2009, 2. Teil des Projektes wurde im Juli 2010 abgeschlossen),

e Modifizierung und Neustrukturierung des Linien- und Bedienungskonzeptes im
Bereich Horsterfeld als ,,Stadtteilnetz™ (umgesetzt im Januar 2010).
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Seit 2008 wurden weiterhin vom Stadtrat wegweisende Beschliisse mit Relevanz fiir
den NVP 2017 gefasst:

e Der Einsatz von Doppeltraktionen im StraBenbahnbereich wird nicht weiter ver-
folgt (Stadtrat 29.05.2013).

e Der barrierefreie Umbau der ,Sldstrecke™ wurde bis zur Beschaffung von weite-

ren Niederflur-StraBenbahnen ausgesetzt (Stadtrat 24.10.2010)°°. Seite | 63

Abbildung 26: Der ,Verkehrsplatz Steele™ wurde bis 2010 zu einem modernen Verknlip-
fungspunkt Bus/ StraBenbahn umgebaut.

Abbildung 27: Der U-Bahnhof ,,Hobeisenbriicke " wurde in 2009 modernisiert und fahrgast-
freundlicher gestaltet.

%> Konzept zum vorgesehenen Umbau der Siidstrecke siehe Kapitel 7.2.1
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Abbildung 28: Neubaustrecke (ber den Krupp-Glirtel (I. Bauabschnitt eréffnet im Oktober
2014)

Abbildung 29: Die Haltestelle ,Zollverein™ wurde 2010 zum Kulturhauptstadtjahr barrierefrei
umgebaut und gestalterisch aufgewertet.

Die nachfolgende Auflistung beinhaltet eine Bewertung der umgesetzten MaBnah-
men des NVP 2008. Grundlage der vorgenommen Einschatzungen sind:

e Sachstandsberichte der Verwaltung an den zusténdigen Fachausschuss,

e Informationen der EVAG/ Ruhrbahn im laufenden Fortschreibungsprozess.
Die einzelnen MaBnahmen waren im NVP 2008 differenziert in

e MaBnahmen im OPNV-Angebot und

e InfrastrukturmaBnahmen.

Neben konkreten MaBnahmen wurden weiterhin mit geringerer Verbindlichkeitsstu-
fe Prifauftrage und Planungsprojekte formuliert.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiro Helmert - Prof. Volker Stélting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Tabelle 16: Bewertung der Umsetzung der ,AngebotsmalBnahmen" des NVP 2008

Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
MaBnahmen
A2 Modifizierung und Neustrukturierung | umgesetzt im Januar 2010
des Linien- und Bedienungs- Die Umsetzung erfolgte ohne Probleme
konzeptes im Bereich Hérsterfeld und weitgehend ohne negative
(»Stadtteilnetz"). Kundenreaktionen. Nach Einschitzung
der Ruhrbahn gute
Nachfrageentwicklung in der Frih-HVZ,
zu anderen Zeiten geringe Nachfrage
(Folge: Uberkapazitdten). In einzelnen
Streckenabschnitten sind die
Begegnungsfalle problematisch.
A3 Einrichten einer SchnellBus-Linie mit | Stufe 1 umgesetzt im Januar 2010
ausgewahlten Halten in Heisingen Umsetzung der Stufe 2 in Prifung (im
und am Stadtwaldplatz auf dem Zusammenhang mit Linienkonzept 145/
Linienweg der Linie 145/ 146 146/ 147)
zwischen Essen Hbf._ und Heisingen Ruhrbahn-Z3hlung in 2011: 210
zur schnelleren Anbindung des N . .
. Fahrgaste pro Tag; in Lastrichtung
Stadtteils an den Hauptbahnhof und .
die 1 tadt Hauptbahnhof héchste Nachfrage der
€ Innensta 07:16-Uhr-Fahrt, spatere Fahrten
geringere Nachfrage; Lastrichtung
Heisingen geringere Nachfrage; hochste
Frequentierung der 16:09-Uhr-Fahrt
Einschatzung: Ziel der MaBnahmen
konnte nicht erreicht werden.
A4 Einrichten einer FreizeitLinie zur umgesetzt zum April 2009

ErschlieBung der Freizeitziele entlang
des nordlichen Baldeneysees
(,Ringlinie Baldeneysee";
Wochenendverkehr im
Sommerhalbjahr).

Die SeeLinie 181 steht jahrlich auf dem
Prifstand und wurde in 2011 angepasst.
Es erfolgt durch die Ruhrbahn eine
kontinuierliche Uberpriifung der
Fahrgastnachfrage.

Seit Einflihrung der Seelinie zwischen
2009 bis 2012 kontinuierlich wachsende
Fahrgastzahlen, in 2013 Fahrgastrick-
gang um ca. 25 % ggu. Vorjahr. In
2014 wieder Steigerung um 13 %.

Mittlere Nachfrage lag 2014 an
Spitzentagen bei 18,9 Fahrgasten pro
Fahrt (Pfingstmontag), ansonsten bei 10
Fahrgasten pro Fahrt. Nachfrage ist als
~eingeschrankt"™ zu bewerten.

Einschatzung: Ziel der MaBnahmen
konnte nicht erreicht werden.
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Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
Priifauftrdage
P1 Uberplanung des Frithverkehrs umgesetzt im Januar 2010
Montag bis Freitag vor 6:00 Uhr: weitgehend keine negativen
e Anpassung des Kundenresonanzen (Einschatzung
Bedienungsangebotes an die Ruhrbahn)
Nachfrage
e Einsparung von Leistungen (z. B.
Stadtbahn-/ StraBenbahnbetrieb
bei Umstellung auf Busbetrieb).
P4 Ausweitung des Fahrtenangebotes umgesetzt im Juni 2010
des SB16 zwischen Essen
Hauptbahnhof und Bottrop ZOB /
Innenstadt im Einkaufsverkehr bis
20 Uhr am Samstag.
Projekte
PP4 Anbindung des Bereiches Zollverein | Der Einsatz von Niederflurbahnen wurde

im Hinblick auf Ruhr 2010

im Januar 2010 mit dem
Fahrplanwechsel begrenzt auf das
Kulturhauptstadtjahr umgesetzt.

Die Einrichtung einer stadtteilverbin-
denden SchnellBus-Linie wurde
aufgrund von Parallelverkehr und von
deutlichen Mehrkosten nicht weiter
verfolgt.

Tabelle 17: Bewertung der Umsetzung der ,InfrastrukturmaBnahmen Stadtbahn/ StraBen-
bahn" des NVP 2008

Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

Kurz- und mittelfristige MaBnahmen
(Umsetzungshorizont kurz: 2008 - 2010, Umsetzungshorizont mittel: 2011/ 2012)

I.1 Modernisierung U-Bahnhof realisiert (2008)
Hirschlandplatz

1.2 Modernisierung U-Bahnhof realisiert (2008)
Universitat

1.3 Umbau Verteilerebene U-Bahnhof realisiert (2009/ 2010)
Hauptbahnhof

1.4 Bau behindertengerechter Aufziige realisiert (2009 bzw. 2010)

e U-Bahnhof Hobeisenbriicke
¢ U-Bahnhof Breslauer Straf3e
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Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
1.5 Umbau U-Bahnhof Hobeisenbriicke realisiert (2009)
1.6 Umbau U-Bahnhof Breslauer StraBe |realisiert (2010)
1.7 ErschlieBung des ,Krupp-Gilrtels® realisiert (Oktober 2014)
(1. Bauabschnitt Berthold-Beitz- Umstrukturierung des StraBenbahn-
Boulevard) netzes mit Fiihrung der Linie 109 Gber
Berthold-Beitz-Boulevard
(Niederflurfahrzeuge)
1.8 Weiterfihrung Umrlstung LSA mit jahrlich wurden vier bis finf LSA
Vorrangschaltung zur umgerdustet
Beschleunigung
1.10 Umbau Verkehrsplatz Steele realisiert (2010; Uberdachung des
Zugangs zur S-Bahn und zum Aufzug in
2012)
I.11 Wegweisungssystem (inkl. DFI an realisiert (2012)
Ecgw.grpunkten) in der zentralen 16 Schilder mit Richtungsangabe und
ubgangerzone Entfernung zum nachsten Bahnhof, den
Produktpiktogrammen und Info Uber
Aufzlige
1.14 Neugestaltung Verteilerebene realisiert (2012)
U-Bahnhof Porscheplatz (Rathaus
Essen)
1.15 Erneuerung/ Nachrustung in den Bahnhéfen zum GroBteil
Videolberwachungsanlage nachgeristet
an oberirdischen Haltestellen aus
Datenschutzgriinden nicht realisiert
1.17 Anschaffung Beschaffung von 27 neuen Niederflur-
NiederflurstraBenbahnen straBenbahnen mit Férderung ab 2014
Beschaffung weiterer Niederflurbahnen
ab 2021
1.18 Bau behindertengerechter Aufzlige realisiert
e Hauptbahnhof (W.-Brandt-Platz) e Hauptbahnhof (2011)
e Philharmonie e Messe Ost (2013)
e Messe Ost/ Gruga Philharmonie/ Saalbau noch nicht
realisiert
I.19 Umbau Haltestelle Kronenberg realisiert (Mai 2016)
1.20 Projekt realisiert (2012)

,Fahrgastinformation 2010"

StraBenbahn: 44 oberirdische
Haltestellen mit 108 DFI ausgertstet

Bus in Umsetzung: 23 Haltestellen mit
61 DFI
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Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
I.21 ~Verschonerung" Haltestelle Messe Umgesetzt
Ost/ Gruga
1.23 Einrichten von B&R-Anlagen an allen | schrittweise realisiert

Haltepunkten und Bahnhofen im
Stadtgebiet

u. a. Essen-Dellwig (4 Boxen), Essen-
Eiberg (4 Boxen), Essen-Zollverein Nord
(4 Boxen und 6 Bligel), Essen-Kettwig
(8 Boxen), Essen-Kray Nord (4 Boxen
und 8 Blgel), Essen-Steele Ost (6
Boxen), Essen-Werden (4 Boxen)

langfristige MaBnahmen

1.28

Beschleunigung der
StraBenbahnstrecke 107 (Nordast)
und niederflurgerechter
Haltestellenumbau

LSA-Beschleunigung realisiert (2010)
Haltestellen ,,Am Freistein®,
~Kapitelwiese"™ und , Zollverein® wurden
umgebaut

Umbau der anderen Haltestellen noch
offen

Tabelle 18: Bewertung der Umsetzung der ,InfrastrukturmaBnahmen Busverkehrssystem"

des NVP 2008

Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

langfristige MaBnahmen

1.40

Verbesserung des
Verknipfungspunktes Essen
Hauptbahnhof (Neubau Busbahnhof)

UmbaumaBnahmen Bahnhof
abgeschlossen (2010)

Im NVP 2008 wurden Prioritdaten zum barrierefreien Ausbau von StraBenbahnhalte-
stellen formuliert. Von den aufgelisteten 23 Haltestellen wurden bis 2016 sechs
Haltestellen umgebaut (siehe Tabelle 19).
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Tabelle 19: Umsetzung des barrierefreien Ausbaus von Haltestellen

Haltestelle Stand
Handlungsbedarf 1. Prioritat
Haltestellen Steeler Strecke offen

umgebaut: Schwanenbuschstrae (2014/ 15)

geplant: DinnendahlstraBe (2017) und
Parkfriedhof (2017)

HelenenstraBe

offen

Fliegenbusch

offen

Rlttenscheider Stern

offen (geplant 2018/ 19)

Germaniaplatz

offen

Klinikum aktuell im Umbau
Bockmuhle offen

Frintroper Hohe offen

Borbeck Bahnhof offen

Am Freistein umgebaut
KatzenbruchstraBe umgebaut
Bocholder StraBe umgebaut
Handlungsbedarf 2. Prioritdt

Réntgenstrale offen

Katernberger Markt

geplant 2018/ 2019

ErnestinenstraBle

geplant 2018/ 2019

Zollverein umgebaut
Alfred-Krupp-Schule umgebaut
CacilienstraBe umgebaut

Abzw. Katernberg

geplant 2017

Handlungsbedarf 3. Prioritat

Bredeney offen
Holsterhauser Platz offen
FrankenstraBe offen
RubensstraBe offen
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Zusammenfassend kann eingeschdtzt werden, dass in der Tragerschaft der
Ruhrbahn mehrere MaBnahmen mit hoher Bedeutung fiir das Gesamtsystem umge-
setzt werden konnten (z. B. Modernisierung der zentralen U-Bahnhofe). Viele MaB-
nahmen in der Tragerschaft der Stadt konnten aus unterschiedlichen Griinden je-
doch (noch) nicht angegangen werden. Die Umsetzung des NVP 2008 kann somit
nur als ,eingeschrankt™ bewertet werden. Es besteht weiterhin ein gravierender
Investitionsstau im Essener OPNV-System.

2.4.3 Priifung nicht umgesetzter MaBnahmen des NVP
2008 fiir die Fortschreibung

Die im NVP 2008 enthaltenen MaBnahmen werden im aktuellen Fortschreibungspro-
zess bzgl. der Ubernahme in den NVP 2017 bewertet.

Die einzelnen MaBnahmen waren im NVP 2008 differenziert in
e MaBnahmen im OPNV-Angebot und
e InfrastrukturmaBnahmen.

Neben konkreten MaBnahmen wurden weiterhin mit geringerer Verbindlichkeitsstu-
fe Prifauftrage und Planungsprojekte formuliert.

Der GroBteil der im NVP 2008 enthaltenen Prifauftrage wurde in den letzten Jahren
von den zustandigen Fachamtern und/ oder der Ruhrbahn bearbeitet. Nachfolgend
werden nicht die einzelnen Priifergebnisse dargelegt, sondern die konkrete Ent-
scheidung dokumentiert.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Tabelle 20: Bewertung der nicht umgesetzten ,AngebotsmaBnahmen" des NVP 2008

Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

MaBnahmen

Al

Verdichtung der Direktverbindung
zwischen Kray und Steele Uber die
Krayer StraBe durch Ausweitung des
Bedienungsangebotes und
alternierende Linienfiihrung der
Linie 170 in diesem Bereich
(Hauptverkehrszeit Mo-Fr zwischen
06:00 Uhr und 08:30 Uhr und
zwischen 13:00 Uhr und 18:30 Uhr).

MaBnahme wird im NVP 2017 nicht
weiterverfolgt

(im NVP wird alternativ
Angebotsverdichtung der Linie 170
verfolgt)

Priifauftrdage

P2

Prifauftrag 2a — Entwicklung eines
,Ortsbus-Verkehrs" Werden -
Fischlaken - Heidhausen.

Einrichten eines ,Ortsbus-Verkehrs"
zur FeinerschlieBung der Stadtteile
sudlich des Baldeneysees.

Prifauftrag 2b — Weitrdumige
Verbindungslinie im Siden von
Essen:

e Einrichten einer langlaufenden
Verbindungslinie zwischen Kettwig
- Werden - Fischlaken -
Kupferdreh - Burgaltendorf

e direkte Linienfihrung im Bereich
Werden/ Fischlaken Uber Velberter
StraBe - Heidhauser StraBe
(»Verschlanken™ der derzeitigen
Linienfihrung der Linie 180)

Ubernahme als ,,MaBnahme" in NVP

Hinweis: Netz- und Angebotskonzept
wurde 2012 im Rahmen des
Verkehrskonzeptes Werden erstellt

P3

Uberpriifung der Anbindung Georg-
Melches-Stadion (Stadion Essen)

wird im NVP nicht weiter verfolgt

Begrindung: Die Verlangerung der Linie
106 ist nach Auskunft VRR nicht
forderfahig. Andere Varianten sind
durch sehr hohe Infrastrukturkosten in
Verbindung mit geringen Nutzen
gepragt.

Die Ruhrbahn wird bei FuBballspielen
von RW Essen weiterhin mit
~Fanbussen™ arbeiten (Sonderverkehr).
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Kenn- MaBnahme Bewertung

nummer

NVP 2008

P5 Raumliche Ausdehnung des Im NVP der Stadt Gelsenkirchen (2011)
NachtNetzes im Bereich Katernberg - | als Prifauftrag
Gelsenkirchen wird im NVP Stadt Essen nicht weiter

verfolgt (Finanzierung Gelsenkirchen
unklar)

P6 Neuordnung der Buslinien im wird im NVP nicht weiter verfolgt
Zusammenhang mit den veranderten | (Prifung: kein Handlungsbedarf)
Verkehrsstromen im Bereich
Limbecker Platz sowie mit der
geplanten StraBenbahn im Krupp-

Gurtel (Berthold-Beitz-Boulevard).

P7 Neuordnung der BuserschlieBung in wird im NVP nicht weiter verfolgt
der Nord-City (Fihrung der Linien Begriindung: Verdnderungen wurde
196 und NE1 in der Std-Nord- durch erfolgte Untersuchung in 2011
Fahrtrichtung Gber Fontanengasse nicht befiirwortet.
und RottstraBe)

P8 Anbindung des ,Alexanderparkes” im | wird im NVP nicht weiter verfolgt
Gewerbegebiet Ludwig (Verhandlungen zur Finanzierung nicht

erfolgreich)

Projekte

PP1 Projekt , Betriebskonzept Sidstrecke™ | MaBnahme wird im NVP 2017

weiterverfolgt
Variantenuntersuchung und
abschlieBende Herausarbeitung der
Vorzugsvariante durch Ruhrbahn in
2016 (siehe Kapitel 7.2.1)

PP2 Nutzen-Kosten-Untersuchung wird nicht weiter verfolgt
Stadtbahnverlangerung in Richtung | petallierte Nutzen-Kosten-Untersuchung
Biropark Bredeney wurde bisher nicht durchgefiihrt.

Grobprifung erfolgte im Rahmen des
NVP mit Ergebnis eines unglinstigen
Nutzen-Kosten-Verhdltnisses (siehe
Kapitel 7.2.3)

PP3 Uberpriifung der ErschlieBungslinien | wird im NVP nicht weiter verfolgt

173 und 183 im Bereich Altenessen
Nord/ Katernberg/ Stoppenberg

Begriindung: Uberpriifung 2008/ 2009
ergab, dass die Haltestelle "Abzweig
Katernberg" nicht zu einem
erganzenden Verknupfungspunkt fir
das Welterbe Zollverein ausgebaut wird.
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Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

PP5

Anbindung des Bereichs Zollverein

wird im NVP nicht weiter verfolgt
Begrindung:

Ein "Busbahnhof" ist auf dem Geldnde
»Zollverein®™ in den Planungen nicht
mehr vorgesehen, so dass das
Planungsprojekt 5a nicht sinnvoll
umgesetzt werden kann.

PP6

Einrichtung Museums-Linie

wird im NVP nicht weiter verfolgt

Konzept fir ein tempordres Angebot bei
GroBausstellungen wurde erarbeitet und
wird zu Sonderveranstaltungen
umgesetzt (keine signifikante
Resonanz).

PP7

Neuordnung des Busnetzes im
Bereich Kupferdreh/ Byfang/
Heisingen

Ubernahme als ,,MaBnahme" in NVP
(Konzept steht und wird direkt in das
Busnetzkonzept mit einflieBen)

Hinweis: Netz- und Angebotskonzept
wurde 2016 erstellt. Das Projekt steht
im Zusammenhang mit dem Umbau des
Verknipfungspunktes in Kupferdreh und
soll nach Fertigstellung umgesetzt
werden.

PP8

Anbindung Flughafen Essen /
Milheim a. d. R.

wird im NVP nicht weiter verfolgt
Detallierte Nutzen-Kosten-Untersuchung
wurde bisher nicht durchgefihrt.

flir Streckenverlangerung ist kein
ginstiges Nutzen-Kosten-Verhaltniss zu
erwarten (siehe Kapitel 7.2.3)

PP9

ErschlieBung Industrie- und
Gewerbegebiet ,econova"

MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt (mit Vorgabe der
Finanzierung durch Dritte)

Da keine VerbindungsstraBBe vorhanden
ist, kann ErschlieBung nicht mit Linie
196 erfolgen (neue Linien erforderlich).
Eine Realisierung ist nur darstellbar,
wenn eine ausreichende Anzahl an
Firmentickets sichergestellt ist (mind.
500 Firmentickets)

PP10

Entwicklung eines
Haltestellenkatasters

in Erstellung (Datenbank im Aufbau)

PP11

Untersuchung der OPNV-Anbindung
des geplanten Technologiezentrums
LFrillendorf*

Neubewertung nach
GebietserschlieBung
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Tabelle 21: Bewertung der nicht umgesetzten ,InfrastrukturmaBnahmen Stadtbahn/ Stra-
Benbahn" des NVP 2008

Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

Kurz- und mittelfristige MaBnahmen
(Umsetzungshorizont kurz: 2008 - 2010, Umsetzungshorizont mittel: 2011/ 2012)

1.8 Weiterfihrung Umrlstung LSA mit MaBnahme wird im NVP 2017
Vorrangschaltung zur weiterverfolgt
Beschleunigung
1.9 Beschleunigung der Steeler Strecke | MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt
MaBnahme lduft unter der Bezeichnung
,Barrierefreier Ausbau und
Beschleunigung der Steeler Strecke"
Haltestelle ,SchwanenbuschstraBe®
umgebaut
Planungen fir den Umbau liegen vor
I.12 Uberdachung Haltestellen- wird im NVP nicht weiter verfolgt
Eingangsbereiche (U-Bahnhofe) Begriindung: Priifung ergab
unglinstigen Nutzen-Kosten-Effekt und
negative Bewertung bzgl.
stadtebaulicher Kriterien
1.13 Umbau Haltestelle ,,Abzw. Realisierung im MaBnahmenpaket II
Katernberg" (Umsetzung als (geplant fir 2016/ 17)
Stufenkonzept)
I.15 Erneuerung/ Nachristung MaBnahme wird im NVP 2017
Videolberwachungsanlage weiterverfolgt
Hinweis: System wird langfristig
aufgebaut
1.16 niederflurgerechter/ barrierefreier MaBnahme wird im NVP 2017
Umbau StraBenbahn-Haltestellen weiterverfolgt
Hinweis: Bedingt durch neue
Zielsetzung ,vollstandige
Barrierefreiheit" mit hoher Bedeutung.
1.22 OPNV-Beschleunigung durch MaBnahme wird im NVP 2017

Abmarkierungen StraBenbahntrasse
(teilweise Erneuerung)

weiterverfolgt

MaBnahme als Bestandteil
ganzheitlicher, linienbezogener
Beschleunigungsprogramme
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Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

langfristige MaBnahmen

I.24

Neuordnung des Schienennetzes im
Bereich Berthold-Beitz-Boulevard
(2. Bauabschnitt)

wird im NVP als langfristige
MaBnahme weiter verfolgt

Hinweis:

Prioritat der StraBenbahnnetz-
entwicklung liegt entsprechend der
Zielvariante , Kontinuitat" auf
Bahnhofstangente

1.25

Neuordnung des Schienennetzes im
Bereich Berthold-Beitz-Boulevard
(3. Bauabschnitt)

MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt

,SchlisselmaBnahme" des Ausbaus im
StraBenbahnnetz

I.26

Umbau Haltestelle Helenenstr.

MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt

Planungsentwdlirfe waren bisher nicht
konsensfahig; weitere Entwicklung
Berthold-Beitz-Boulevard/ Krupp-Girtel
Nord hat Auswirkung auf Planung

Hinweis: Haltestelle gehért zu den zehn
nachfragestarksten Haltestellen im
Stadtgebiet, vor diesem Hintergrund
sehr hohe Bedeutung zur Schaffung
eines ,vollstandig barrierefreien OPNV"
in Essen.

1.27

Neubau zusatzlicher StraBenbahn-
Haltestelle zwischen Steele S und
Stadtgarten

MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt

Hinweis: Haltestellenabstand mit 980 m
Uberdurchschnittlich hoch

Prifung (bzgl. Neubau oder
Verschieben) erfolgt im Zusammenhang
mit der Planung ,Umbau der Steeler
Strecke" (19)

1.28

Beschleunigung der
StraBenbahnstrecke 107 (Nordast)
und niederflurgerechter
Haltestellenumbau

MaBnahme wird im NVP 2017
weiterverfolgt

Weiterentwicklung der MaBnahme zu
einer ganzheitlichen
Streckenbeschleunigung (Umbau der
Haltestellen noch offen; LSA-
Beschleunigung wurde 2010 realisiert)
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Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
1.29 Beschleunigung Rellinghauser MaBnahme wird im NVP 2017
Strecke weiterverfolgt
L. Bauabs.chmtt Rampe Aalto- . Weiterentwicklung der MaBnahme zu
Theater bis GutenbergstraBBe bereits . L
. L einer ganzheitlichen
als mittelfristige MaBnahme )
Streckenbeschleunigung
Haltestellenumbau ,KronprinzenstraBe"
(2016)
1.30 Ertiichtigung einzelner wird im NVP nicht weiter verfolgt
Streckenabschnitte im StraBenbahn- | egriindung:
éySteTt fulthen Einsatz von e Entscheidung Stadtrat in 2013, dass
oppeftraxtionen das Konzept ,Doppeltraktion im
StraBenbahnbereich™ nicht weiter
verfolgt wird.
e Erneute Priifung durch Ruhrbahn in
2016 hat ergeben, dass der in der
Zwischenzeit erfolgte Umbau
mehrerer Haltestellen dem Einsatz
von Doppeltraktionen entgegen steht.
1.31 Verlangerung StraBenbahnlinie 105 im NVP 2017 Darlegung der positiven
von Frintrop UnterstraBe nach Einschatzung der MaBnahme durch
Oberhausen Stadt Essen
Hinweis: nach durchgefiihrtem
Blrgerentscheid mit Ablehnung (Marz
2015) liegt Initiative bei Stadt
Oberhausen
Priifauftrage
IP.1 Verlangerung StraBenbahn-Linie 107 | MaBnahme wird im NVP 2017
bis Trabrennbahn grundsatzlich weiterverfolgt
(10-Minuten-Takt) Hinweis: Standortsuche fiir alternative
Zwischenendstelle (ndrdlich
Katernberger Markt)
IP.2 Zusammenlegung Bus- und wird im NVP nicht weiter verfolgt
StraBenbahn-Haltestellen (StraBenbahnhaltestelle ist umgebaut)
Landgericht
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Tabelle 22: Bewertung der nicht umgesetzten , InfrastrukturmaBnahmen Bus" des NVP 2008

Kenn-
nummer
NVP 2008

MaBnahme

Bewertung

Kurz- und mittelfristige MaBnahmen
(Umsetzungshorizont kurz: 2008 - 2010, Umsetzungshorizont mittel: 2011/ 2012)

1.32 Verbesserung der Busverknipfung in | Umbau in 2017/ 2018
Zusammenhang mit Umbau Bahnhof
Essen-Kupferdreh
1.33 Sanierung der Bushaltestellen auf MaBnahme wird im NVP 2017
der A 40 (Spurbusstrecken) weiterverfolgt
1.34 Busbeschleunigung Ruhrallee/ MaBnahme wird im NVP 2017
Wuppertaler StraBe (Linie 155) weiterverfolgt
1.35 Barrierefreie Umgestaltung von MaBnahme wird im NVP 2017
Bushaltestellen weiterverfolgt
1.36 Umgestaltung Verkniipfungspunkt MaBnahme wird im NVP 2017
Karlsplatz (Bushaltestellen) weiterverfolgt
Hinweis: Bedingt durch neue
Zielsetzung ,vollstandige
Barrierefreiheit"™ mit hoher Bedeutung.
Planung durch Amt fir StraBen und
Verkehr liegt vor.
1.37 Umgestaltung des Busbahnhofes MaBnahme wird im NVP 2017
Borbeck Bf. weiterverfolgt
Hinweis: Haltestelle gehdért zu den 15
nachfragestarksten Haltestellen im
Stadtgebiet, vor diesem Hintergrund
sehr hohe Bedeutung zur Schaffung
eines ,vollstandig barrierefreien OPNV"
in Essen.
1.38 Umbau der Haltestelle Heisingen MaBnahme wird im NVP 2017

Baldeneysee

weiterverfolgt

Hinweis: Bedingt durch neue
Zielsetzung ,vollsténdige
Barrierefreiheit" mit hoher Bedeutung.

langfristige MaBnahmen

1.39

Busspur KaulbachstraBe:
WindmuhlenstraBBe - Holsterhauser
StraBe (Linie 160/ 161)

MaBnahme ,Busspur® wird im NVP nicht
weiter verfolgt

MaBnahme im NVP 2017:
Beschleunigung tber LSA (MaBnahme
als Bestandteil ganzheitlicher,
linienbezogener Beschleunigungs-
programme)
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Kenn- MaBnahme Bewertung
nummer
NVP 2008
1.41 Busspur Bottroper StraBBe MaBnahme wird im NVP 2017
(stadtauswarts zwischen Sulterkamp | weiterverfolgt
und Econova-Allee MaBnahme als Bestandteil
ganzheitlicher, linienbezogener
Beschleunigungsprogramme
1.42 Option: Ausbau der Haltestelle Abzw. | wird nicht weiterverfolgt

Katernberg zu einem
Verknipfungspunkt

Hinweis: Verlangerung von Buslinien zu
dieser Haltestelle ist nicht mehr
vorgesehen
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3 Anforderungsprofil
(Leitlinien und Standards)

3.1 Leitlinien zur Ausgestaltung des OPNV in der
Stadt Essen

3.1.1 Rahmenziele

Fir die Weiterentwicklung der Stadt Essen als Wirtschafts-, Dienstleistungs-, Kul-
tur- und Tourismus-Metropole in der Region Rhein-Ruhr besitzt der Offentliche Ver-
kehr zur Sicherstellung und Verbesserung der Standortqualitat, zur Flankierung der
Stadtentwicklungsprozesse sowie zur Gewahrleistung der Mobilitatsanspriiche eine
herausragende Bedeutung.

Der OPNV®® in der Aufgabentrégerschaft der Stadt Essen soll vor diesem Hinter-
grund dazu beitragen, den Gesamtverkehr maéglichst sozial- und umweltvertraglich
zu gestalten. Der NVP legt dazu die aus Sicht des Aufgabentragers Stadt Essen er-
forderlichen MaBnahmen fest. Der NVP wird dabei umfassend in die Stadtentwick-
lungsplanung eingebettet und vertieft diese.

Die Stadt Essen strebt - als Aufgabentrager fiir den OPNV - zum Erreichen der ge-
samtstadtischen Entwicklungsziele eine angemessene und wirksame Weiterentwick-
lung des OPNV-Systems im Rahmen der ,Daseinsvorsorge® an. Unter Beachtung
der Stadtentwicklungsplanung der Stadt Essen soll der OPNV geplant, organisiert
und ausgestaltet werden, um eine effiziente OPNV-Leistungserstellung gewahrleis-
ten zu kénnen.

Des Weiteren soll der Ausbau des OPNV als wesentlicher Bestandteil einer regiona-
len Verkehrspolitik in der Region dazu beitragen, die Zielsetzungen der Verkehrs-
planung zu erfillen.

Die Stadt Essen versteht das beauftragte Verkehrsunternehmen als integrierten
Mobilitatsdienstleister. Es soll neben den klassischen OPNV-Angeboten Stadtbahn,
StraBenbahn, Bus und TaxiBus sukzessive weitere 6ffentliche Mobilitadtsangebote
zur Starkung der inter- und multimodalen Mobilitat entwickeln und , aus einer Hand"
bereitstellen sowie eine Plattform zur Buchung und Nutzung solcher Angebote an-
bieten. Fir die EinflUhrung und Etablierung dieser Angebote ist eine zusatzliche Fi-
nanzausstattung erforderlich.

Die wieder wachsende Bevélkerung fiihrt in Essen absehbar zu einer weiteren Zu-
nahme des Fahrgastaufkommens und stellt erhéhte Anforderungen an die Leis-
tungsfahigkeit des stadtischen OPNV. Die Erhéhung der Leistungsfahigkeit im Stra-
Benbahn-System in der Innenstadt ist, vor dem Hintergrund der bereits bestehen-
den hohen Auslastung der Beférderungsangebote und der erreichten Obergrenze in
der Belegung der Tunnelstrecke zwischen Hauptbahnhof und Rathaus, die zentrale
Aufgabe der Weiterentwicklung des Essener OPNV.

% Definition ,OPNV" im NVP Stadt Essen: straBengebundener 6ffentlicher Nahverkehr.
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Der Anteil des OV (OPNV und SPNV) soll von 19,5 % (Stand 2011) bis 2025 um
mindestens 0,5 %-Punkte auf 20 % erhdéht werden. Unabdingbare Voraussetzung
fur diese auch nur geringfligige Steigerung des Modal-Split-Anteils bei wachsender
Bevdlkerung ist die Realisierung der Bahnhofstangente als ,Bypasslésung® im Stra-
Benbahnnetz.

Als langfristiges, auf mindestens 15 Jahre angelegtes Ziel wird ein Modal-Split-
Anteil des OV von 25 % angestrebt. Zum Erreichen dieses Zielwertes ist ab 2025
ein weiterer Ausbau des OPNV-Systems Uiber die in diesem NVP festgelegten MaB-
nahmen hinaus erforderlich.

Zum Erreichen dieser Zielsetzungen ist - ausgehend vom heutigen, 6konomisch
optimierten OPNV-System - im Zusammenhang mit der weiteren Gew&hrleistung
der Wirtschaftlichkeit eine zielgerichtete, effiziente Marktstrategie in der zukinfti-
gen Ausgestaltung des OPNV-Systems erforderlich. Wahrend durch den privaten
Pkw eine weitgehend flachendeckende ErschlieBung des Stadtgebietes und jede
beliebige Verbindung gewéhrleistet wird, kann der OPNV diese Anspriiche nur be-
dingt befriedigen. Der OPNV soll deshalb konsequent auf den Verbindungen verbes-
sert werden, auf denen er seine Vorzlige ausspielen kann und auf denen hohe
Marktpotenziale ausschopfbar sind. Dies bedeutet in der Konsequenz, die knappen
Finanzmittel gezielt dort einzusetzen, wo der gréBte Nutzen hinsichtlich des Markt-
erfolges zu erwarten ist.

Die Stadt Essen als Aufgabentréger verfolgt dabei eine Ausgestaltung des OPNV mit
folgenden Hauptanforderungen:

e Orientierung an den Vorgaben der Raumordnung und Landesplanung sowie Un-
terstiitzung von deren Zielsetzungen,

e konsequenter Einsatz von Investitionen zum Ausbau des OPNV in der Stadt Es-
sen nach den Gesichtspunkten der verkehrlichen Wirksamkeit und des Nutzens
im OPNV-Gesamtsystem (MaBnahmen, die eine nennenswerte Zunahme der
Nachfrage erwarten lassen oder einen hohen Verkehrswert gewahrleisten, sind
dabei generell zu bevorzugen),

e regelméBige Uberpriifung der angebotenen Verkehrsleistungen in Bezug auf
Effizienz und Marktausrichtung (d. h. Markterfolg); hieraus folgernd gezielte Op-
timierung bzw. Anpassung der Bedienungsangebote, die durch eine steigende
bzw. zuriickgehende Nachfrage und Marktakzeptanz gekennzeichnet sind (auch
im Sinne von gegensteuernden MaBnahmen bei zuriickgehender Fahrgastakzep-
tanz),

e Optimierung der OPNV-Marktausschdpfung auBerhalb der derzeitigen Nachfra-
gespitzen und in Bereichen mit nennenswerten Potenzialen auBerhalb des Be-
rufs- und Schulverkehrs durch zielgruppenspezifische Angebotsgestaltung; Ziel-
gruppen mit Zuwachspotenzialen liegen im Kontext mit der demografischen
Entwicklung sowie der Verdanderung des Mobilitatsverhaltens bei den jungen Er-
wachsenen insbesondere im Bereich Versorgungs- und Einkaufsverkehr sowie
im Freizeitverkehr,
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e Prifung des OPNV-Netzes hinsichtlich der Effizienz der Marktausrichtung; neben
der Angebotsausrichtung in der Verbindungsfunktion flir mittlere und lange We-
ge sollen verstarkt die Potenziale im Marktsegment der kurzen Wege (insbeson-
dere Nahversorgung im Stadtteil) als Wachstumspotenziale fiir den OPNV ver-
folgt werden.

Die Stadt Essen verfolgt als Leitziel fir den langfristigen Planungshorizont die Ent- Seite | 81
wicklung und Gestaltung eines fir alle in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-

schrankten Personen ,vollstdndig barrierefreien OPNV". Zu diesem Personenkreis

gehodren ausdricklich auch Menschen mit kognitiven Einschrankungen. Vor dem

Hintergrund der eingeschrankten finanziellen Mittel und personellen Ressourcen

wird der Umsetzungsprozess im Bereich der Haltestelleninfrastruktur nach heutigem

Stand noch mehrere Jahre, absehbar einige Jahrzehnte, in Anspruch nehmen.

Unter Berlicksichtigung dieser Rahmenbedingungen gilt es die Zielsetzung kontinu-
ierlich und sukzessive

e im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten,
e unter Berlicksichtigung des noch erforderlichen Ausbaubedarfs,
e in einem kontinuierlichen Anpassungsprozess und

e in Abstimmung mit den Verfahrensbeteiligten (insbesondere den Interessenver-
tretungen der Mobilitatseingeschrankten)

zu erreichen.

Wesentliche Voraussetzung zur Stérkung des OPNV ist die Sicherung und Weiter-
entwicklung einer auf den OPNV orientierten Siedlungsstruktur. Die Stadtentwick-
lungsplanung der Stadt Essen soll als Anforderung aus Sicht der Nahverkehrspla-
nung gewahrleisten, dass bei neuen Vorhaben ein wirtschaftlicher und attraktiver
Einsatz von o6ffentlichen Verkehrsmitteln ermdglicht wird.

Die Weiterentwicklung des OPNV soll das Erreichen gesamtstadtischer und stadt-
entwicklungspolitischer Ziele flankieren. Die angestrebte Starkung des OPNV in
Ausrichtung auf den Einkaufsverkehr soll vorrangig der Kaufkraftbindung in Essen -
nicht nur in der Innenstadt und in den B-Zentren, sondern verstarkt auch in der
Nahversorgung in den Stadtteilen - dienen.

Die stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsvorhaben der Stadt Essen sollen in
jedem Einzelfall moéglichst umfassend mit den formulierten Zielen und Vorgaben des
NVP abgestimmt werden. Bei Verkehrsplanungen sind die Belange des OPNV, insbe-
sondere die Sicherstellung eines stérungsfreien Betriebes, zu beriicksichtigen. Bei
Ausweisung und ErschlieBung neuer Gewerbe- und Wohngebiete sowie der Ansied-
lung gréBerer Verkehrserzeuger mit Relevanz fiir den OPNV ist die Anbindung an
das vorhandene OPNV-Netz mit der Anforderung einer hohen Effizienz und Minimie-
rung der negativen Konsequenzen fiir die Wirtschaftlichkeit des OPNV zu verfolgen.
Die Ausrichtung zukiinftiger Stadtentwicklungsvorhaben am vorhandenen OPNV-
Netz ist vor dem Hintergrund der weiteren Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des
OPNV als primare Anforderung zu beriicksichtigen. Zu vermeiden sind Standorte,
zur deren OPNV-Anbindung zuséatzliche Verkehrsleistungen erforderlich sind und/
oder an Strecken mit bereits hoher Auslastung liegen.
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Die Weiterentwicklung des OPNV soll konsequent das Erfiillen der umweltpolitischen
Zielsetzungen der Stadt Essen flankieren, insbesondere die Reduktion der Schad-
stoffbelastungen durch den MIV. Die Larm- und Schadstoff-Emissionen durch den
OPNV sind schrittweise, soweit wirtschaftlich in angemessenem Umfang realisier-
bar, nachhaltig zu vermindern. MaBnahmen im OPNV, z. B. Netzverédnderungen,
dirfen die Gesamtbilanz aller Emissionen in Essen nicht erhdhen.

3.1.2 Zielsetzungen fiir die Ausgestaltung des OPNV-
Angebotes und der Infrastruktur

Die rédumliche Entwicklung des OPNV-Systems in der Stadt Essen (insbesondere
hinsichtlich des Ausbaus des Stadtbahn- und StraBenbahn-Systems) ist — bezogen
auf die heute bestehenden Randbedingungen am Verkehrsmarkt - weitgehend als
abgeschlossen zu bewerten. Die Realisierung der Bahnhofstangente als
~Bypasslosung" im StraBenbahnnetz ist als ,Schllsselprojekt" fiur die Erhéhung der
Leistungsfahigkeit mit Prioritat zu verfolgen.

Flr die nachsten Jahre werden vor diesem Hintergrund folgende Schwerpunkt-
Zielsetzungen definiert:

e Pflege bestehender Qualitaten unter verstarkter Beachtung wirtschaftlicher Ge-
sichtspunkte, d. h. der 10-Minuten-Takt auf den Hauptlinien und der 20-
Minuten-Takt auf Nebenlinien sollen gesichert werden (Uberlagerung zum 5-
Minuten-Takt auf Hauptachsen); 10-Minuten-Takt fir mindestens 70 % der Be-
volkerung in der HVZ bzw. 50 % in der NVZ,

e Sanierung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur mit umfassendem Investiti-
onsvorrang vor dem Ausbau des OPNV-Netzes,

e Vorrang von Stadtbahn und StraBenbahn gegeniber dem Busverkehr in den
relevanten Korridoren zur Vermeidung konkurrierender Verkehre,

e Entwicklung von linienhaften, ganzheitlichen Beschleunigungsprogrammen mit
den Teilbereichen ,Strecke", ,,Knotenpunkte®™ und ,Haltestellen™ zur Verbesse-
rung der Punktlichkeit und der Betriebsstabilitat (bei Planungs- und Umset-
zungskonflikten mit anderen Verkehrsarten sind in erster Linie die Auswirkungen
auf die Wirtschaftlichkeit des OPNV mit besonderem Gewicht zu beriicksichti-
gen®’), im Zuge der Umsetzung der OPNV-Beschleunigung ist mit Prioritat die
StraBenbahn-Strecke Steele zu beschleunigen,

e weitere Starkung der Beférderungsqualitdt im OPNV im Vergleich zur Pkw-
Nutzung (hohe Komfortqualitat bei Fahrzeugneubeschaffungen, Haltestellenmo-
dernisierung, Fahrgastinformationssysteme),

e Weiterentwicklung des eingefihrten Qualitdtsmanagementsystems,

%7 Die Betonung liegt hier ausdriicklich auf ,Wirtschaftlichkeit des OPNV" und nicht auf ,ver-
kehrspolitische Priorisierung des OPNV gegenliber MIV".
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e Starkung und Pflege der regionalen Vernetzungen im OPNV (insbesondere Si-
cherstellung einer mdglichst reibungslosen Zusammenarbeit im VRR).

In Erganzung zu diesen Schwerpunkt-Zielsetzungen werden die nachfolgenden spe-
zifischen Zielsetzungen verfolgt:

e Etablierung und Kommunikation von vermarktbaren STADTTEIL-Netzen (inte-

griert in das Gesamtbusnetz), Seite | 83

e vollstandiger Einsatz von NiederflurstraBenbahnen im StraBenbahnnetz (Voraus-
setzung ist daftir der Umbau der U-Bahnhdofe auf der Stdstrecke; siehe Kapitel
7.2.1),

e Realisierung eines durchgangig niederflurigen StraBenbahn-Fahrzeugparks bis
2023,

e \Verbesserung der objektiven und subjektiven Sicherheit durch Ausbau der Vi-
deolberwachung und der Notruf-Sdulen im Stadtbahn-System (Zielsetzung: an
allen Stadtbahn-Haltepunkten und an aufkommensstarken/ sicherheitsproble-
matischen StraBenbahn-Haltestellen®®).

3.1.3 Hierarchisierung des OPNV-Systems — Qualitiit
des OPNV und Konkurrenzfihigkeit zum MIV

Um die Zielsetzung und den Anspruch eines gegeniiber dem MIV konkurrenzféhigen
OPNV erreichen zu kénnen, muss der OPNV Qualitidten aufweisen, die diese Konkur-
renzfahigkeit im konkreten Verkehrsmittelwahlverhalten der Verkehrsteilnehmer
(beeinflusst durch deren subjektiven und objektiven Wahrnehmungen) gewahrleis-
ten.

Der OPNV kann i. d. R. unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten jedoch nicht in allen
Teilbereichen eines Nahverkehrsraums die gleichen Verkehrsaufgaben im Hinblick
auf die differenzierten Mobilitétsmarkte wahrnehmen sowie flachendeckend die glei-
che Attraktivitat fir alle Wegerelationen im Vergleich zur Pkw-Nutzung her-
ausbilden.

Aufgrund dieser unterschiedlichen Rahmenbedingungen wird im NVP der Stadt Es-
sen bei der Qualitidtsbewertung des OPNV folgender strategischer Ansatz verfolgt:

e Orientierung der OPNV-Angebotsqualitit an der etablierten Anziehungskraft der
Stadtbereiche als Arbeitsplatz-, Wohn- und Versorgungsstandorte und an histo-
risch gewachsenen Verkehrsbeziehungen,

e Ausrichtung der Nahverkehrsplanung auf eine marktorientierte Angebots-
strategie,

e gezielte Starkung der nachfragestarken Verbindungen mit ausbaufahigen Markt-
potenzialen durch eine attraktive Bedienungs- und Komfortqualitat.

98 Unter Beachtung der datenschutzrechtlichen Bestimmungen.
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Im Sinne einer gesamtwirtschaftlich optimierten Verkehrsplanung lassen sich dabei
drei unterschiedliche Kategorien mit unterschiedlicher Qualitdtsauspragung des
OPNV und damit einer entsprechenden Aufgabenteilung zwischen OPNV und MIV
definieren, die konkret rdumlich im OPNV-Netz Gebieten, Korridoren und Verbin-
dungen zugeordnet werden kénnen:

1. Qualitatskategorie 1:
“OPNV als konkurrenzfihiges Verkehrssystem zum MIV"

Der Qualitdtsanspruch eines konkurrenzfahigen OPNV erfordert in einer Stadt mit
der GroBe und der Zentralitat Essens als Mindestqualitat in der Haupt- und der
Normalverkehrszeit (NVZ I) einen durchgangigen 10-Minuten-Takt (Montag bis
Freitag).

Fir den Anspruch der ,Konkurrenzfahigkeit™ ist aber nicht nur die Taktdichte rele-
vant, hier sind auBerdem Merkmale wie Fahrzeugqualitadt, Reisegeschwindigkeit
usw. von wesentlicher Bedeutung flir die Kundenwahrnehmung. Flr die Betrach-
tung im NVP wird jedoch primar die ,Bedienungshaufigkeit® zugrunde gelegt.

In den verdichteten Gebieten der Stadt Essen mit entsprechend hoher Ver-
kehrsnachfrage soll der OPNV in der Qualitatskategorie 1 gepflegt bzw. weiterent-
wickelt werden sowie grundsatzlich soweit wie mdglich Vorrang erhalten.

2. Qualitatskategorie 2:
“OPNV als Alternativsystem zum MIV"

Der Anspruch eines OPNV in der Qualitt eines wahrnehmbaren Alternativsystems
erfordert, bezogen auf die Situation in Essen, als Mindestqualitat in der Haupt- und
der Normalverkehrszeit einen durchgangigen 20-Minuten-Takt.

3. Qualitatskategorie 3:
“OPNV als Grundversorgung"

In Gebieten bzw. auf Relationen, in denen der OPNV nicht die Qualitit der Katego-
rien A und B erreicht, kann dieser nur eine Grundversorgung Ubernehmen. In der
Regel handelt es sich dabei

e um Gebiete mit sehr geringer Nutzungsdichte und damit geringer Verkehrser-
zeugung bzw.

e um Relationen mit geringen Marktchancen fiir den OPNV (geringes Verkehrsauf-
kommen, ginstige Randbedingungen fur MIV).

Aufgrund des geringen Nachfragepotenzials kann hier nur ein OPNV-Grundangebot
vorgehalten werden. Hier ware auch mit erheblichem Aufwand keine Verlagerung
gréBerer Verkehrsmengen auf den OPNV méglich.
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Abbildung 30: Hierarchisierung des OPNV-Netzes

3.1.4 Sozialstandards

Die Entlohnung des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen hat nach
MaBgabe einschlagiger und reprasentativer Tarifvertrage zu erfolgen. Dieser Stan-
dard stitzt sich auf § 8 Abs. 3 OPNV-Gesetz NRW. Die reprédsentativen Tarifvertra-
ge ergeben sich aus der jeweils giltigen Verordnung zur Feststellung der Reprasen-
tativitat von Tarifvertragen im Bereich des 6ffentlichen Personennahverkehrs (Re-
prasentative TarifvertrageVO - RepTVVO).

3.2 Bedienungsstandards

Die Bedienungsstandards sind Mindeststandards, deren Absicherung die Stadt
Essen als Aufgabentrager verfolgt. Sie umfassen die folgenden Kriterien:

e ErschlieBungsqualitat (siehe Kapitel 3.2.2),
e Bedienungsqualitat (siehe Kapitel 3.2.3),
e Verbindungsqualitdt (siehe Kapitel 3.2.4).

Die Bedienungsstandards sind dabei Grundlage fir die einheitliche Bewertung der
Angebotsqualitat im Stadtgebiet.

Die Bedienungsstandards sind flir die Stadt Essen verbindliche Bewertungs- und
Planungsbasis flir Angebotsverdanderungen im Geltungszeitraum des NVP. Ein Un-
terschreiten ist nur bei Vorliegen ,besonderer Randbedingungen™ (z. B. hoher Be-
triebsaufwand bei gleichzeitig geringer Fahrgastnachfrage) zulassig.
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3.2.1 Gebietskategorien

Die Anforderungen an die Angebotsqualitat im OPNV kénnen aufgrund unterschied-
lichster Strukturen im Stadtgebiet nicht in allen Teilen der Stadt gleich sein. Unter
Berticksichtigung verkehrsrelevanter Strukturdaten wie Einwohner- und Arbeits-
platzdichte sowie der Funktionalitdt und Zentralitét einzelner Teilrdume werden dif-
ferenzierte Qualitatskriterien festgelegt, anhand derer die Mindestqualitat des OPNV
in Essen definiert wird.

Die Festlegung der Angebotsqualitat erfolgt differenziert nach drei Gebietskatego-
rien im Stadtgebiet Essen. Die Definition der drei Gebietskategorien basiert auf der
durchschnittlichen Bevdlkerungsdichte im jeweiligen Stadtteil.

Gegenuber der Einstufung im NVP 2008 - 2012 werden folgende Hoherstufungen
von zwei Stadtteilen in die Kategorie I vorgenommen:

e Bochold (Einwohnerdichte tGber 5.000 EW pro km?2),

e Nordviertel (mit Universitat gesamtstadtisch bedeutsamer Verkehrserzeuger im
Stadtteil).

Die Bewertung der Erfillung der Standards der Bedienungsqualitat wird fir jeden
Stadtteil einzeln vorgenommen, wobei den einzelnen Stadtteilen Referenzhaltestel-
len zugewiesen werden, fir die, stellvertretend fiir den gesamten Stadtteil, das
OPNV-Angebot analysiert wird (siehe Kapitel 4.1.2).

Tabelle 23: Kategorisierung der Stadtteile und Zuordnung von Referenzhaltestellen fiir die
Bewertung der Angebotsqualitadt

Kategorie Stadt- | Stadtteil Referenzhaltestelle
bezirk

Kategorie I I Stadtkern Hbf./ Porscheplatz/ Berliner
“Gebiet mit hoher Platz
Nutzungsdichte” I Nordviertel Universitat Essen
Definition: I Westviertel Krupp-Hauptverwaltung
> 5.000 EW/ km?2

I Sudviertel Aalto Theater

I Sudostviertel Wasserturm

I Huttrop SchwanenbuschstraBe

II Rittenscheid MartinstraBe

I1I Altendorf RontgenstraBe

I1I Frohnhausen GervinusstraBe

ITI Holsterhausen Holsterhauser Platz

ITI Margarethenhdhe Margarethenhdhe

v Gerschede MlnstermannstraB3e

v Borbeck-Mitte Germaniaplatz
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Kategorie Stadt- | Stadtteil Referenzhaltestelle
bezirk
v Bochold WolfsbankstraBe
Y, Altenessen-Nord Karlsplatz
VI Katernberg Katernberger Markt
VII Steele Grendplatz/ Dreiringplatz
(richtungsbezogen)
Kategorie II I Ostviertel GoldschmidtstraBe
‘I‘\Iii:li,lermtgrsr]ciiitc:t?’lerer I Frillendorf Frillendorfer Platz
Definition: II Rellinghausen Rellinghausen Rathaus
1.000 bis II Bergerhausen AhrfeldstraBe
4.999 EW/ km?2
II Stadtwald Stadtwaldplatz
III Fulerum Regenbogenweg
III Haarzopf Erbach
v Schénebeck AntoniusstraBe
v Bedingrade Am Kreyenkrop
v Frintrop Frintroper Hohe
v Dellwig Reuenberg
Vv Altenessen-Sid Altenessen Bf.
\Y Karnap Boyer StraBle
\Y Vogelheim KleinstraBe
VI Schonnebeck PortendieckstraBe
VI Stoppenberg ErnestinenstraBBe
VII Kray Kray Sparkasse
VII Freisenbruch Albert-Schweitzer-StraBe
VII Horst Von-Ossietzky-Ring
VII Leithe Brininghofer Weg
VIII Heisingen Heisingen Ortsmitte
VIII | Kupferdreh PoststraBBe
VIII | Uberruhr-Hinsel Schulte-Hinsel-StraBe
VIII | Uberruhr-Holthausen KlapperstraB3e
VIII | Burgaltendorf Burgaltendorf Kirche
IX Bredeney Bredeney
IX Werden Werdener Markt
IX Kettwig Kettwiger Markt
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Kategorie Stadt- | Stadtteil Referenzhaltestelle
bezirk
Kategorie III “Gebiet v Bergeborbeck Sulterkamp

mit geringer und sehr

VIII Byfan Byfan
geringer Nutzungs- yrang yrang
dichte” IX Schuir Asey
Definition: IX Heidhausen Heidhausen Platz
< 1.000 EW/ km?2
IX Fischlaken Lirsweg

3.2.2 ErschlieBungsqualitat

Die Bewertung der ErschlieBungsqualitat richtet sich nach der raumlichen Erschlie-
Bungswirkung der Bahnhofe und Haltestellen. Dabei werden, in Anlehnung an die
Empfehlungen des VDV®°, die nachfolgenden Richtwerte fiir Haltestelleneinzugsbe-
reiche herangezogen. Eine Haltestelle wird im Zusammenhang mit der Bewertung
der ErschlieBungsqualitdt nur dann als ,OPNV-bedient® gewertet, wenn sie in der
Haupt- und Normalverkehrszeit in einer definierten Mindestqualitat bedient wird.

In Essen sollen die Einzugsbereiche einheitlich fiir die Bahnhofe und Haltestellen,
abweichend von den oben beschriebenen Gebietskategorien, im Sinne eines ,,Regel-
falls™ definiert werden. Vorgesehen werden zwei Ausnahmen mit geringeren bzw.
héheren zugrunde zu legenden Haltestelleneinzugsbereichen:

e in der Innenstadt und in den B-Zentren werden wegen der hohen Nutzungsdichte
und der Anforderung einer hohen ErschlieBungsqualitat geringere Haltestellen-
einzugsbereiche gefordert,

e in Gebieten mit sehr geringer Nutzungsdichte kénnen groBere Einzugsbereiche
angewendet werden.

Es ist sicherzustellen, dass in einem Stadtteil
e der Kategorie I mindestens 90 %,

e der Kategorie II mindestens 85 % und

e der Kategorie III mindestens 80 %

der Einwohner auf Basis der definierten Einzugsbereiche vom OV erschlossen wer-
den.

Bei der raumlichen Wirkung der Haltestelleneinzugsbereiche sind natirliche und
klnstliche Barrieren, wie Gewasser, Bahnstrecken und Autobahnen, einschrankend
zu bertcksichtigen.

% siehe: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) (2001): VerkehrserschlieBung

und Verkehrsangebot im OPNV, VDV-Schriften 4
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Tabelle 24: Standards ErschlieBungsqualitét fiir das Stadtgebiet Essen; Richtwerte fir die
Haltestelleneinzugsbereiche (Radius Luftlinie)'%°

Regelfall Innenstadt und | Gebiete mit sehr
B-Zentren'®! geringer
Nutzungsdichte
(o= Bt Seite | 89
EW/ km?2)
Bus/ TaxiBus 300 m'% 200 m 500 m
StraBenbahn/ 400 m103 300 m 600 m
Stadtbahn
S-Bahn 600 m 400 m 800 m
Mindestbedienung flir Wertung 20 Min. 20 Min. 60 Min.
der Haltestelle als “OPNV-
bedient” (HVZ+NVZ)
Zielwerte der ErschlieBungs- 85 % 90 % 80 %
wirkung im Teilgebiet!®*

Im NachtNetz wird durchgangig ein Haltestelleneinzugsbereich von 500 Metern zu-
grunde gelegt.

3.2.3 Bedienungsqualitat
3.2.3.1 Methodik

Die Bedienungsqualitit beschreibt die zeitliche Verfiigbarkeit des OPNV-Angebotes
flr die Fahrgaste, wobei insbesondere die Kriterien Betriebszeitfenster und Bedie-
nungshaufigkeit von Bedeutung sind.

100 Definition der Gebietskategorien siehe Tabelle 23

101 B.Zentren entsprechend der Definition und Abgrenzung in ,Masterplan Einzelhandel
2011" (Amt fur Stadtplanung und Bauordnung, 12. Juli 2011). B-Zentren sind die Stadt-
teilzentren Borbeck, Altenessen-Nord, Steele und Riittenscheid.

102 Bej 10-Minuten-Takt-Linien kann ein Einzugsbereich von 400 Metern verwendet werden,
wenn ein Radius von 300 Metern nicht ausreichend ist. Begriindung: Erfahrungen, z. B.
aus Berlin mit der Umsetzung des MetroLinien-Konzeptes, zeigen, dass der Fahrgast
langere FuBwege auf dem Weg zur Haltestelle akzeptiert, wenn diese Haltestelle im
dichten Takt bedient wird.

103 Bej 10-Minuten-Takt-Linien Einzugsbereich von 500 Metern, wenn ein Radius von 400
Metern nicht ausreichend ist.

104 Erschlossene Einwohner und Arbeitsplatze auf Basis der zugrunde gelegten Haltestellen-
einzugsbereiche (die Trennwirkung natirlicher und kinstlicher Zasuren ist zu berlck-
sichtigen).
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3.2.3.2 Verkehrszeiten

Der definierte Betriebszeitraum sowie die einzelnen Betriebszeitfenster der Ver-
kehrszeiten bericksichtigen

e die typischen Nutzerstrukturen (z. B. Beruf, Ausbildung, Einkauf, Freizeit) fur
Seite | 90 bestimmte Zeitabschnitte,

o die aktuellen Ladenéffnungszeiten sowie
» die Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im MIV und im OV.

Seit einigen Jahren sind in den GroBstadten Veranderungen in den Verkehrszeiten
in erster Linie in der vormittaglichen Hauptverkehrszeit eingetreten. Die Frih-HVZ
verschiebt sich (sukzessiv) leicht nach hinten. Eine wesentliche Rolle spielt dabei
auch die Zunahme der Studierendenzahlen im Kontext mit einer verstarkten OPNV-
Nutzung dieser Bevoélkerungsgruppe. Vor diesem Hintergrund erfolgt ggii. dem NVP
2008 - 2012 eine Anpassung der Zeitfenster fiir die Friith-NVZ (NVZ-1)!%,

Die Betriebszeitfenster sind als ,Rahmenvorgabe" zu verstehen. Abweichungen von
bis zu 30 Minuten je nach Funktion einer Linie bzw. Lage im Stadtgebiet sind tole-
rierbar und damit ohne Relevanz fiir die Bewertung. Bei Verdnderungen der Laden-
offnungszeiten bzw. bei grundsétzlichen Anderungen der Schulzeiten (z. B. spéaterer
Schulbeginn) sind die Zeitfenster vom Aufgabentrager zu lGberprifen und ggf. ent-
sprechend anzupassen.

105 NVZ Iim NVP 2008 ab 08:30 Uhr
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Tabelle 25: Definition Verkehrszeiten und Betriebszeitfenster (Mo-Fr)

Verkehrstag Verkehrszeit Abk. Betriebszeitfenster
Mo-Fr Nachtverkehrszeit NaVvz I 00:00 - 02:00
Schwachverkehrszeit SVZ1 04:00 - 06:30
Hauptverkehrszeit HVZ 1 06:30 - 09:00
Normalverkehrszeit NVZ 1 09:00 - 13:00
Hauptverkehrszeit HVZ 11 13:00 - 18:30
Normalverkehrszeit®® NVZ II 18:30 - 21:00
Schwachverkehrszeit SVzZ 11 21:00 - 23:00
Nachtverkehrszeit NaVvz II 23:00 - 24:00
Sa Nachtverkehrszeit NaVvz 1 00:00 - 07:00
Schwachverkehrszeit SVZ1 07:00 - 08:30
Normalverkehrszeit NVZ 1 08:30 - 21:00
Schwachverkehrszeit SVz 1II 21:00 - 23:00
Nachtverkehrszeit NaVvz II 23:00 - 24:00
So/ FT Nachtverkehrszeit Navz I 00:00 - 08:00
Schwachverkehrszeit SVZ1 08:00 - 23:00
Nachtverkehrszeit NaVvz II 23:00 - 24:00

3.2.3.3 Richtwerte der Bedienungsqualitat (Bedienungs-
haufigkeit)
Als Richtwerte flUr die Bedienungshaufigkeit werden in Tabelle 26 Mindesttaktzeiten

definiert. Diese gelten unabhangig davon, ob es sich bei der Verbindung um eine
Umsteige- oder Direktverbindung handelt.

Die Bewertung erfolgt im Rahmen der nachfolgenden Mangelanalyse des NVP flr
die Stadtteile anhand von ausgewahlten Referenzhaltestellen, die als ,maBgebend"
flr die ErschlieBung und Bedienung des Stadtteils wirken (siehe Kapitel 4.1.2).

Zu gewahrleisten sind die Bedienungsstandards auf folgenden Relationen:
e Wohnquartier - Innenstadt,

e Wohnquartier - relevantes B-Zentrum (Stadtteilzentren Borbeck, Altenessen-
Nord, Steele und Ruttenscheid).

106 5.Bahn NVZ ab 19:00 Uhr.
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Fir die SVZ I werden keine Bedienungsstandards festgelegt, da in dieser Verkehrs-
zeit, in welcher nur rund 3 % des taglichen Gesamtmobilitdtsaufkommens der Es-
sener Bevdlkerung stattfindet (siehe Abbildung 21), vom Tagesverkehr raumlich
differenzierte Mobilitatsverflechtungen vorhanden sind.

Tabelle 26: Richtwerte fiir Bedienungshéufigkeit Mo-Fr (Takt)%”

Verkehrszeiten
Gebietsj NVZ II und
kategorien HVZ NVZ I p——
Kategorie I 10° 10° 15°
Kategorie II 20° 20° 30°
Kategorie III 30° 60’ 60’

Tabelle 27: Richtwerte fiir Bedienungsh&ufigkeit Samstag und Sonntag/ Feiertag (Takt)!%

Verkehrszeiten
Gebietskategorien NVZ svz
Kategorie I 15° 30°
Kategorie 11 30° 60’
Kategorie III 60° 60°

3.2.4 Verbindungsqualitat

3.2.4.1 Anforderungen an die Reisezeit

Wichtigster Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Tlr-zu-Tlr-Reisezeit. In
Tabelle 28 werden Richtwerte definiert, innerhalb derer ein Fahrgast unter Berlick-
sichtigung der Anforderungen der ErschlieBungswirkung (siehe Kapitel 3.2.2) die
relevanten Zentren erreichen kann.

107 in Anlehnung an: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) (2001): Verkehrser-

schlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, VDV-Schriften 4

108 apenda
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Tabelle 28: Definition Reisezeiten zur Erreichbarkeit der relevanten Zentren (Mo-Fr)

zu erreichendes maximale Reisezeit
Zentrum

Innenstadt 45 Minuten
B-Zentrum 35 Minuten
C-Zentrum 30 Minuten

3.2.4.2 Anforderungen an die Umsteigehaufigkeit

Ahnlich wie fiir die Reisezeit gilt auch fiir die Umsteigehaufigkeit die Zielsetzung,
diese so gering wie moglich zu halten. Dazu sind die in Tabelle 29 festgelegten
Richtwerte flr die maximale Umsteigehaufigkeit zum Erreichen der relevanten Zen-
tren einzuhalten.

Tabelle 29: Richtwerte fiir maximale Umsteigehéufigkeit zur Erreichbarkeit der relevanten
Zentren%®

Innenstadt B-Zentrum C-Zentrum
Kategorie I 0
(Gebiete in
Randlagen 0 0
einmaliges
Umsteigen)
Kategorie II 0
(Gebiete in
1 Randlagen 0
einmaliges
Umsteigen)
Kategorie III 2 2 1

3.2.5 Anschlussbindungen an Verkniipfungspunkten

An den Verknipfungspunkten sind in den Hauptrelationen (> 200 umsteigende
Fahrgdste pro Relation in beide Richtungen) mdglichst direkte Anschliisse bzw. ge-
ringe Wartezeiten zu gewdhrleisten. Bei Taktfolgen von 20 Minuten und ldnger auf
beiden anschlussrelevanten Linien ist an den Verknidpfungspunkten 1. und 2. Ord-
nung auf den Hauptumsteigerelationen eine betriebliche Anschlusssicherung, soweit
realisierbar, vorzusehen.

109 Definition der B- und C-Zentren siehe Kapitel 2.1.5
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Bei nicht ausreichender Fahrplansicherheit (z. B. Behinderungen und Stérungen
durch MIV) sowie an Verknlipfungspunkten mit langeren Umsteigewegen mit re-
gelmaBigem Auftreten ist ein Zuschlag von bis zu 5 Minuten zulassig.

Tabelle 30: Anforderungen an die Anschlussbindung an Verkniipfungspunkten (max. Uber-
gangszeiten in Minuten)

Verkniipfungs- | Verkniipfungs- | Verkniipfungs-
punkt punkt punkt

1. Ordnung 2. Ordnung 3. Ordnung
Umsteigen im Stadtbahn-/ 5° Nicht relevant Nicht relevant
StraBenbahn-System
Umsteigen im Stadtbahn-/ 10° Nicht relevant Nicht relevant
StraBenbahn-System bei
FuBwegen > 200 m zwischen
den Bahnsteigen
Bus-/ Stadtbahn-/ 5° 10° 15°
StraBenbahn-System im
Oberflachenverkehr
Bus-/ Stadtbahn-/ 10° 15° 20"
StraBenbahn-System mit
unterirdischem Bahnhof
Bus/ Bus 5° 10° 15°
Umsteigen von/ zur S-Bahn 10° 15° Nicht relevant

= VerknUpfungspunkt 1. Ordnung: Hauptumsteigepunkte mit systematischen Verknipfungen im
Stadtbahn-/ StraBenbahn-System bzw. von S-Bahn-, Stadtbahn- oder StraBenbahnlinie mit
mindestens vier Buslinien sowie mit mindestens 1.000 Umsteigern pro Tag Uber alle

Relationen (im Bestand: z. B. Hauptbahnhof, Steele, Borbeck Bf., HelenenstraBe)

= VerknUpfungspunkt 2. Ordnung: Verknlipfungspunkte S-Bahn-, Stadtbahn- oder

StraBenbahnlinie mit mindestens zwei Buslinien bzw. Bus-Bus-Verknipfung mit mindestens
drei Buslinien sowie mindestens 500 Umsteigern pro Tag Uber alle Relationen (im Bestand
z. B. Bredeney, Essen-Werden)

= Verknlpfungspunkt 3. Ordnung: Nebenumsteigepunkte (im Bestand Burgaltendorf,
Margarethenhdhe)
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3.3 Qualitatsstandards

Grundsatzlich sind die Qualitatsstandards der Stadt Essen auf alle Linien des Stadt-
verkehrs sowie bei Regionallinien anzuwenden. Bei grenziiberschreitenden Linien,
die nicht im Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen™ zugeordnet sind, und bei Linien, die
zum Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen™ gehdren und gemeinschaftlich von anderen
Verkehrsunternehmen mitbedient werden, kann der vorgenannte Grundsatz - unter
Bericksichtigung der Verkehrsfunktion des einzelnen Produktes - angepasst wer-
den, sofern dies anderslautende Qualitatsstandards benachbarter Aufgabentrager
unumganglich machen. Die Stadt Essen wird in diesem Fall in der Abstimmung mit
den Nachbaraufgabentragern auf eine bestmdogliche Qualitat der grenziiberschrei-
tenden Verkehre hinwirken.

Von Subunternehmern durchgefiihrte Leistungen muissen vollumfanglich den hier
beschriebenen Qualitaten entsprechen.

3.3.1 Platzkapazitiaten

Bei der Dimensionierung des Platzangebotes (Sitz- und Stehplatze) in den einge-
setzten Fahrzeugen werden die nachfolgenden Mindeststandards angesetzt.

Tabelle 31: Maximale Besetzung der Fahrzeuge nach Verkehrszeiten

Fahrzeug maximal besetzte
Platze
(Grenzwerte) davon anteilig Sitzplatze
HVZ NVZ HVZ NVZ
Standardlinienbus 65 50 48% 62%
Standardliniengelenkbus 100 77 46% 60%
StraBenbahn (Niederflur) 120 92 58% 76%
. ) 44% (B-Wagen) 56% (B-Wagen)
Stadtbahn (Einzeltraktion) 170 131 41% (Dockland) 53% (Dockland)
Stadtbahn (Doppeltraktion) 340 262 44% (B-Wagen) 56% (B-Wagen)
41% (Dockland) 53% (Dockland)

In der NVZ soll flir Fahrten mit einer Fahrtzeit von lGber 15 Minuten jedem Fahrgast
ein Sitzplatz zur Verfligung stehen. In der SVZ soll in der Regel jedem Fahrgast ein
Sitzplatz angeboten werden.

In der Hauptverkehrszeit kdnnen aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und bestimm-
ter planerischer Uberlegungen die Richtwerte fiir kurze Streckenabschnitte (maxi-
mal 5 Minuten Fahrzeit) Uberschritten werden.

Bei GroBveranstaltungen und Sondersituationen (z. B. extreme Witterung) gelten
die definierten QualitdtsmaBstabe ausdricklich nicht.
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3.3.2 Fahrzeuge

Die Ausstattung und Ausriistung der Fahrzeuge stellen ein wichtiges Merkmal fiir
die Beférderungsqualitat dar.

Grundsatzlich sind bezliglich des Datenaustauschs die Schnittstellen zwischen den
Betreibern und dem VRR zu gewahrleisten sowie innerhalb des Betreibers zwischen
den Fahrzeugen und der zentralen Leitstelle bzw. des zentralen Leitsystems.

3.3.2.1 Fahrzeugausstattung

Stadtbahn

Folgende Kriterien sind zu erfillen:

e durchgangig stufenfreier Fahrzeugboden

e Einstiegshéhe maximal 100 cm Uber Schienen-Oberkante

e mindestens 40 % an Sitzplatzen bezogen auf die Platzkapazitat, wie sie sich aus
den Grenzwerten flr die maximal besetzten Platze (Sitz- und Stehplatze) ergibt
(siehe Tabelle 31)

e Sitze mit textilem Bezug oder hochwertige Kunststoff- bzw. Holzsitze (Festle-
gung abhdngig von spateren Tests durch Kunden im Vorfeld der geplanten Neu-
beschaffung); Sitze missen den aktuellen Brandschutzbestimmungen entspre-
chen (Achtung: Bestandsschutz bei Altfahrzeugen ist bei Neufahrzeugbeschaf-
fung entsprechend zu bericksichtigen)

e Bluetooth-Technik zum Aufbau einer Fahrgastorientierung im OPNV (Beriicksich-
tigung bei Neubeschaffungen)

e mindestens je eine Mehrzweckflache an zwei Tliren mit mind. je zwei Rollstuhl-
platzen

e Mindestens vier Tlren je Seite, mit einer Durchgangsbreite von mindestens
850 mm

e akustische und visuelle Fahrgastinformation

o Fahrgastinformation innen:
Anzeige und Ansage der nachsten Haltestelle, Anzeige ,Wagen halt", TFT-
Monitore (insgesamt vier Stlick; je zwei Doppelmonitore) zur Darstellung
des Linienweges, der ,Wagen halt"- und Anschluss-Anzeige, mit technischer
Schnittstelle zur Echtzeitauskunft des VRR

o Fahrgastinformation auBen:
Hochauflésende Punktmatrix (LED Technik) an Front, Heck und beiden Sei-
ten fUr Anzeige der Liniennummer mit Fahrtziel

e Fahrgastsprechstelle in jedem Wagentaeil
e Videolberwachung

e Klimatisierung (Berlcksichtigung bei Neubeschaffungen)
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mind. zwei Fahrausweisentwerter

Darstellung der Kursnummer (von auBen erkennbar)

StraBBenbahn

Folgende Kriterien sind zu erfillen:

Niederfluranteil mindestens 70 % (bezogen auf Fahrzeugldnge)
Einstiegshohe maximal 30 cm Uber Schienen-Oberkante

Tlren flr den Fahrgast missen im Niederflurbereich liegen
mindestens drei Doppeltiiren je Seite (bei Neubeschaffung)

mindestens zwei Tiren je Seite Rampen zur Spaltiberbrickung (mdglichst an
T4r 1 und Tur 3 bei Neubeschaffung, damit flir Rollstuhlfahrer eine einheitliche
Orientierung auf dem Bahnsteig zu den Tiiren mit Rampe gewéhrleistet wird)!°

mindestens 40 % an Sitzplatzen bezogen auf die Platzkapazitat, wie sie sich aus
den Grenzwerten flir die maximal besetzten Platze (Sitz- und Stehplatze) ergibt
(siehe Tabelle 31)

Sitze mit textilem Bezug oder hochwertige Kunststoff- bzw. Holzsitze (Festle-
gung abhangig von spateren Tests durch Kunden im Vorfeld der geplanten Neu-
beschaffung; Sitze miissen den aktuellen Brandschutzbestimmungen entspre-
chen (Achtung: Bestandsschutz bei Altfahrzeugen ist bei Neufahrzeugbeschaf-
fung entsprechend zu beriicksichtigen)

Bluetooth-Technik zum Aufbau einer Fahrgastorientierung im OPNV (Berticksich-
tigung bei Neubeschaffungen)

mindestens je eine Mehrzweckflédche an der 1. und 3. Tir mit mind. je zwei Roll-
stuhlplatzen

akustische und visuelle Fahrgastinformation:

o Fahrgastinformation innen:
Anzeige und Ansage der nachsten Haltestelle, Anzeige ,Wagen halt", TFT-
Monitore (insgesamt 4 Stlck; je 2 Doppelmonitore) zur Darstellung des Li-
nienweges, der ,Wagen halt" und Anschluss-Anzeige, mit technischer
Schnittstelle zur Echtzeitauskunft des VRR

o Fahrgastinformation auBen:
Hochauflésende Punktmatrix (LED Technik) an Front, Heck und beiden Sei-
ten fur Anzeige der Liniennummer mit Fahrtziel

Fahrgastsprechstelle in jedem Wagenteil
Videolberwachung

Klimatisierung (Bericksichtigung bei Neubeschaffungen)

110

Aufgrund des vorhandenen Hohenunterunterschieds zwischen der Steighéhe (Kombibord
19 cm) und dem FuBboden der StraBenbahn von ca. 30 cm muss die Rampe zumindest
diesen Hohenunterschied Uberbriicken kénnen.
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Darstellung der Kursnummer (von auBen erkennbar)

mind. zwei Fahrausweisentwerter

Bus

Folgende Kriterien sind zu erfillen:

Die fur die Fahrzeugausstattung jeweils glltigen Vorschriften, Verordnungen,
Empfehlungen und Richtlinien des VDV, der EU/ ECE, der StVZO und der
BOKraft werden eingehalten bzw. berlicksichtigt.

Umweltstandard mindestens Euro 6 bei Neubeschaffung
ab 01.01.2020: gesamte Fahrzeugdflotte mind. EEV-Standard
Obergrenze Fahrzeugalter: 15 Jahre

Niederflurtechnik (Boden 100 % Niederflur) mit Kneeling-Funktion und aus-
klappbarer Rampe

akustische und visuelle Fahrgastinformation:

o Fahrgastinformation innen:
Anzeige und Ansage der nachsten Haltestelle, Anzeige ,Wagen halt", TFT-
Monitore (Solobus 2 Stlick, Gelenkbus 4 Stiick) zur Darstellung des Linien-
weges, der ,Wagen halt"- und Anschluss-Anzeige mit technischer Schnitt-
stelle zur Echtzeitauskunft des VRR

o Fahrgastinformation auBen:
hochauflésende Punktmatrix (LED Technik) an Front und Seite rechts fir An-
zeige der Liniennummer mit Fahrtziel, Anzeige der Liniennummer an Heck
und Seite links

Haltewunschtaster im Fahrzeug an jeder senkrechten Haltestange (auB3er bei
Haltestangen mit Entwerter oder Einstiegs-Kontrollsystem (EKS))

Vollklimatisierung des Fahrgastraumes

mindestens 40 % an Sitzplatzen bezogen auf die Platzkapazitat, wie sie sich aus
den Grenzwerten flir die maximal besetzten Platze (Sitz- und Stehplatze) ergibt
(siehe Tabelle 31)

Sitze mit textilem Bezug oder hochwertige Kunststoff- bzw. Holzsitze (Festle-
gung abhangig von spateren Tests durch Kunden im Vorfeld der geplanten Neu-
beschaffung

im Bereich zwischen Tlr 1 und Tir 2 je eine Mehrzweckflache mit absoluter
MindestgroBe von 900 x 2.100 mm sowie 900 x 1.400 mm im Gelenkbus bzw.
zwei Mehrzweckflachen mit absoluter MindestgréBe von je 900 x 1.400 mm im
Standardbus (mit zugeordnetem Sitz oder Stehlehne flir Begleitperson und ge-
polsterter Trennwand bzw. Anlehnplatte) mit niveaugleichem, kurzem Zugang
zu einer Tur (Mindestbreite 1.200 mm); keine die Bewegungsfreiheit behindern-
de Haltestangen oder sonstige Einbauten auf der Mehrzweckflache

Verkabelung flir Bordinformationssysteme (IBIS), Bordrechner
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Bluetooth-Technik zum Aufbau einer Fahrgastorientierung im OPNV (Berticksich-
tigung bei Neubeschaffungen)

Vorristung und Verkabelung fir Fahrgastzahlgerate

Zwei doppelfligelige Tiren (mind. 1.200 mm) im Standardbus bzw. drei doppel-
fligelige Tiren (mind. 1.200 mm) im Gelenkbus. Tir 2 als AuBenschwenkschie-
betlr und Tir 1 und 3 als Innenschwingtdr.

Tlrtechnik gemaB VDV-Schrift 230 "Rahmenempfehlung fir Stadt-Niederflur-
Linienbusse"

AuBentaster an Tir 2 fur Rampenanmeldung mit Symbol Rollstuhl und Kinder-
wagen

Videouberwachung

Vertriebstechnik (mit bargeldloser Bezahlung)

mind. zwei Fahrausweisentwerter

Darstellung der Kursnummer (von auBen erkennbar)

(Vorbereitung fir) Funkausristung zur Kommunikation mit der Leitstelle

Die flr die Mitnahme von E-Scootern tauglichen Linienbusse missen folgende An-
forderungen erflllen:

Die Lange der Aufstellflache sollte mindestens folgende MaBe aufweisen:

2.000 mm bei Lage gegenlber der Tir fir den Zustieg bzw. 1.500 mm bei Lage
auf der rechten (Tir-) Seite des Busses (die jeweiligen MaBe kénnen unter-
schritten werden, wenn im Bus zwei gegenliberliegende Aufstellflachen vorhan-
den sind).

Normengerechter Rollstuhlstellplatz gemaB UN/ECE Regelung Nr. 107, also mit
Rlckhalte- bzw. Sicherheitseinrichtungen auf folgenden drei Seiten: die Fahr-

zeugseitenwand, die riickwartige Anlehnflache, eine Haltevorrichtung zum Gang
hin mit einem Uberstand gegeniiber der Anlehnflache von mindestens 280 mm.

Sonderregelung

Flr die Erbringung von zeitweiligen Schienenersatzverkehren oder zusatzlichen
Bussonderverkehren und fir Fahrzeuge der nicht regelmaBig eingesetzten Betriebs-
reserve sind abweichende Fahrzeugstandards mdglich, die folgende Mindestanfor-
derungen erfillen missen:

Ticketkontrollsystem
adaquate Be- und Entliftung
Grundlegende Fahrgastinformation (Fahrtziel, Liniennummer)

technisch angemessene Kommunikationsmadglichkeit mit der Leitstelle
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3.3.2.2 Fahrzeugzustand und -reinigung

Die Fahrzeuge sind auBen grundsatzlich sauber und schadensfrei zu halten, so dass
insgesamt ein ansehnlicher und gepflegter Eindruck vermittelt wird.

e Bei Betriebsbeginn missen die Fahrzeuge innen und auB8en in einem optisch
sauberen Zustand sein.

e Grobe Verunreinigungen (z. B. Zeitungen und Getrankebehalter) sind wahrend
des Betriebes durch das Fahrpersonal (z. B. in den Wendezeiten) zu entfernen.

e Erhebliche Verunreinigungen des Fahrzeuginnenraumes sind wahrend der Ver-
kehrsdurchfiihrung bei nachstmdéglicher Gelegenheit (z. B. bei einer kurzen
Standzeit) zu beseitigen, wenn ein schnellstmdéglicher Fahrzeugaustausch be-
trieblich nicht realisierbar ist.

e Grobe Vandalismusschdden sind kurzfristig, moglichst direkt, zu beseitigen.

e Fahrzeuge mit groBflachigen Graffitis diirfen nicht im Linienverkehr eingesetzt
werden.

In den Fahrzeugen sind jederzeit angemessene klimatische Verhaltnisse, bezogen
auf die jeweilige Jahreszeit, sicherzustellen.

3.3.2.3 FahrzeugauBenwerbung

Bei der Fahrzeug-AuBenwerbung sind die Fensterflachen von Beklebungen so frei-
zuhalten, dass die Fahrgaste eine freie Sicht aus den Fenstern haben und die Orien-
tierungsmaoglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste nicht negativ
beeinflusst werden. Ausnahme ist das Trafficboard.

Nicht zulassig sind folgende Werbeinhalte:

e politische Inhalte,

e religidse Inhalte,

e pornografische bzw. sexuell konnotierte Inhalte und

e gewaltverherrlichende Inhalte.

3.3.2.4 Erscheinungsbild und Design

Ein einheitliches Corporate Design fiir die zum Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen"
gehoérenden Linien ist wichtig fir die Wahrung eines durchgangigen und unver-
wechselbaren Erscheinungsbildes. Ziel des Corporate Designs ist es, einen klar er-
kennbaren Betreiber des OPNV in Essen zu positionieren.

Die vorgegebenen Designfarben sind RAL 1021 Rapsgelb und RAL 5022 Nachtblau.
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3.3.3 Betriebsdurchfiihrung
3.3.3.1 Betriebshofe

Samtliche Fahrzeuge sind sicher in Betriebshéfen bzw. Betriebsanlagen oder min-
destens auf abgezdaunten Grundstliicken abzustellen. Daflr erforderlich ist je ein
Betriebshof flir die Betriebszweige Stadtbahn/ StraBenbahn und Bus auf dem
Stadtgebiet (alternativ ein kombinierter Betriebshof).
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3.3.3.2 Leitstelle und Betriebssteuerung

Eine betriebszweig-lUbergreifende Steuerung und Uberwachung des operativen Be-
triebs muss durch eine gemeinsame Leitstelle (flir Schiene und Bus) erfolgen, die
im Stadtgebiet Essen vorzuhalten ist. Diese muss wahrend der gesamten Betriebs-
zeit besetzt sein.

Eine Abstimmung der Betriebssteuerung mit den Leitstellen benachbarter Unter-
nehmen ist anzustreben.

3.3.3.3 Plunktlichkeit

Das Erstellen eines minutengenauen Fahrplans ist zur Gewahrleistung eines qualita-
tiv hochwertigen OPNV-Gesamtnetzes in der Stadt Essen notwendig.

Die Fahrten sind punktlich zu erbringen. Die Vorgaben zur PUnktlichkeit gelten aus-
dricklich auch bei geplanten Abweichungen vom Regelfahrplan, fiir die ein Fahrplan
erstellt und kommuniziert wird.

3.3.3.4 Verkehrsangebot

Verfligbarkeit des Fahrtangebotes

Die Betreiber haben einen Fahrplan zu erstellen, mindestens jahrlich fortzuschrei-
ben und zu veréffentlichen. Die Fahrleistung ist wie im Fahrplan dargestellt zu er-
bringen, insbesondere vollstdndig und punktlich. Fir einen zuverlassigen Betrieb ist
eine ausreichende Fahrzeug- und Personalreserve vorzusehen.

Abweichungen von den konzessionierten Linienwegen sind im Regelverkehr unzu-
lassig.

Fahrten gelten als ausgefallen, wenn sie gar nicht, verfriiht bzw. nur teilweise (Teil-
ausfalle) durchgefihrt werden.

Storungsmanagement

Im Fall einer Stérung sind Ersatzverkehre, Stérungsdienste etc. méglichst umge-
hend zu erbringen. Bei Abweichungen vom Regelfahrplan sind die Fahrgaste unver-
zlglich zu informieren.
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Geplante Betriebsabweichungen

Bei planbaren bzw. geplanten Betriebsunterbrechungen (Baustellen etc.) gilt ein
Ersatzverkehr nach vorher kommuniziertem Fahrplan.

Ziel der Ersatzverkehre ist es, eine dem Regelangebot vergleichbare Angebotsquali-
tat anzubieten. Dabei kdnnen abweichende Fahrzeugstandards zum Tragen kom-
men, die bestimmte Mindestanforderungen erfiillen missen:

e Ticketkontrollsystem (Kontrollierter Vordereinstieg muss erfolgen),
e adaquate Be- und Entliftung,
e grundlegende Fahrgastinformation (Fahrtziel, Liniennummer),

e technisch angemessene Kommunikationsmdglichkeit mit der Leitstelle.

Ungeplante Betriebsabweichungen

Bei ungeplanten Betriebsabweichungen bzw. Stérungen des Regelverkehrs (durch
plétzliche Ereignisse etc.) sind zur Aufrechterhaltung einer ausreichenden Ver-
kehrsbedienung schnellstméglich Ersatzverkehre bereit zu stellen.

3.3.3.5 Anschlussplanung

Umsteigefreundliche Anschliisse von einer Fahrt zu einer anderen Fahrt sind an
zentralen Verknlpfungspunkten in Hauptlastrichtung planerisch zu beriicksichtigen,
insbesondere in Schwachverkehrszeiten. Bei mehreren Anschlussoptionen sind in
der planerischen Abwagung die Anschlisse zum libergeordneten Verkehrsmittel zu
bertcksichtigen.

Im NachtNetz ist aufgrund des stark ausgediinnten Taktes und der Angebotsredu-
zierung ein Anschluss geplant, der durch die Sternfahrt am Essener Hbf. ermdglicht
wird.

Um die NRW-Mobilitatsgarantie und das Plnktlichkeitsversprechen (siehe 3.3.6.1)
zu stitzen, ist mindestens in der SVZ eine operative Anschlusssicherung unter Zu-
hilfenahme der Betriebssteuerung anzustreben.

3.3.3.6 Disposition Bedarfsverkehre

In der Stadt Essen treten Verkehrsbedarfe auf, die in ihrer Auspragung Uber das
regelmaBige Linienverkehrsangebot hinausgehen. Daflir sind bedarfsgerechte Er-
ganzungsangebote zeitlich begrenzt oder Uber einen langeren Zeitraum bereitzu-
stellen, z. B. Zusatzverkehre bei besonderen GroBveranstaltungen (siehe Kapitel
7.4).

Dies erfordert vom jeweiligen Betreiber die Disposition von bedarfsgesteuerten Ver-
kehren, z. B. TaxiBussen, und E-Wagen. Hierzu sind EDV-gestlitzte Dispositions-
programme einzusetzen.
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3.3.4 Ticketvertrieb

3.3.4.1 Kundenzentrum und Vertriebspartner

Kundenzentrum

Es ist im Stadtgebiet an mindestens zwei zentralen Stellen des OPNV-Netzes je ein
Kundenzentrum zu betreiben.

Die Kundenzentren erbringen mindestens folgende Leistungen:
e Fahrplanauskiinfte/ Mobilitatsberatung

e Ticketverkauf

e Beratung HandyTicket

e Ticketumtausch (Tarifwechsel)

e Tarifberatung

e Abonnementfragen (Abschluss neuer Abos, Anderungen, Kiindigungen, Ersatz-
chipkarten)

e Bearbeitung von ,Schwarzfahrer-Féllen®™ (Klarung vor Ort)

e Entgegennahme von Beschwerden und Weiterleitung an das Beschwerdemana-
gement

e Weitergabe von Sonderinformationen (Baustellen, Sperrungen)
e Fundsachenmanagement und -ausgabe

e Information und Vermittlung erganzender Mobilitdtsangebote (z. B. CarSharing,
Leihrad etc.) zur Verlangerung der Mobilitatskette

e Entgegennahme von Erstattungsanfragen im Rahmen der Mobilitdtsgarantie und
des Plnktlichkeitsversprechen (Entgegennahme von Antrdagen und Weiterleitung
an das Beschwerdemanagement)

e Bearbeitung von Reklamationen

Vertriebspartner und Verkaufsstellen

Zusatzlich bieten Vertriebspartner die Mdglichkeit des Ticketerwerbs. Die Vertriebs-
partner sind vom Betreiber zu akquirieren, auszuwahlen, zu schulen, mit Material
und Informationen zu versorgen und abzurechnen.

In den Stadtteilen sind vom Betreiber ,Vertriebspartner" mit privaten Kooperati-
onspartnern vorzuhalten.

Zu den Leistungen der Vertriebspartner gehéren:

e Vertrieb des Ticketsortiments (ggf. auch zukinftig neu eingeflihrte Tickets)
e erweiterte Abo-Annahme (bis drei Werktage vor Monatsende)

e Fahrplanauskinfte (auch Ausdruck)

e Verkauf verschiedener KombiTickets
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Des Weiteren bestehen Kooperationen mit Vertriebspartnern, die ein eingeschrank-
tes Ticketsortiment vertreiben. Die Kooperationen sind fortzufiihren und ggf. aus-
zuweiten.

_ 3.3.4.2 Vertriebswege
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Die Bezahlsysteme bieten dem Kunden die Mdglichkeit, ein Ticket zu jeder Zeit zu
kaufen. An jeder Schienenhaltestelle ist ein Bezahlsystem, z. B. Ticketautomat,
vorzuhalten, das barrierefrei zu bedienen ist.

In den Fahrzeugen ist der Ticketverkauf tiber die Fahrer oder alternativ ber Auto-
maten zu gewahrleisten.

Der Ticketvertrieb wird klinftig starker iber das Internet bzw. Smartphone erfol-
gen. Daflr sind entsprechende Systeme - auch gemeinsam mit dem VRR - zu ent-
wickeln und dem Kunden anzubieten.

Die Betreiber stellen die Abokundenbetreuung und den Vertrieb von FirmenTickets
sicher.

3.3.5 Fahr- und Servicepersonal

3.3.5.1 Fahrpersonal

Bei der Auswahl des Fahrpersonals ist sicherzustellen, dass dieses den gehobenen
Anforderungen an einen attraktiven OPNV hinsichtlich einer umfassenden Dienst-
leistungs- und Kundenorientierung entspricht. Im Stadtgebiet Essen sollen aus-
schlieBlich in diesem Sinne ausreichend ausgebildete und geschulte Fahrer einge-
setzt werden.

Das Fahrpersonal muss die nachfolgend definierten Anforderungen erfillen:

e Das Fahrpersonal hat einheitliche und gepflegte Kleidung zu tragen. Ausnahmen
kdénnen flr Verstarkerverkehre mit kurzeitigem Einsatz und Ersatzverkehre ver-
einbart werden.

e Das Fahrpersonal muss lUber ausreichende Kenntnisse zum Fahrplan, zum Li-
niennetz, zu den relevanten Anschlussbeziehungen, zum VRR-Tarif sowie zur
ortlichen Situation (z. B. Ortskunde bezliglich Freizeit- und Kulturziele) verfliigen
und hierzu dem Fahrgast bei Bedarf Auskunft geben.

e Das Beherrschen und Anwenden der deutschen Sprache ist fir alle Fahrer im
Sinne einer reibungslos laufenden Betriebskommunikation verpflichtend.

e Das Fahrpersonal ist Gber branchentbliche Dienstanweisungen fir die Zulas-
sung, Aus- und Weiterbildung im Fahrdienst mit Bussen sowie StraBen- und
Stadtbahnen zu schulen.

e Mitarbeiterschulungen bzgl. betrieblicher und technischer Themen, Kundenori-
entierung und Arbeitssicherheit sind regelmaBig, mindestens einmal jahrlich,
durchzufihren.
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¢ Weiterhin sind Schulungen nach VDV-Mitteilung 7034 und VERORDNUNG (EU)
Nr. 181/ 2011 (Vorgaben zum Umgang mit Menschen mit Mobilitdtseinschran-
kung) durchzufthren.

e Deeskalations- und Erste-Hilfe-Schulungen sollen mind. alle finf Jahre erfolgen.

3.3.5.2 Leitstellenpersonal

Im Sinne eines reibungslos laufenden Betriebs muss das Leitstellenpersonal die
deutsche Sprache in Wort und Schrift beherrschen sowie iber ausreichende Kennt-
nisse und Fahigkeiten zur Bedienung des Funk-/ Kommunikationssystems verfligen,
um die verbale Kommunikationsmaéglichkeit zwischen Fahrpersonal und Leitstelle
sicherzustellen.

3.3.5.3 Service-/ Vertriebspersonal
Das Personal in den Kundenzentren/ Vorverkaufsstellen muss kompetent, freundlich
und hilfsbereit auf die persénlichen OPNV-Bediirfnisse der Kunden eingehen.

Uber die reinen Verkaufstatigkeiten hinaus erbringt das Personal als Ansprechpart-
ner flr alle Kundenbelange in Bezug auf Tarif und Fahrplan Beratungsleistungen
(Mobilitatsberatung).

Die Beherrschung der deutschen Sprache ist flir die genannten Beschaftigtengrup-
pen im Sinne einer reibungslos laufenden Kommunikation verpflichtend.

Das Vertriebs- und Servicepersonal in den Kundenzentren hat einheitliche und ge-
pflegte Dienstkleidung zu tragen.

Mitarbeiterschulungen bzgl. betrieblicher und technischer Themen, Kundenorientie-
rung und Arbeitssicherheit sind regelmdBig (mindestens einmal jahrlich) durchzu-
fihren.

3.3.5.4 Sicherheitspersonal

Anforderungen an das Sicherheitspersonal:

e bestandene Sachkundeprifung nach §34a GewO,

e Brandschutzhelfer (pro Team ein ausgebildeter Ersthelfer),

e Deeskalationstraining (jeder Mitarbeiter wird einmal im Quartal geschult)

Erscheinungsbild und Auftreten des Sicherheitspersonals muss dem Kunden gegen-
Uber einen positiven Eindruck vermitteln und respektvoll sein. Das Handeln muss
grundsatzlich auf Deeskalation ausgerichtet sein.
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Das Sicherheitspersonal hat einheitliche und gepflegte Dienstkleidung zu tragen,
welche auf groBere Entfernung und in Menschenansammlungen die unzweifelhafte
Erkennbarkeit als Sicherheitspersonal gewahrleistet. Identitatsausweise sind gut
sichtbar am Oberkdrper zu tragen.

3.3.5.5 Ticketpriifer

Anforderungen an die Ticketpriifer:
e bestandene Sachkundeprifung nach §34a GewO

e eine viertagige Tarifschulung (inklusive Schulung Bedienung des mobilen Date-
nerfassungsgerats) bei Einstellung

e tarifliche Nachschulungen bei Bedarf

Erscheinungsbild und Auftreten der Ticketpriifer miissen dem Kunden gegenliber
einen positiven Eindruck vermitteln und respektvoll sein. Das Handelnh muss grund-
satzlich auf Deeskalation ausgerichtet sein.

3.3.6 Kundenservice

3.3.6.1 Garantieleistungen

NRW-Mobilitatsgarantie

Die NRW-Mobilitatsgarantie ist in ihrer jeweils geltenden Fassung anzuwenden. Ak-
tuell gelten dazu folgende Regeln:

Die Mobilitatsgarantie tritt bei einer Abweichung von der fahrplanmaBigen Abfahrt
des zur Fahrt geplanten Nahverkehrsmittels von mehr als 20 Minuten an der Ein-
stiegshaltestelle in Kraft. Der Fahrgast kann alternativ zu seinem gewahlten Ver-
kehrsmittel entweder ein Taxi oder einen Fernverkehrszug (Intercity, Eurocity oder
Intercity-Express) nutzen, um sein Ziel zu erreichen. Bei Nutzung von Fernver-
kehrsziigen werden die hierdurch entstehenden zusatzlichen Kosten erstattet.

Bei Nutzung eines Taxis belduft sich die Obergrenze bei einer planmaBigen Ab-
fahrtszeit zwischen 05:00 Uhr und 20:00 Uhr auf 25 Euro je Fahrgast, bei einer
planmaBigen Abfahrtszeit zwischen 20:00 Uhr und 05:00 Uhr auf 50 Euro je Fahr-
gast. Bei héherer Gewalt, also durch eine nicht vom Verkehrsunternehmen beein-
flussbare Verspatung wie Streik, Sturm etc., kommt die Mobilitétsgarantie jedoch
nicht zur Geltung.

Piinktlichkeitsversprechen

Das vom VRR entwickelte , Plnktlichkeitsversprechen™ als Garantieleistung ist in
ihrer jeweils geltenden Fassung anzubieten. Die Leistung greift ab einer Zielan-
kunftsverspatung von zehn und mehr Minuten. Betroffenen Fahrgasten wird auf
Basis der lokalen Angebote der Fahrpreis der Preisstufe A erstattet.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

3.3.6.2 Beschwerdemanagement

Kundenresonanzen (Beschwerden und Hinweise der Fahrgdste) sind grundsatzlich
in Kundenzentren oder Uber das interne Beschwerdemanagement anzunehmen.

Als Kundenresonanzen sind alle eingehenden schriftlichen, telefonischen und mind-
lichen Beschwerden und Hinweise aufzunehmen. Wenn méglich sollten auch alle
weiteren eingesetzten Personale Beschwerden und Hinweise aufnehmen, soweit
bzw. sobald es die Betriebslage zuldsst.

Die eingegangenen und aufgenommenen Beschwerden und Hinweise sind EDV-
gestilitzt in der Aufnahme und Bearbeitung zu dokumentieren.

Auf Beschwerden und Hinweise ist innerhalb von flinf Arbeitstagen, in Form einer
Beantwortung oder eines Zwischenbescheides, zu reagieren. Eine endglltige Ant-
wort soll mdglichst umgehend erfolgen.

3.3.6.3 Begleitservice

Ein Begleitservice ist vorzuhalten. Er hat die Aufgabe, mobilitatseingeschrankte
Fahrgaste sicher an ihr Ziel zu bringen. Die Begleiter helfen bei der Bedienung des
Ticket-Automaten, im Fahrzeug oder beim Ein- und Aussteigen.

Der Service ist fur die Fahrgdste kostenlos und werktags (Montag bis Freitag) in der
HVZ und NVZ anzubieten. Die Frist flir telefonische oder per Fax eingereichte Be-
stellungen darf nicht mehr als 24 Stunden betragen.

3.3.6.4 Fundsachen

Ein Fundbdiro ist an einem flir Fahrgaste gut erreichbaren Standort vorzuhalten.

Sichergestellte Fundsachen sind sorgfaltig aufzubewahren und bei Nichtabholung
unter Beachtung der gesetzlichen Vorschriften zweimal jahrlich zu versteigern.

3.3.7 Fahrgastinformation

Der Fahrgast muss die Méglichkeit haben, sich vor der Fahrt, an der Haltestelle und
wahrend der Fahrt ausreichend liber den OPNV unter Normalbedingungen sowie bei
Betriebsabweichungen zu informieren.

Den potentiellen Fahrgasten sowie mobilitatseingeschrankten Menschen muss eine
einfache Orientierung im OPNV-System ermdglicht werden.

Die Informationen mussen aktuell, genau, vollstandig, einheitlich, verstandlich und
nutzbar sein. Die Bereitstellung der Informationen erfolgt Uber Print- und digitale
Medien sowie Telefon.

Im Rahmen der fortlaufenden Digitalisierung sind diese Informationswege stetig
weiterzuentwickeln.
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Information vor Fahrtantritt

Zur Fahrtvorbereitung bendétigt der Fahrgast Zugang zu Informationen darlber, wie
er den OPNV nutzen kann, um sein Ziel zu erreichen.

Die Informationen sind von den Betreibern Uber folgende Medien bereitzustellen:
Seite | 108 e Internetseite/ Apps inkl. elektronische Fahrplanauskunft

e Fahrplanbuch

e Linienfahrplan

e Netzplane

e Telefon-Hotline

Information an der Haltestelle bzw. im Bahnhof

Die Informationen vor Ort geben Orientierung: Wo genau fahrt der Bus, die Stra-
Benbahn bzw. die Stadtbahn ab bzw. wo fahrt das Anschlussverkehrsmittel? Auch
an der Haltestelle bzw. im Bahnhof wird ein Uberblick dariiber bereitgestellt, wie
der OPNV genutzt werden kann.

Zur Fahrgastinformation an StraBen- und Stadtbahnhaltestellen ist die BOStrab
(831) zu befolgen. Dariuber hinaus sind alle Haltestellen unter Berlicksichtigung
einer zukunftsorientierten digitalen Fahrgastinformation und eines barrierefreien
Zugangs zum OPNV-Angebot zu gestalten.

Die Informationen an den Haltestellen sind lber folgende Medien bereitzustellen:
e Haltestellenfahne/ Leitbeschilderung

e ggf. DFI (dynamische Fahrgastinformation)

e Fahrplanaushang

e Tarifaushang

e Haltestellenplane (schematisch)

e ggf. Baustellenplakate

e ggf. Netzplane

 App

Information wahrend der Fahrt

Die Informationen wahrend der Fahrt stellen den Fahrweg in den Fokus. Der Fahr-
gast benétigt die Information, wo er sich auf dem Linienweg befindet, wo er um-
steigen muss und ob bzw. welche Fahrplanabweichungen es gibt. Bei Stérungen ist
maoglichst Gber Reisealternativen zu informieren.

Diese Informationen sind im Fahrzeug Uber folgende Medien bereitzustellen:
e Fahrzeuganzeige auBBen

e Linienfahrplan
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e TFT-Monitor; Haltestellenabfolge
e Haltestellenansage

e Ansage POIs (Points of Interest)
e Netzplane (schematisch)

e Linienband

e ggf. Baustellenplakate

 App

3.3.8 Sicherheit der Fahrgaste

Die Haltepunkte sind gut einsehbar, hell beleuchtet und sauber zu halten, damit die
Fahrgaste sich sicher fiihlen.

Unterirdische und oberirdische Haltepunkte sollen im Rahmen der gesetzlichen Be-
stimmungen mit Videoschutz ausgertistet werden.

Linienfahrzeuge sind im Rahmen der gesetzlichen Bestimmungen mit einem Video-
aufzeichnungssystem auszustatten.

In den Fahrzeugen soll jederzeit die Moglichkeit bestehen, im Notfall Kontakt mit
dem Fahrpersonal aufzunehmen.

3.3.9 Reinigung und Wartung Infrastruktureinrichtun-
gen

3.3.9.1 Haltestellenreinigung

Die Bahnhéfe und Haltestellen des OPNV im Stadtgebiet Essen miissen ein sauberes
und gepflegtes Erscheinungsbild abgeben. Beschwerden tUber mangelnde Sauber-
keit ist nachzugehen.

Die Bahnhofe und Haltestellen sowie die Zugdange und Zwischenebenen sind regel-
maBig zu reinigen. Entsprechende Reinigungszyklen werden gesondert vereinbart.

Grobe Verunreinigungen sind umgehend zu beseitigen.

Beeintrachtigungen durch Schnee und Eis sind mdéglichst umgehend zu beheben.
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3.3.9.2 Schadensbeseitigung

Umgehend zu beseitigen sind an Bahnhotfen und Haltestellen:
e Schaden, die die Sicherheit gefahrden

Missstande durch fehlende oder beschadigte Kundeninformationsmedien (z. B.
Fahrplane, Tarifinformationen)

o Graffiti

Aufzlige und Fahrtreppen sind schnellstméglich instand zu setzen, dabei sind Auf-
zlige vorrangig zu behandeln.

3.3.10 Qualitatsmanagement

Die Gewahrleistung der oben definierten Qualitdtsstandards im Interesse eines at-
traktiven, wirtschaftlichen und wettbewerbsfahigen OPNV bedarf der regelmé&Bigen
Uberpriifung des Angebotes. Hierfiir kann ein Qualitdtsmanagementsystem (QMS)
verwendet werden. Aufgabe eines QMS ist es, durch verschiedene Mess- und
Steuerungsverfahren die definierten Qualitatsstandards zu sichern.

Fir den OPNV in Essen wurde ein solches QMS entwickelt. Grundlage waren die

o DIN EN 13816:2002 (Transport - Logistik und Dienstleistungen, Offentlicher
Personenverkehr, Definition, Festlegung von Leistungszielen und Messung der
Servicequalitat) und die

e ,Empfehlung fiir ein Qualititsmanagementsystem im kommunalen OPNV im
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr®, die am 14.12.2011 vom Verwaltungsrat des VRR
AOR verabschiedet wurde.

Zur Sicherung der Qualitatserfillung werden heute in Essen im Rahmen des QMS
folgende Messmethoden angewendet:

e Direkte Leistungsmessung
(Direct Performance Measures — DPM)

e Messung der Leistung durch Testkunden
(Mystery Shopping Surveys — MSS)

e Messung der Kundenzufriedenheit durch Umfragen
(Customer Satisfaction Surveys - CSS)

Dem Aufgabentrager ist wichtig, einen Prozess in Gang zu setzen, der eine standige
Uberpriifung und ggf. Anpassung der Qualitatsstandards im OPNV nach sich zieht.
Hierzu gehdrt, dass die Betreiber die erbrachte Leistung in jahrlichen Qualitétsbe-
richten dokumentieren. Ebenso sind regelmaBige Abstimmungen mit den Betreibern
Uber Entwicklungsméglichkeiten der Qualitatsstandards sowie Gber MaBnahmen zur
Verbesserung der verkehrlichen Rahmenbedingungen vorgesehen.

Das bereits im Einsatz befindliche QMS soll bis zum Jahr 2020 dergestalt weiter-
entwickelt werden, dass es auch ein- und ausbrechende Linien einbezieht. Dies er-
fordert die Abstimmung mit benachbarten Aufgabentrédgern und Betreibern.
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4.1

4.1.1
4.1.1.1

Bewertung OPNV-Angebot und
OPNV-Infrastruktur

Angebotsqualitat (Erfiillung der Bedienungs-
standards)

Bewertung der ErschlieBungsqualitat

ErschlieBung nach Bedienungsqualititen/ Takten

Die Bewertung zeigt, dass in Essen ein flichendeckendes OPNV-Netz ohne gravie-
rende Licken in der ErschlieBung vorhanden ist. Uber 90 % aller Einwohner woh-

nen im Einzugsbereich eines Bahnhofs bzw. einer Haltestelle (inkl. SPNV). Hervor-
zuheben ist hierbei der Bezirk I, der mit einem ErschlieBungsgrad von Uber 96 %

nahezu vollstandig erschlossen ist.

Die im sudlichen Stadtgebiet liegenden Bezirke VIII und IX weisen im Vergleich zu

den Ubrigen

Stadtbezirken eine unterdurchschnittliche ErschlieBungsqualitat auf,

sind aber mit Anteilen von 82 % bzw. 83 % erschlossener Einwohner immer noch
als ausreichend erschlossen zu bezeichnen.

Tabelle 32: Erschlossene Einwohner nach Stadtbezirken

Bezirk Einwohner* ErschlieBungswirkung
EW %
Bezirk I 66.070 63.660 96,4%
Bezirk II 54.670 49.430 90,4%
Bezirk III 97.280 92.130 94,7%
Bezirk IV 83.500 78.770 94,3%
Bezirk V 57.160 52.080 91,1%
Bezirk VI 51.500 47.470 92,2%
Bezirk VII 69.500 64.170 92,3%
Bezirk VIII 52.300 42.990 82,2%
Bezirk IX 50.570 41.830 82,7%
Gesamt 582.550 532.530 91,4%
gs::mt NVP 576.130 529.930 92,0%

* Ermittlung mit GIS-System der Stadt Essen
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Gegenulber der Bewertung im NVP 2008 werden rund 2.600 Einwohner mehr vom
OPNV erschlossen. Der ErschlieBungsgrad der Gesamtstadt ist mit einem leichten
Minus von 0,6-Prozentpunkten als nahezu unverdndert zu bezeichnen. Die Entwick-
lung des ErschlieBungsgrades in den Stadtteilen ist unterschiedlich. Wahrend in den
Stadtbezirken I, II und VI eine leichte Zunahme des ErschlieBungsgrades zu kon-
statieren ist, muss flir die Bezirke V, VII und VIII ein nennenswerter Riickgang ver-
zeichnet werden. Die groBten Rickgange an erschlossenen Einwohnern sind in den
Bezirken IV (minus 2.040) und VII (minus 2.050) festzustellen.

Insgesamt leben rund 50.000 Einwohner auBerhalb der Haltestelleneinzugsberei-
chen, in der Analyse 2008 waren es 46.200 Einwohner. Die Werte zeigen, dass der
Bevolkerungszuwachs der letzten Jahre zu rund zwei Dritteln auBerhalb der OPNV-
ErschlieBungsbereiche stattgefunden hat. Am héchsten ist die Zunahme der nicht-
erschlossenen Einwohner in den Bezirken VIII (plus 1.060 nicht erschlossene Ein-
wohner), VII (plus 870) und V (plus 860).

Etwa 67 % der Essener Bevélkerung verfligt in der Hauptverkehrszeit Gber ein
OPNV-Angebot mindestens im 10-Min.-Takt. Gegeniliber 2007 ist jedoch die Anzahl
der mit dieser Taktqualitat erschlossenen Einwohner, entgegen dem Trend des Be-
volkerungswachstums, leicht gesunken. Dies betrifft insbesondere die Bezirke IV
und VIII.

Tabelle 33: Erschlossene Einwohner nach Taktkategorien (HVZ)

Erschlossene Einwohner nach Taktkategorien

Bezirk EW 10-Min.-Takt | 20-Min.-Takt EW > nicht

und besser bis 20-Min.- erschl.

10-Min.-Takt Takt

I 66.070 62.350 1.310 0 2.400
II 54.670 45.920 1.820 690 5.240
ITI 97.280 81.010 10.400 710 5.150
v 83.500 51.960 26.450 350 4.730
\% 57.160 34.480 8.730 8.860 5.090
VI 51.500 29.750 8.530 9.190 4.030
VII 69.500 39.900 22.630 1.640 5.340
VIII 52.300 17.780 22.140 3.080 9.300
IX 50.570 27.510 11.500 2.820 8.740
Gesamt 582.550 390.660 114.510 27.350 50.020
Anteil 91% 67% 20% 5% 9%
Ergebnisse NVP 2008
Gesamt 576.130 393.090 114.450 22.400 46.200
Anteil 92% 68% 20% 4% 8%
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4.1.1.2 ErschlieBungswirkung des Stadtbahn-/ StraBBen-
bahnsystems

Rund 45 % der Essener Bevdlkerung ist an das Stadtbahn-/ StraBenbahn-System
angeschlossen. Hierbei handelt es sich allerdings vornehmlich um Einwohner aus
den noérdlichen bzw. nordwestlichen Stadtbezirken (Bezirke I bis VI). Demgegen-
Uber sind in den Stadtbezirken VII und IX jeweils nur rund 10 % der Einwohner
vom Stadtbahn-/ StraBenbahn-System erschlossen. Der Bezirk VIII hat keinen An-
schluss an den kommunalen Schienenverkehr. Es ist allerdings darauf hinzuweisen,
dass ein Teil dieser Siedlungsbereiche durch die S-Bahn-Linien S 6 und S 9 an den
regionalen Schienenverkehr angebunden ist.

Tabelle 34: ErschlieBungswirkung des Stadtbahn-/ StraBenbahnsystems

Stadtbezirk ErschlieBungswirkung im
Stadtbahn-/ StraBenbahnsystem
Erschlossene Einwohner ErschlieBungsgrad in %
I 46.600 70,5%
II 31.140 57,0%
ITI 73.940 76,0%
v 49.620 59,4%
\Y, 28.370 49,6%
VI 17.780 34.5%
VII 6.590 9,5%
VIII 0 0,0%
IX 5.720 11,3%
Gesamt 259.790 44,6%
Ergebnisse NVP 2008 253.440 44,0%

4.1.1.3 ErschlieBungsdefizite

Es kann zusammenfassend festgestellt werden, dass die Stadt Essen Uber ein nahe-
zu flichendeckendes OPNV-Netz verfiigt. Das Liniennetz weist eine hohe Netzdichte
und einen hohen ErschlieBungsgrad auf. Trotz dieser generell hohen ErschlieBungs-
qualitat gibt es einige Bereiche, die nicht im unmittelbaren Einzugsbereich von
OPNV-Zugangsstellen liegen.

In elf Stadtteilen wird die formulierte Anforderung der ErschlieBungswirkung nicht
erfullt. Im Vergleich zu den anderen Stadtteilen ist der ErschlieBungsgrad in Fisch-
laken und Heidhausen sehr gering. Beide Stadtteile sind jedoch durch eine ausge-
pragte Zersiedlung gekennzeichnet.
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Tabelle 35: Stadtteile mit Nichterfiillung der Anforderungen an die ErschlieBungswirkung

Stadtteil Gebietkategorie Zielwert ErschlieBungs-
ErschlieBungs- wirkung
wirkung
Frillendorf II 85% 83,3%
Bergerhausen II 85% 80,9%
Stadtwald II 85% 80,4%
Haarzopf II 85% 70,7%
Heisingen II 85% 74,8%
Byfang I1I 80% 66,5%
Burgaltendorf II 85% 72,0%
Bredeney II 85% 78,5%
Schuir II1 80% 79,0%
Heidhausen ITI 80% 69,1%
Fischlaken 111 80% 69,4%

In zwei Stadtteilen sind die ErschlieBungsdefizite als ,nennenswert" herauszustel-
len:

e Stadtteil Heisingen
In drei Teilgebieten sind rund 2.600 Bewohner des Stadtteils ohne direkte
OPNV-Anbindung. ErschlieBungsdefizite mit hoher Einwohnerbetroffenheit be-
stehen vornehmlich im nérdlichen (ElsaBstraBe, LothringenstraBe, Memelstral3e,
Springloh) und stdlichen (Baderweg, Lelei, Stauseebogen) Randbereich.

e Stadtteil Bergerhausen

Der nérdliche Randbereich (Siepental, Havelring, Hallerring, DinnendahlstraBe)
mit rund 1.700 Einwohnern ist als nicht erschlossener Teilraum zu bewerten.
Die nichterschlossene Flache ist jedoch in der Wirksamkeit nicht als Gesamtfla-
che zu betrachten, da durch das Siepental ein Trennwirkung zu konstatieren ist,
so dass eher nichterschlossene Teilflachen bestehen.

Im Hinblick auf den konkreten Handlungsbedarf sind in der Summe 19 Teilbereiche
als ,auffallig® zu bewerten. Davon besitzen 18 Teilbereiche nur ,sehr geringen™ oder
~geringen® Handlungsbedarf. Gebiete mit weniger 500 Einwohnern werden grund-
satzlich mit , kein Handlungsbedarf* eingeschatzt, da in dieser GréBenordnung keine
ausreichenden Nachfragepotenziale fiir eine entsprechende OPNV-Bedienung be-
steht.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Tabelle 36: ErschlieBungsdefizite im Stadtgebiet Essen

Stadtbereich Bewertung Handlungs-
(betroffene Bevolkerung (ge- bedarf
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Bergerhausen/ Huttrop/ Steele (Bezirke II/ I/ VII)

Bergerhausen/ Huttrop/ Steele - e Siedlungsbereich zwischen mittel

Siepental

—
Vollmerstr.

Schwanenbuschstr.

Parkfriedhof,

Dinnendahlstr.

Stadtwald

Ruhrallee, Steeler Straf3e und
WestfalenstraBe (,Siepental)

Uberwiegend kleinteilige Bebau-
ung

ca. 1.690 Einwohner

ErschlieBung
sehr aufwandig
(Stichstrecken,
StraBennetz im
Bereich durch
Siepental un-

Knappschafts-
. - rbrochen
KSnkeahaus e Entfernung bis zur nachsten terbrochen)
Haltestelle max. 700 m
Klinkestr.
Ahrfeldstr.
Hohe-
fuhrstr.
5 Kunst-
Lionweg s werker-
hitte
Heisingen (Bezirk VIII)
Heisingen - Nord e nordlicher Siedlungsbereich in gering

‘\, N - - Bulker=
. ~ ¥ steig
ElsaBstr, I \\
4 3!
\\
\. _/ Rote
' 7 Mihle
&
L“H._ J/
Fernblick Memelstr.
Bahrenberg
g NP .
\\ Heisingen g
19 Kirche [ - ¥
¢ TengelZ -’fKamprﬁann-
o WL mann:F - Heisingen @ M priicke
2 Ring __ggOrtsmitte® |73

Heisingen

Uberwiegend Einfamilien- und
Reihenhausbebauung

ca. 1.150 Einwohner

Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 700 m

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar
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Stadtbereich Bewertung Handlungs-
(betroffene Bevolkerung (ge- bedarf
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Fischlaken (Bezirk IX)

Fischlaken - am Bergfriedhof e Teilbereiche der nordwestlichen gering

Lirsweg

Siedlungsbereiche

e Uberwiegend kleinteilige Struk-
turen

e ca. 980 Einwohner

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-

= sierbar
isch-
Wintgenstr.| iy 2Ke" ST e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 900 m
(Fischlaker StraBe)
Hesper-
Landwehr tal
Altenessen-Nord (Bezirk V)
Altenessen-Nord - am Autobahnkreuz e AduBere westliche Teilbereiche gering
Essen-Nord des Gewerbegebietes sowie Haltestellen
Siedlungsbereich Neuessener : :
s 9 liegen in noch
StraBe zumutbarer
Entfernung;

Hauerstr.

Karlsplatz

Wollbeckstr.

Altenessen
Mitte

Rahmestr,

Stankeitstr,

'

Winkhausstr.
N

e tlw. Mehrfamilienhausbebauung
e ca. 980 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 700 m

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar
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Stadtbereich Bewertung Handlungs-
(betroffene Bevolkerung (ge- bedarf
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Heisingen (Bezirk VIII)

Heisingen - Siid-Ost e sldliche und suddstliche Sied- gering

Kirche
Tengel™

lungsbereiche in Heisingen

e (berwiegend
Einfamilienhausbebauung

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem

Kampmann-
mann: Heisingen briicke Angebot rea”_
e ca. 920 Einwohner sierbar
Str.
e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle bis max. 800 m
Heisingen
Baldeneysee  Bonscheidter, Str.
Katernberg (Bezirk VI)
Katernberg - Nord e nordliche Siedlungsbereiche gering
'W"Hossems- Tiefbachstr. (Farrenbroich)
garten Lage am un-
Kirchell e Uberwiegend Mehrfamilienhaus- | mittelbaren
eblerstr.
j bebauung Rand der Ein-
zugsbereiche
Lattenkamp B e ca. 840 Einwohner
Haltestellen
e Entfernung bis zur nachsten liegen in noch
Haltestelle max. 600 m. zumutbarer
Entfernung;

Hermann-
str.

Bolster-
baum

Olsberg

Meerkamp

Josef-
Hoeren-Str.

Hanielstr.

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar
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Stadtbereich Bewertung Handlungs-
(betroffene Bevolkerung (ge- bedarf
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Karnap (Bezirk V)

Karnap/ am Friedhof Karnap e Sijedlungsbereiche am Friedhof gering

\/—\f/ Karnap Haltestellen

Carnaperhof Boyerstr. e (Uberwiegend kleinteilige Bebau- | liegen in noch
' ung zumutbarer
Entfernung;

Sigrambrerweg

Arenbergstr.

HattramstraBe

e ca. 710 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 600 m

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar

Riittenscheid/ Stadtwald/ Rellinghausen (Bezirk II)

Stadtwald/ Rellinghausen - am
Schellenberger Wald Nord

Kantorie

Schwarze

e sldliche auBere Siedlungs-
bereiche unterhalb der Franken-
straBe

e ca. 810 Einwohner
e Gebiet in klassischer Randlage

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 500 m

sehr gering

Lage am un-
mittelbaren
Rand der Ein-
zugsbereiche

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung;
ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar
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Stadtbereich

Bewertung

(betroffene Bevdlkerung (ge-
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Handlungs-
bedarf

Bredeney (Bezirk IX)

Bredeney - Stid-West

Bredeneyer;

Bredeney.
Friedhof.

VoBbusch

e slidwestliche Bereiche der Sied-
lung am Bredeneyer Gemeinde-
wald

e (iberwiegen Villen- und
Einfamilienhausbebauung

e ca. 640 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 1.000 m

sehr gering

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar

Bredeney (Bezirk IX)

Bredeney - Beckmannsbusch

O \/Sﬂd/Gruga

Helgolandring

Alfredusbad

Polizei-
schule

Kruppallee

Sommer-
burgstr.

Zur.Villa

Karstadt HV, Hagel

Hatzberger, Str.

Bredeney, VoBbusch

Friedhof
/.

Bredeney,

e Teilbereiche der Siedlung am
Beckmannsbusch

e (berwiegend kleinteilige Struk-
turen

e ca. 630 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 600 m

sehr gering

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung;
ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar
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Stadtbereich

Bewertung

(betroffene Bevolkerung (ge-
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Handlungs-
bedarf

Riittenscheid/ Stadtwald/ Rellinghausen (Bezirk II)

Rittenscheid/ Stadtwald/ Rellinghausen
— am Rellinghauser Mihlbach

Topferstr.
Weserstr.

Forsthausstr.

Waldsaum

e mittlerer Siedlungsbereich
Stadtwald und Teilbereiche des
Gewerbegebietes Ludwig (Be-
reich 3)

e (berwiegend
Einfamilienhausbebauung

e ca. 590 Einwohner (Bereich 4)

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 700 m

sehr gering

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung;
ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar

Stoppenberg (Bezirk VI)

Stoppenberg - Oberes Hangetal

i

Ernestinenstr.

Schulte -
Nunning

¢ Westliche Bereiche der Siedlung
Oberes Hangetal

e ca. 570 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 500 m

sehr gering

Lage am un-
mittelbaren
Rand der Ein-
zugsbereiche

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung
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Stadtbereich

Bewertung

(betroffene Bevdlkerung (ge-
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Handlungs-
bedarf

Leithe (Bezirk VII)

Leithe - Nord-West

Y4

Grimbergstr.

Aufim Kirchenland

Elsterbuschstr.

Rodenseel-
briicke

bachtal

Lahnbeckestr.

e Randbereiche des Wohngebietes
LentorfstraBe und Gewerbege-
biet AdlerstraBe

e (berwiegend kleinteilige Bebau-
ung

e ca. 570 Einwohner
e Gebiet in klassischer Randlage

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 600 m

sehr gering

Lage am un-
mittelbaren
Rand der Ein-
zugsbereiche

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung

Burgaltendorf (Bezirk VIII)

Burgaltendorf - Nord

i oA Gemeinde-
pn-str. Burgalten- Rate

. /dorf
Worringstr. :

| Brauksiepe

Vaestestr.

e nordlicher Siedlungsbereich
e ca. 560 Einwohner
e Gebiet in klassischer Randlage

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 800 m

sehr gering

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting

Seite | 121



Seite | 122

Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Stadtbereich

Bewertung

(betroffene Bevdlkerung (ge-
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Handlungs-
bedarf

Heisingen (Bezirk VIII)

Heisingen - Stud-West

Fernblick:
Memelstr.

Bahrenberg

Kirche

Tengel”
mann-

Heisingen

Carl-Funke-
Str.

Baldeneysee

e westliche Siedlungsbereiche in
Heisingen

e (berwiegend
Einfamilienhausbebauung

e ca. 550 Einwohner
e Gebiet in klassischer Randlage

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 600 m

sehr gering

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung

Uberruhr-Holthausen (Bezirk VIII)

Uberruhr—HIthausen - Dellmannsweg

Realschule
Uberruhr,

b Ruhrblick2]

Schaffelhofer
Weg Heinrich-
Kampchen-

Str.

e sldliche Siedlungsbereiche sid-
westlich der UberruhrstraBe
(Dellmannsweg)

e (berwiegend kleinteilige Bebau-
ung

e ca. 520 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 500 m

sehr gering

Lage am un-
mittelbaren
Rand der Ein-
zugsbereiche

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung

Freisenbruch (Bezirk VII)

Freisenbruch — am Friedhof am Hellweg
Haferfeld

Zweibachegge

Heintzmann
Markische Str.

Schirnbecker,

Sportanlage Eiberg

Spervogelweg

e Siedlungsbereiche im Bereich
Bochumer LandstraBe/ H6he
DammstrafBe

e ca. 520 Einwohner

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 600 m

sehr gering

Haltestellen
liegen in noch
zumutbarer
Entfernung
(ErschlieBungs-
defizit ware
durch Einrich-
tung einer zu-
satzlichen Hal-
testelle
beseitigbar)
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Stadtbereich

Bewertung

(betroffene Bevdlkerung (ge-
schiatzt) / Distanz zur nachsten
Haltestelle)

Handlungs-
bedarf

Heidhausen/ Werden (Bezirk IX)

Heidhausen - Nord-Ost

Landwehr

An'der,Braut

O

Barkhoven-
hohe

Heidhauser/Platz

Kamillushaus

e nordostlicher Siedlungsbereich
(Ildnderweg)

e (berwiegend Einfamilien- und
Reihausbebauung

e ca. 520 Einwohner
e Gebiet in klassischer Randlage

e Entfernung bis zur nachsten
Haltestelle max. 900 m

sehr gering

ErschlieBung
ware nur mit
zusatzlichem
Angebot reali-
sierbar

Karnap (Bezirk V)

Karnap - West

(O

Alte Landstr.

Sigrambrerweg

Stadion
Mathias Stinnes

HattramstraBe

o O

Arenbergstr.

Boyerstr.

R 8

e Teilbereiche des Gewerbe-
gebietes am Karnaper Waldchen

e Logistikstandort

sehr gering

fur Berufsver-
kehr noch zu-
mutbare FuB-
wegentfernung
zur Haltestelle
Carnaperhof

4.1.2 Bewertung der Bedienungsqualitat

Der Uberwiegende Teil des Stadtgebietes (etwa 67 % der Bevdlkerung), und insbe-
sondere die Teilbereiche mit starker Verkehrsbedeutung, werden in der HVZ mit
einer dichten Taktfrequenz (10-Minuten-Takt und 6fter) bedient. Auf den Hauptrela-
tionen nach Steele, Katernberg, Altenessen, Borbeck sowie entlang der Siudstrecke
von Bredeney in Richtung Innenstadt (und in Gegenrichtung) wird wahrend der HVZ

ein 5-Minuten-Takt gewahrleistet.
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4.1.2.1 Bewertung nach Referenzhaltestellen

Die Bewertung der Bedienungsqualitat erfolgt flir die jeweils definierte Referenzhal-
testelle stellvertretend fiir jeden Stadtteil (Methodik siehe Kapitel 3.2.3).

Die Bedienungsstandards werden Montag bis Freitag in der HVZ und der NVZ, mit
Seite | 124 Ausnahme Byfang, in allen Stadtteilen erfillt. In Byfang wird in der HVZ II die Refe-
renzhaltestelle, bedingt durch die Aufsplittung der Linie 141, nur stindlich bedient.

Eine Nichterflllung bzw. nur eine Teilerflillung besteht in neun Stadtteilen in der
SVZ II (Montag bis Freitag):

e Suldostviertel: Linie 109 fahrt ab 21:30 Uhr nur halbstindlich (Defizit wird tlw.
kompensiert durch Uberlagerung mit der Linie 146 an der Referenzhaltestelle
~Wasserturm™ ab 22 Uhr),

e Huttrop: Linie 109 fahrt ab 21:30 Uhr nur halbstindlich,
e Frohnhausen: Linie 109 fahrt ab 21 Uhr nur halbstindlich,

e Holsterhausen: Linie U17 fahrt ab 21:30 Uhr nur halbstiindlich (Defizit wird ab-
geschwacht durch Linien 101/ 106),

e Margarethenhdhe: Linie U17 fahrt ab 21:30 Uhr nur halbstiindlich,

e Gerschede: Linie 103 fahrt ab 22 Uhr nur halbstiindlich (Defizit wird tlw. kom-
pensiert durch S-Bahn-Angebot in Gerschede),

e Borbeck: Linie 103 fahrt ab 22 Uhr nur halbstiindlich (Defizit wird tlw. kompen-
siert durch Linien 101/ 106 sowie durch S-Bahn-Angebot in Borbeck),

e Altenessen-Nord: Linie U11 fahrt ab 21:30 Uhr nur halbstindlich,
e Horst: Linien 164 und 184 fahren ab 20:30 Uhr nur stindlich.

4.1.2.2 Bereiche mit Bedienung unterhalb des
20-Minuten-Taktes

Nur auf einzelnen Relationen ist die Fahrzeugfolgezeit wahrend der HVZ schlechter
als 20 Minuten. Hiervon betroffen ist lediglich etwa 5 % der Bevoélkerung der Stadt
Essen (siehe Tabelle 33). Besonders auffallig hinsichtlich dieser geringen Qualitadt
sind die Stadtbezirke VI (9.190 betroffene Einwohner) und V (8.860 betroffene
Einwohner).
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Tabelle 37: Teilbereiche mit Bedienung ,schlechter 20-Minuten-Takt in der HVZ"

Teilbereich Bedienungsangebot Linien
(HVZ)

Stoppenberg 30-Min.-Takt 183
Gelsenkirchener Str., Zeche
Zollverein
Josef-Hoeren-StraB3e

Stoppenberg/ Schonnebeck 30-Min.-Takt 183
HallostraBe, Friedhof am Hallo

Katernberg 30-Min.-Takt 183
BeisenstraBe, LiboristraBe,
GrundstraBe
Lattenkamp, Kollenkamp,
WilhelminenstraBe, Leseband
Im Westerbruch

Heisingen 30-Min.-Takt 141
BahnhofstraBe, Ernst-Tengelmann-
Ring

Byfang 60-Min.-Takt 141
Muhlenweg, Deipenbecktal,
Diekmannsbusch
Nokersberg, Am Schroer, Fahrenberg

Heidhausen 30-Min.-Takt 190
Tlschener Weg, Honnschaftenstr.,
Ruhrlandklinik

Verbindung Werden - Kettwig 30-Min.-Takt 190

RuhrtalstraBe, Ruhrland

Aufgrund der bestehenden Siedlungsstrukturen sowie der geringen bis hdochstens
mittleren OPNV-Potenziale ist das derzeitige Bedienungsangebot fiir die betroffenen
Bereiche in Byfang und Heidhausen sowie entlang der RuhrtalstraBe zwischen Kett-
wig und Werden und entlang der Nierenhofer StraBe im Stadtteil Kupferdreh als

ausreichend zu bewerten.

Bei den Bereichen in Katernberg und Stoppenberg (Linie 183) handelt es sich um
Randbereiche zur Korridorwirkung anderer, bedienungsstarker Linien (z. B. Linie
107 und Linie 170). Bedingt durch die Erganzungsfunktion der maandrierenden Li-

nie ist kein Handlungsbedarf zur Angebotsverdichtung erkennbar.
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4.1.3 Bewertung der Verbindungsqualitat

Die Verbindungsqualitat wird auf der Basis der Verbindung der ausgewdhlten Refe-
renzhaltestellen aus jedem Stadtteil in Richtung Innenstadt (untersuchungsrelevan-
te Innenstadthaltestellen sind Hauptbahnhof, Berliner Platz bzw. Rathaus Essen)
sowie zu wichtigen Infrastruktureinrichtungen der Stadt (Klinikum, Universitat,
Gruga Halle, Zollverein, Rhein-Ruhr-Zentrum (Milheim a. d. R.)) untersucht.

4.1.3.1 Anbindung Stadtteile an die Innenstadt

Direktanbindung Innenstadt

70 % der Essener Bevolkerung sind mindestens an eine der relevanten Innenstadt-
haltestellen (Hauptbahnhof, Rathaus Essen bzw. Berliner Platz) ohne Umstieg an-
gebunden. Im Vergleich zu anderen GroBstddten erscheint dieser hohe Einwohner-
anteil mit umsteigefreier Fahrt in die Innenstadt als Uberdurchschnittlich hoch und
zeigt die ausgepragte Innenstadtausrichtung des Essener OPNV-Systems.

Tabelle 38: Einwohner mit direkter Innenstadtanbindung nach Stadtbezirken

Stadt- Einwohner EW mit direkter Innenstadtanbindung
bezirk (Ermittlung (umsteigefreie Verbindung)
mit GLS) absolut %

Bezirk I 66.070 63.350 95,9%
Bezirk II 54.670 45.740 83,7%
Bezirk III 97.280 84.830 87,2%
Bezirk IV 83.500 60.160 72,0%
Bezirk V 57.160 32.300 56,5%
Bezirk VI 51.500 25.500 49,5%
Bezirk VII 69.500 46.060 66,2%
Bezirk VIII 52.300 33.000 63,1%
Bezirk IX 50.570 15.500 30,7%
Gesamt 582.550 406.440 69,8%

Ohne umsteigefreie Direktanbindung an die Innenstadt sind im Stadtverkehr, neben
den Referenzhaltestellen der nordwestlich gelegenen Stadtteile Schénebeck und
Bochold, die Stadtteile Kettwig, Heidhausen, Byfang und Schuir im Stden von Es-
sen. Weiterhin sind auch Freisenbruch und Horst nicht direkt an die Innenstadt an-
gebunden. In diesen beiden Stadtteilen ist die Bewertung jedoch zu relativieren, da
die Bevdlkerung im Einkaufs- und Erledigungsverkehr ausgepragt auf das B-
Zentrum Steele orientiert ist, welches direkt und zeitnah erreicht werden kann.
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Reisezeit

Als Anforderung firr die Erreichbarkeit der Innenstadt wird eine maximale Reisezeit
von 45 Minuten festgelegt (siehe Kapitel 3.2.4.1). Dieser Zielwert wird, mit Aus-
nahme des Stadtteils Byfang, von allen Referenzhaltestellen in den Stadtteilen er-
reicht. Auch die Stadtteile mit Umsteigezwang in die Innenstadt weisen geringere
Reisezeiten auf. Fir den sldlich des Baldeneysees gelegenen Stadtteil Fischlaken
wird in der SVZ aufgrund des ausgediinnten Bedienungsangebotes und somit ver-
schlechterter Anschlussbeziehungen die maximale Reisezeit jedoch nicht einhalten.

4.1.3.2 Anbindung Stadtteile an Referenzziele

Raumliche Erreichbarkeit

Durch die ausgeprégte radiale Ausrichtung des OPNV-Systems wird gewéhrleistet,
dass die Ziele in der Innenstadt i. d. R. direkt, Ziele auf den anderen Radialen bzw.
auf den langlaufenden Ring- und Tangentiallinien mit héchstens einmaligem Um-
stieg erreicht werden kénnen. Nur aus wenigen Stadtbereichen, insbesondere in
stadtischen Randlagen im Sdden und im Osten der Stadt, ist mehr als ein Umstieg
erforderlich, um wichtige Ziele im Stadtgebiet zu erreichen.

Bis auf wenige Stadtteile kénnen die untersuchten Ziele (Klinikum, Universitat,
Messe, Zollverein und Rhein-Ruhr-Einkaufszentrum) von fast allen Stadtbereichen
in Essen mit maximal einem Umstieg erreicht werden. Lediglich die Einwohner des
sudlich des Baldeneysees gelegenen Stadtteils Fischlaken benétigen i. d. R. mindes-
tens zwei Umsteigevorgange zum Erreichen der Referenzziele. Ggl. der Analyse
des NVP 2008 ist das Ziel ,Zollverein®, bedingt durch die Neuordnung des StraBen-
bahnnetzes mit Trennung der Linie 107 am Hauptbahnhof, aus dem siidlichen
Stadtteil Heidhausen nur mit mehrmaligen Umstiegen erreichbar.

Fir die ostlichen Stadtteile Freisenbruch und Horst sind die Referenzziele, mit Aus-
nahme der Universitat, nicht mit maximal einmaligem Umstieg im OPNV zu errei-
chen. Um zum Referenzziel ,Zeche Zollverein™ zu gelangen, ist jedoch ein zweiter
Umstieg nicht unbedingt erforderlich, das Ziel kann mit der Linie 170 durch einen
kurzen FuBweg ab Haltestelle Abzweig Katernberg erreicht werden.

Tabelle 39: Referenzziele mit Erreichbarkeit aus den Stadtteilen mit mehrmaligem Umstieg

Referenzziel Stadtteile, aus denen mehrmalige Umstiege notwendig sind
Klinikum Freisenbruch, Horst, Byfang, Heidhausen, Fischlaken

Universitat Fischlaken

Messe Schénebeck, Freisenbruch, Horst, Byfang, Fischlaken

Zollverein Schoénebeck, Freisenbruch, Horst, Byfang, Fischlaken, Heidhausen
Rhein-Ruhr- Schénebeck, Freisenbruch, Horst, Byfang, Schuir, Heidhausen, Fischlaken
Einkaufszentrum
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4.2 Beforderungsgeschwindigkeit und Zuverlassigkeit
im OPNV-Netz

Die Plnktlichkeit ist flir die Kundenzufriedenheit von hoher Bedeutung. Bei der
Ruhrbahn-Kundenzufriedenheitsmessung 2014 lag dieses Leistungskriterium hin-
sichtlich der Wichtigkeit auf Rang 4 von 31 Kriterien!!!, Der Wert der Kundenzufrie-
denheit von 3,17 (d. h. die Kunden sind ,zufrieden™) liegt signifikant Gber dem Wert
der Gesamtzufriedenheit von 2,66. Das Kriterium ,Schnelligkeit der Fahrt* (Rang 8
in der Wertigkeit) erreicht eine Kundenzufriedenheit von 2,71.

Es ist deutlich erkennbar, dass das Kriterium , Plinktlichkeit" in der Kundenzufrie-
denheit ein zentrales Thema darstellt.

4.2.1 Pilinktlichkeit

Die Piinktlichkeit'*? der Ruhrbahn-Linien lag 2015 bei ca. 78 %, d. h. mehr als jede
flinfte Abfahrt war unpiinktlich'. Die geringste Piinktlichkeit, in Verbindung mit
einer negativen Entwicklung in den letzten Jahren, zeigte sich mit nur 74 % pinkt-
licher Abfahrten bei der StraBenbahn (siehe Abbildung 31).

Die 2016 erkennbare Erhdhung der Pinktlichkeitsquote ist ausschlieBlich auf fahr-
plantechnische MaBnahmen, wie Verschieben von Fahrzeitprofilen mit verlangerten
Fahrzeiten in Verkehrszeiten mit standigen Verspatungen, zurickzufihren.

Die Piunktlichkeit der StraBenbahn ist vor dem Hintergrund der langeren Anteile an
eigentlich stérungsfreien Tunnelstrecken in Essen als ,unzureichend" zu bewer-
ten'!®. Betriebliche Stérungen (Tir-, Signal- und Weichenstérungen) haben nach
Einschatzung der Ruhrbahn keine ausgepragten Auswirkungen auf die Plnktlich-
keitsquote.

111 EVAG: Qualitdtsbericht 2014

112 Definition , piinktliche Abfahrt*: Verfrithungen unter einer Minute und Verspatungen bis

drei Minuten.

113 Definition ,plnktliche Abfahrt*: Zeitraum von 59 Sekunden vor und bis drei Minuten

nach der Fahrplanzeit
Zum Vergleich:

Die StraBenbahn in der Metropole Berlin erreichte 2012 bei einer Definition der Pankt-
lichkeit von + 90 sec. bis =210 sec. eine Punktlichkeitsquote von 91,4 % (Quelle:
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/ politik_planung/oepnv/
download/qualitaet_jahresbericht_2012.pdf)

In Miinchen lag die Plinktlichkeit der StraBenbahn 2016 bei 74,5 %, wobei hier bereits
ab 120 Sekunden eine Bahn als unpunktlich gewertet wird (Quelle:
https://www.mvg.de/services/fahrgastservice/mvg-puenktlichkeitswerte.html).

In Dresden liegt die PUnktlichkeit der StraBenbahn bei 76,1 %
(Quelle: https://www.dvb.de/-/media/files/die-dvb/dvb-broschuere-nahverkehr.pdf).
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Die unterdurchschnittliche Plnktlichkeit ist ein Indiz dafiir, dass die in den letzten
Jahren erfolgte Einrichtung von Vorrangschaltungen an LSA nicht zu einer signifi-
kanten Erhéhung der Plnktlichkeit gefiihrt hat.

Hintergrund ist, dass flr die Steuerungsart der LSA an einigen Anlagen keine ver-
kehrsabhéngige Steuerung gewahlt wurde. Es kommt deshalb je nach Ortlichkeit
und herrschender Verkehrslage, trotz Anmeldung von Bahnen oder Bussen zu War-
tezeiten und somit zu Verlustzeiten. Die ,,Grine Welle" fir den MIV, Verkirzung der
Wartezeiten fiir FuBganger oder andere Anforderungen wurde an vielen Anlagen in
der Abwéagung eine héhere Bedeutung ggii. der stringenten OPNV-Beschleunigung
mit verlustzeitfreier Bevorrechtigung zugestanden.

Es ist jedoch davon auszugehen, dass ohne diese Vorrangschaltungen die Bahnen
und Busse noch unpinktlicher waren. Die Strategie der Ruhrbahn, durch Anpassung
der Fahrplane (,Strecken und Verschieben der Fahrzeiten™) die Punktlichkeit zu
verbessern, kann jedoch nur kurzfristig Abhilfe schaffen. Es ist zu beflirchten, dass
diese Fahrzeitenanpassung latent der Negativentwicklung der PlUnktlichkeit ,hinter-
herlauft®, und die Reisezeiten immer unattraktiver werden.

Piinktlichkeitsquote EVAG

90%

83% 82%
81%
o © 80% o 80% 80% 80% 78%

81% go%

70%
60%
50%
40%
30%

20%

Plinktlichkeit in %

10%

0%
Stadtbahn StraBenbahn Bus Gesamt

22013 ®m2014 w2015 m2016 mZielwert QMS

Abbildung 31: Entwicklung der Plinktlichkeitsquoten der EVAG/ Ruhrbahn 2013 bis 2016 im
Vergleich zu den Zielwerten des QMS der EVAG/ Ruhrbahn'?®

115 pinktlichkeitsstatistik EVAG; Februar 2017
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4.2.2 Beforderungsgeschwindigkeiten

Die Beférderungsgeschwindigkeit im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz''® zeigt

deutlich héhere Linienwerte bei den weitgehend stérungsfrei gefiihrten Stadtbahnli-
nien. Auffallig ist die geringere Geschwindigkeit der U17, die auf dem sltdwestlichen
Seite | 130 Linienast tlw. im Mischverkehr mit dem MIV gefiihrt wird.

Im StraBenbahnnetz besitzt die Linie 106 mit 17,8 km/h die geringste Geschwin-
digkeit. Diese Geschwindigkeit entspricht nach dem bundesweit verwendeten
,Handbuch fiir die Bemessung von StraBenverkehrsanlagen™ der dort definierten
Qualitatsstufe D (,,niedrige Beférderungsgeschwindigkeit™). Alle anderen StraBen-
bahnlinien liegen mit ihren Linienwerten tber 19 km/h.

e Die Linien 101/ 106, 103, 105 und 109 verfiigen lber eine ,noch zufriedenstel-
lende Befdérderungsgeschwindigkeit®.

e Die in langeren Tunnelabschnitten gefiihrten Linien 107 und 108 besitzen eine
~hohe Beférderungsgeschwindigkeit".

Unter Berlicksichtigung der langeren Tunnelabschnitte sowie der im Vergleich zu
anderen StraBenbahnstadten ldangeren Haltestellenabstdnde im Essener Stralen-
bahnnetz!!” sind die ermittelten Beférderungsgeschwindigkeit als unterdurch-
schnittlich einzuschatzen. In der Hauptverkehrszeit sind die realen Geschwindigkei-
ten unter Einrechnung der permanenten Verspatungen sogar noch geringer.

Beforderungsgeschwindigkeiten
Stadt- und StraBenbahnnetz

£
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Ermittlung mit Verkehrsmodell PSV

Abbildung 32: Beférderungsgeschwindigkeit nach Linien im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz
(Basis: Fahrplanzeiten; Berechnung mit Verkehrsmodell; ohne Verspatungen)

116 ermittelt mit Verkehrsmodell PSV der Stadt Essen auf Basis der Fahrplanzeiten

17 mittlerer Haltestellenabstand in Essen ca. 500 m; aus GroBstadten mit klassischen Stra-

Benbahnsystemen sind meist geringere Haltestellenabsténde bekannt
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Im Busnetz ist eine deutliche Spannbreite der linienweisen Beférderungsgeschwin-
digkeit festzustellen. Den héchsten Wert erreicht der SB14 mit 26,6 km/h. Bei den
Linien mit geringer Geschwindigkeit sind die Ringlinie 162/ 172 herauszustellen, die
durch eine maandrierende, storanfallige Linienfihrung gekennzeichnet ist. Der
SB15 zeigt zwar den flinftbesten Wert, flr eine SchnellBus-Linie ist die Geschwin-
digkeit jedoch leicht unterdurchschnittlich einzuschatzen.

Im Vergleich zu anderen GroBstadten ist die mittlere Beférderungsgeschwindigkeit
im Busnetz als leicht unterdurchschnittlich einzuschatzen. Zu beachten ist bei dieser
Einschdtzung jedoch, dass in Essen groBere Netzabschnitte im slidlichen Stadtge-
biet nahezu anbaufrei sind. Unter diesen Rahmenbedingungen misste das Ge-
schwindigkeitsniveau eigentlich héher ausfallen.

Beforderungsgeschwindigkeiten Busnetz

i (TOP 5 und FLOP 5 der EVAG-Linien)

25,0

20,0

15,0

10,0

5,0

Mittlere Beforderungsgeschwindigkeit in km/h

Ermittlung mit Verkehrsmodell PSV

Abbildung 33: Beférderungsgeschwindigkeit nach Linien im Busnetz (Basis: Fahrplanzeiten;
Berechnung mit Verkehrsmodell; ohne Verspétungen)

4.2.3 Storstellen und Konfliktpunkte

Die sukzessive Zunahme der Fahrzeiten und das Anwachsen der Unplinktlichkeiten
resultiert aus vielféltigen duBeren Einwirkungen im Fahrtenverlauf. Verschiedenste
Stérungen und Behinderungen wirken auf die Betriebsabldufe und summieren sich
im Fahrtverlauf auf (siehe Tabelle 40).

Die exemplarisch in Tabelle 40 dargestellten Stor- und Konfliktpunkte sind im Ein-
zelfall durch unterschiedliche Randbedingungen sowie die verschiedenen Ansprliche
der Verkehrsteilnehmer gepragt.
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Abbildung 34: Typische Stérung auf der Strecke: Bedingt durch Parken in zweiter Reihe wird
der M1V auf den mit Sperrflédche geschlitzten Bahnkdrper gedréngt, gleichzeitig tiberholen
Pkw den Radverkehr (Beispiel: WitteringstraBe).

Abbildung 35: Typische Stérung auf der Strecke: Befahrung der straBenblindigen Bahnkdérper
durch M1V, insbesondere Linksabbieger und nicht vorschriftsmaBiges Parken (Beispiel: Gel-
senkirchener StraBe, H6he Haltestelle Ernestinenstrale).
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Tabelle 40: Typische Stér- und Konfliktpunkte fiir den OPNV im Stadtgebiet Essen

Strecke

Haltestelle

Knotenpunkt

Stadtbahn

straBenbiindige Bahnkd&rper
(Behinderungen durch
rickstauende, abbiegende und
ein-/ ausparkende Fahrzeuge)

Beispiel: Holsterhauser StraBe

schmale Bahnsteige (Folge:
langere Fahrgastwechsel-
zeiten)

Beispiel: Boyer StraB3e

Vorrangschaltung nicht optimal

Beispiel: im Status Quo nicht
vorhanden

StraBenbahn

straBenbiindige Bahnkd&rper
(Behinderungen durch
rickstauende, abbiegende und
ein-/ ausparkende Fahrzeuge)

Beispiel: Robert-Koch-Str.
zwischen Haltestellen
Holsterhauser Platz und
Klinikum

Fahrbahnhaltestellen,
tlw. ohne Zeitinsel-LSA
(Folge: langere Fahrgast-
wechselzeiten)

Beispiel: Krankenhaus
Stoppenberg

Vorrangschaltung nicht optimal
(z. B. langere Rotphase nach
Bevorrechtigung fir
Gegenzug)

Beispiel: Knotenpunkt Haus-
Berge-StraBe/ HafenstraBe am
Bf. Bergeborbeck

Rickstaus vor LSA auf
Streckenabschnitten mit
dichter Fahrzeugfolge

Beispiel: Knotenpunkt
MarktstraBBe/ PrinzenstralBe/
Otto-Brenner-StraBe

Haltestelle ohne niederflurge-
rechten Ausbau (Folge:
langere Fahrgastwechsel-
zeiten)

Beispiel: RubensstraBBe

fehlende Vorrangschaltung an
LSA

Beispiel: Linie 101/ 106

Behinderungen durch Park-
und Ladeverkehr in
Abschnitten mit hoher
Nutzungsdichte

Beispiel: Frohnhauser StraBe
zwischen Haltestellen
GervinusstraBe und Riehlpark

schmale Bahnsteige/ schmale
Haltestellenbereiche

(langere Fahrgastwechsel-
zeiten)

Beispiel: Zeche Ludwig

Rickstaus im Querverkehr an
hochbelasteten Knotenpunkten

Beispiel: Kreuzung Alfred-
Krupp-Schule

Behinderungen durch
rickstauende, abbiegende und
ein-/ ausparkende Fahrzeuge
sowie Parken in zweiter Reihe

Beispiel: Berliner StraBe
zwischen Haltestellen Berliner
StraBe und GervinusstraBe

Haltestelle bedingt durch
Falschparker nicht optimal
anfahrbar (langere
Fahrgastwechselzeiten)

Beispiel: Haltestelle
Stadtwaldplatz, Steig 4 (Kiosk)

fehlende Vorrangschaltung an
LSA

Beispiel: Linie 170 zwischen
Borbeck Bf. und Altenessen
Mitte
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Strecke Haltestelle Knotenpunkt
Streckenabschnitt mit Tempo | schmale Aufstellflache an Lange Wartezeiten beim

30 und enger Fahrbahn Haltestelle Linksausbiegen auf
(Stérungen bei Falschparkern | (langere Fahrgastwechsel- VorfahrtsstraBe

bzw. illegalem Halten) zeiten)

Beispiel: Beispiel: Karl-Meyer-Platz, Beispiel: Linie 160 beim
WindmiihlenstraBe (Linien Steig 3 Ausbiegen aus Schoélerpad auf
160/ 161) Bocholder StraBe
Behinderung durch zu kurze Busbucht (Haltestelle | Streckenabschnitte mit
ungeordnetes Parken bei enger | dadurch nicht optimal Rechts-vor-Links-Regelung
Fahrbahn (langsames anfahrbar; langere

Vorbeifahren) Fahrgastwechselzeiten)

Beispiel: im Bereich Haltestelle | Beispiel: Haltestelle Kray Beispiel:Linie 142 in Kettwig
AlbermannstraBe (Linie 190) Mitte, Steig 4 (Bucht auf der

im Bereich Haltestelle Krayer StraBe)

Realschule Uberruhr

(Linie 177)

4.3 Starken-Schwachen-Analyse

4.3.1 Allgemein

Die EVAG/ Ruhrbahn verzeichnet mit ihren Dienstleistungen eine hohe Kundenzu-
friedenheit. 2016 waren 95 % der Kunden mit der Leistung ,vollkommen zufrie-
den", ,sehr zufrieden® und ,zufrieden"!8, Der Mittelwert der Kundenzufriedenheit
betrug 2,66.

Der Modal-Split-Anteil (OPNV und SPNV) der Essener Bevélkerung von 19,5 % kann
im bundesweiten Vergleich mit GroBstadten gréBer 500.000 EW als durchschnittlich
bewertet werden (z. B. Dresden und Frankfurt am Main jeweils 22 %).

e Als Schwdche ist herauszustellen, dass das Angebot der Ruhrbahn im Vergleich
zu anderen groBstadtischen Verkehrsbetrieben auf der einen Seite durch eine
unterdurchschnittliche Fahrgastkapazitat pro Fahrplanfahrt und

e auf der anderen Seite durch eine iberdurchschnittlich hohe Auslastung

gepragt ist.

118 EVAG: Qualitatsbericht 2014
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Angebotsauslastung in %

(Personen-km pro 100 Platz-km)
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Essen EVAG Durchschnittswert Vergleichsbetriebe

__Eigene Berechnungen, Datenquelle: VDV-Statistk 2014

Abbildung 36: Mittlere Auslastung der Bedienungsangebote der EVAG/ Ruhrbahn im Ver-
gleich zu anderen groBstddtischen Verkehrsbetrieben

4.3.2 Systemwirkung, Netzstruktur und Netztranspa-
renz

Die Struktur des OPNV-Netzes in der Stadt Essen wird durch radial ausgerichtete
Stadtbahn- und StraBenbahnachsen als Netzgerist gepragt. Die Ausbildung der
Netzstruktur mit klarer radialer Ausrichtung auf die Innenstadt und langlaufenden
Ringlinien sowie Tangentiallinien im Busverkehrssystem ist als wesentliche Starke
hervorzuheben. Die Netzstruktur kann dabei als ausgesprochen kleinteilig bezeich-
net werden, wodurch nur wenige Licken in den Stadtteilen vorhanden sind. Dies
wird vermutlich auch von den Fahrgdsten als Starke wahrgenommen.

In dem kleinteiligen Netz existieren ausgepragt viele Direktfahrmdglichkeiten, nicht
nur in das Stadtzentrum, sondern auch als Quer- und Tangentialverbindungen zwi-
schen den Stadtteilzentren. Insgesamt besteht fir 70 % der Bevdlkerung (ent-
spricht rund 406.000 Einwohner) eine Direktanbindung an die Innenstadt (62 % im
Ruhrbahn-Netz, 8 % S-Bahn). Der Analyse-Nullfall hat ergeben, dass tGber 70 %
der Fahrgaste ohne Umsteigen zu ihrem Ziel fahren. Daraus kann als Starke abge-
leitet werden, dass nur ein geringer Umsteigezwang fiir den GrofB3teil der Fahrgaste
besteht. Auf der anderen Seite ist der hohe Direktfahreranteil jedoch auch als
Schwdche einzuschatzen, da dieser als ein Indiz fir eine unterdurchschnittliche Ak-
zeptanz der Umsteigemdglichkeiten im Gesamtsystem durch die Fahrgaste zu be-
werten ist.

Das Busverkehrssystem zeigt in vielen Bereichen eine Netz- und Angebotsstruktur,
welche sich deutlich an 6konomischen Kriterien (d. h. nachfrageorientierte Ange-
botsgestaltung) ausrichtet. Dies kann grundsatzlich als Starke bewertet werden.
Auf der anderen Seite sind mehrere, aus Fahrgastsicht abgeleitete Schwachen auf
diesen Planungsansatz zurlckzuflihren. Das Essener Busnetz kann als Kompromiss
zwischen 6konomischen Kriterien und kundenbezogenen Anforderungen bewertet
werden.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting

Seite | 135



Seite | 136

Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Eine Starke des OPNV-Netzes in Essen ist unter ékonomischen Gesichtspunkten die
bedarfsgerechte Differenzierung in TagNetz und NachtNetz. Die Fahrgaste miissen

sich zwar in zwei unterschiedlichen Netzen orientieren, auf der anderen Seite wird

aber die Transparenz des Gesamtangebotes erhéht, da das zeitaufwendige Suchen
im Fahrplan, welche Linie zu welcher Tageszeit fahrt, entfallt.

Als weitere Starken des OPNV-Netzes hinsichtlich Systemwirkung, Netzstruktur und
Netztransparenz sind zu nennen:

e Verknlpfung von 85 % der S-Bahn-Halte im Stadtgebiet mit dem Ruhrbahn-
Netz (nicht verkniipft sind die Haltepunkte Stadtwald, Uberruhr und Villa Hiigel,
Kettwig Stausee!!®),

e langlaufende Verbindungslinien, die weitreichende Verbindungen im Stadtgebiet
zwischen den einzelnen Stadtteilen gewahrleisten; z. B.

o Linie 142 Kettwig — Bredeney — Messe — Stadtwald - Rellinghausen,

o Linie 160/ 161 Stoppenberg - Frillendorf — Bergerhausen - Rittenscheid -
Holsterhausen - Frohnhausen - Altendorf - Borbeck,

o Linie 166 Burgaltendorf - Uberruhr-Hinsel - Steele - Stadtzentrum - Berge-
borbeck - Dellwig,

o Linie 194 Gelsenkirchen - Kray - Steele - Rellinghausen - Stadtwald -
Bredeney — Haarzopf,

o Linie 170 Borbeck — Bergeborbeck - Altenessen-Nord - Katernberg -
Schonnebeck — Kray - Steele.

Als Schwdche hinsichtlich der Angebotstransparenz ist jedoch einzuschatzen,
dass bspw. die Linien 142, 166 und 170, wegen der abschnittsweise unterschied-
lichen Nachfrageauspragung, nicht im gesamten Linienverlauf im jeweils gleichen
Takt verkehren, sondern differenzierte Takt-Abschnitte aufweisen. Dies ist in der
Gesamtbewertung jedoch nicht tiberzubewerten und der Anforderung einer wirt-
schaftlichen Netzgestaltung geschuldet.

e Vermarktung der StraBenbahnlinien 105 als ,NaturLinie™ und 107 als ,KulturLi-
nie" (dadurch werden die Linien in der AuBenwirksamkeit hervorgehoben); mit
dem im Sommer 2015 umstrukturierten StraBenbahnnetz besteht jedoch der
Nachteil, dass auf der Linie 107 zwischen Bredeney/ Rittenscheid und
Katernberg keine umsteigefreie Fahrt mdglich ist.

Die im NVP 2008 als Starke bewertete ,Y-Struktur® im Zusammenwirken der Linien
145, 146 und 147'%° ist, bedingt durch Einkiirzung der Linie 147 auf den Abschnitt
Hbf. - Kray nicht mehr vollstandig vorhanden.

119 s-Bahn-Halt Kettwig Stausee: Verkniipfung mit Linie 772 (E-Kettwig - Heiligenhaus).

120 wirkung: umsteigefreie Beziehungen von einem Ast auf zwei andere Aste in Richtung

Haarzopf, Kray oder Heisingen und Uberzeugende Anbindung der nérdlichen Innenstadt
durch diese Linien
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Als Schwéchen sind im OPNV-Netz herauszustellen:

Einige Buslinien sind in ihrer Aufgabenvielfalt tiberfrachtet und missen sowohl
ErschlieBungs- als auch Verbindungsfunktionen Gibernehmen, z. B.

o Linie 180 mit ErschlieBungsfunktion und weitrdumiger, zeitaufwendiger
Schlaufenfiihrung im Bereich Fischlaken sowie Verbindungsfunktion in der
Relation Werden - Fischlaken - Kupferdreh - Burgaltendorf'??,

o Linie 143 mit ErschlieBungsfunktion in Borbeck und stadtibergreifender Ver-
bindungsfunktion in der Relation Essen — Borbeck — Oberhausen,

o Linie 170 mit Verbindungsfunktion zwischen Borbeck — Altenessen -
Katernberg - Kray sowie ErschlieBungsaufgaben (u. a. Anbindung Schulzent-
rum) zwischen Kray und Steele mit dortiger umwegiger Fiihrung lGber
Rodenseelstrale,

o Linie 196 mit Verbindungsfunktion aus den nérdlichen Stadtteilen Vogelheim
und Bergeborbeck und mdandrierender Linienfihrung zur ErschlieBungsfunk-
tion im Stadtteil Altenessen-Sid.

teilweise lange Haltepunktabstéande im Bereich der Stadtbahn, insbesondere
Rittenscheider StraBBe zwischen Philharmonie und Riittenscheider Stern,

im StraBenbahnnetz vergleichsweise lange Haltestellenabstande von lber
600 Metern in den dicht besiedelten Bereichen, insbesondere

o Stadtgarten - Steele (Abstand 980 m),
o Abzw. AktienstraBe - Franziskushaus (650 m),
o MoltkestraBBe — CacilienstraBe (600 m).

unzureichende Querverbindungen bestehen im slidlichen Stadtgebiet (in der
Relation Kettwig — Kupferdreh ist ein Umstieg zwischen den Linien 180 und 190
erforderlich; die Linie 180 ist durch einen zeitaufwendigen Umweg, bedingt
durch ErschlieBungsaufgaben in Fischlaken, gekennzeichnet).

Nachteile in der Netztransparenz, in der ErschlieBungswirkung und bzgl.
Umwegfluhrungen durch Ringverkehre, z. B. in Steele, Kray und Kettwig (die
Ringverkehre sind durch die vorhandene StraBennetzstruktur bedingt und somit
nur eingeschrankt abanderbar).

In der Liniennummerierung ist keine Systematik hinsichtlich der rédumlichen Zu-
ordnung im Stadtgebiet erkennbar. Die historische Entwicklung des Busnetzes
hat dazu geflihrt, dass die Liniennummern Uber das gesamte Stadtgebiet ver-
teilt sind.

121

Diese Schwache wird mit der angestrebten Umsetzung des Ortsbuskonzeptes Werden
geheilt.
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e Am Bahnhof Borbeck besteht eine auffallige Umwegflihrung fiir den Busverkehr
(die Linien 170 und 186 missen von der dstlichen Seite des Stadtzentrums Bor-
beck zum VerknlUpfungspunkt Essen — Borbeck einen wesentlichen Umweg tber
die Borbecker StraBe nehmen, wahrend die StraBenbahn direkt durch die FuB3-
gangerzone MarktstraBe gefihrt wird'??).

Seite | 138 ¢ Die StraBenbahn-Linien 101 und 106 beginnen bzw. enden am Germaniaplatz
am Rand des B-Zentrums Borbeck. Fir Fahrgdaste mit Ziel im siidwestlichen Ein-
kaufsbereich bzw. mit Umstieg zur S-Bahn werden somit zusatzliche Umsteige-
vorgange bzw. FuBwege erforderlich. Die gleiche Bewertung gilt fir die am
Bahnhof Borbeck endenden Linien 140, 143, 160 und 185 hinsichtlich der Ziel-
erreichbarkeit der nordéstlichen Einkaufsbereiche. Die Linie 140, welche gréBere
Bereiche des Stadtteils Bochold an das B-Zentrum anbindet, wird ausgespro-
chen umwegig Uber die Haltestelle Fliegenbusch zu ihrer Endhaltestelle Borbeck
Bf. gefuhrt.

e Linien mit stadtgrenziberschreitender Funktion werden in ihrer Verbindungs-
funktion durch ErschlieBungsaufgaben im Stadtgebiet Essen eingeschrankt (ins-
besondere Linien 143 und 185 in der Relation Borbeck - Oberhausen). In die-
sem Zusammenhang ist jedoch zu bericksichtigen, dass bei diesen Linien ohne
diese ErschlieBungsaufgabe die Kundenpotenziale (erschlossene Einwohner) ge-
ringer waren.

e Einzelne Linien werden mit ihrer zusatzlichen ErschlieBungsfunktion in ,Loffel-
form™ ausgefihrt. Dies bedeutet, dass vor Erreichen eines Verknipfungspunktes
bzw. einer Haltestelle in einem Stadtteilzentrum eine zusatzliche Schlaufenflih-
rung im Stadtteil mit ErschlieBungsaufgaben zu Lasten der Verbindungsfunktion
erfolgt. Dies betrifft bspw. die Linie 173 in Katernberg mit Schlaufenfiihrung
Uber ,Im Westerbruch™ und Koéln-Mindener-StraBe und die Linie 180 im Bereich
,Fischlaken®.

e Die nurin der Hauptverkehrszeit verkehrenden Verstarkerlinien suggerieren in
ihren eigenstandigen Linienabschnitten eine Ganztagsbedienung, die nicht vor-
handen ist (z. B. Linie 154 im Bereich Schonnebeck und Linie 161 im Bereich
Frohnhausen Uber die Ridesheimer StraB3e).

Die im NVP 2008 festgestellte Schwache einer unlbersichtlichen, tberfrachteten
Linienstruktur im Bereich Eiberg-Horsterfeld wurde 2010 mit Umsetzung des Stadt-
teilkonzeptes beseitigt.

122 Es sei darauf hingewiesen, dass die Filhrung von Busverkehren durch FuBgangerzonen

in vielen Stadten zur ,Normalitat" gehdért und mit ausreichender Vertraglichkeit funktio-
niert.
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4.3.3 ErschlieBungswirkung und Erreichbarkeit

Im Rahmen der nachfolgenden Bewertung werden nicht nur die allgemeine Er-

schlieBungswirkung und Erreichbarkeit dargestellt, sondern auch erganzend die

maoglichen negativen Wirkungen der Kriterien ,fehlende Barrierefreiheit®, ,,einge-

schrankte Wahrnehmbarkeit" und ,Haltestellen-Zustand" auf die Fahrgastakzeptanz Seite | 139
analysiert.

Das Essener OPNV-Netz gewahrleistet eine hohe ErschlieBungswirkung. 90 % der
Einwohner wohnen im direkten Einzugsbereich eines Bahnhofs bzw. einer Haltestel-
le. Die Qualitat eines 10-Minuten-Taktes (oder dichter) wird in der Hauptverkehrs-
zeit fir rund 67 % der Einwohner gewahrleistet, in der NVZ verfligen etwa 50 %
der Einwohner (ber ein OPNV-Angebot im 10-Minuten-Takt. Rund 45 % der Bevél-
kerung wird vom Stadtbahn-/ StraBenbahn-System erschlossen.

Weiterhin sind folgende Starken hinsichtlich der ErschlieBungswirkung und Erreich-
barkeit zu nennen:

e Das OPNV-Netz sichert eine harmonische dreipolige Anbindung der Innenstadt
an den Schwerpunkten und entspricht somit auch der Dreipoligkeit der Innen-
stadt hinsichtlich der Einzelhandelsstrukturen (Galeria Kaufhof, Einkaufszentrum
Limbecker Platz und Rathaus Galerie).

e Alle B-Zentren (Borbeck, Altenessen-Nord, Katernberg, Steele und
Ruttenscheid) werden grundsatzlich gut angebunden. Nachteilig ist jedoch in
Steele der Einrichtungsring und in Borbeck die umwegige Flihrung der Buslinien
zwischen nérdlichem und stidlichem Ende der FuBgangerzone.

e Nahezu alle Haltestellen im Stadtgebiet werden auch im NachtNetz bedient.

e Mit der Stadtbahn besteht eine direkte, hochleistungsfahige Anbindung der Mes-
se.

e Die Universitat und das Universitatsklinikum werden direkt angebunden. Die
Universitat ist im Ruhrbahn-Schienennetz jedoch nicht direkt barrierefrei er-
reichbar (kein Aufzug).

e Das Weltkulturerbe , Zollverein® wird mit der KulturLinie 107 direkt mit ausrei-
chender Leistungsfahigkeit angebunden.

e FUr das Rhein-Ruhr-Zentrum in Mldlheim a. d. R. wird eine direkte Anbindung
mit der Stadtbahnlinie U18 gesichert.

Die Bewertung der ErschlieBungswirkung und Erreichbarkeit zeigt weiterhin folgen-
de Schwachen:

o Der Baldeneysee als herausragendes flachenhaftes Freizeitziel ist nicht ausrei-
chend attraktiv im OPNV angebunden. Dies betrifft sowohl die allgemeine Er-
reichbarkeit als auch die Anbindung einiger Besucherschwerpunkte (die Sidseite
ist mit dem OPNV nur stark eingeschréankt erreichbar; der westliche
Baldeneysee mit dem Hauptziel Regattatribline ist nur bedingt barrierefrei er-
reichbar, da der S-Bahn-Haltepunkt ,Essen Higel" nicht barrierefrei ausgebaut
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ist; hinzu kommt, dass die S-Bahn im Wochenendverkehr nur alle 30 Minuten
verkehrt).

e In der zentralen Innenstadt sind Erreichbarkeitsnachteile erkennbar. Fir den
Kennedy-Platz und die mittlere Kettwiger StraBe bestehen langere FuBwege von
den Stadtbahn-/ StraBenbahn-Bahnhoéfen. Die Zugange zum Bahnhof ,Hirsch-
Seite | 140 landplatz" liegen visuell etwas versteckt, die Zugange zum Bahnhof ,,Rathaus
Essen™ und zum Bahnhof ,Berliner Platz" jeweils im Einkaufszentrum.

e Die Bahnhofe der U18 und die Haltestellen der Spurbusstrecke 146/ 147 in Mit-
tellage der A 40 sind mit einer eingeschrankten ErschlieBungswirkung verbun-
den, da die Autobahnflachen als ,potenzialfreie Puffer" wirken. In der Konse-
quenz sind langere FuBwege fir die Fahrgaste erforderlich. Hinzu kommt die
auffallig problematische Situation bzgl. der sozialen Sicherheit und dem Zustand
einiger Bahnhofe/ Haltestellen sowie bei den Haltestellen an der Spurbusstrecke
nach Kray bzgl. der barrierefreien Erreichbarkeit.

Abbildung 37: Die fehlende barrierefreie Erreichbarkeit und die Defizite in der sozialen Kon-
trolle schrédnken die Wirksamkeit der Haltestellen an der Spurbusstrecke nach Kray wesent-
lich ein.

e Der Bahnhof Hobeisenbricke (U18) besitzt nur im Westen einen Zugang, da-
durch wird der Einzugsbereich dieses Bahnhofes eingeschrankt.

e Der Bliropark Bredeney ist im Stadtbahn-/ StraBenbahnnetz nur mit Umsteigen
auf den Bus erreichbar.

e Die ausgepragten Nutzungen im Bereich HelbingstraBe/ Ruhrallee (z. B. RVR,
Emschergenossenschaft, Blropark Ruhrallee) sind vormittags mit der Linie 155
nur alle 20 Minuten angebunden (nur die Haltestelle HuttropstraBe wird durch
den SB15 zusatzlich im 10-Minuten-Takt bedient). Die Nachfragepotenziale in
diesem Bereich sind im Vormittagsverkehr grundsatzlich geringer als in den Ein-
kaufsbereichen. Es handelt sich jedoch dabei um den einzigen hochverdichteten
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Stadtbereich in Essen, der zu dieser Verkehrszeit nicht im 10-Minuten-Takt an-
gebunden wird.

e Der westliche Bereich des Gruga-Parks ist nur mit langeren FuBwegen erreich-
bar (z. B. Botanischer Garten).

e Fir den OPNV problematisch ist die Anbindung der groBflachigen Industriebra-
chen mit ihrer neuen Funktion als Stadtentwicklungsfldche (z. B. Econova). Im
Vergleich zu einigen anderen GroBstadten ist in Essen wegen der vergleichswei-
se groBen Flachenausdehnung der Stadtentwicklungsgebiete ein tiberdurch-
schnittlich groBer Betriebsaufwand erforderlich. Das Zusammenspiel zwischen
wirksamer und nachhaltiger Stadtentwicklung auf der einen Seite und 6kono-
misch effizienter OPNV-ErschlieBung auf der anderen Seite zeigt hier in Essen
einen Zielkonflikt, der nur mit einem héheren Finanzierungsaufwand im OPNV
[6sbar ist.

e Nennenswerte ErschlieBungsdefizite bestehen

o im Stadtteil Heisingen im ndérdlichen (ElsaBstraBe, Lothringenstralle,
MemelstraBe, Springloh) und stdlichen (Baderweg, Lelei, Stauseebogen)
Randbereich. In beiden unerschlossenen Bereichen gibt es dicht besiedelte
Wohngebiete.

o im Grenzdreieck Stadtwald (Grinhof, Riesweg) - Rittenscheid (Vocklinger
Hang) - Bergerhausen (Im Walpurgistal, Max-Keith-StraBe [stdlicher Be-
reich des Gewerbegebietes Ludwig]). In den Stadtteilen Stadtwald und
Rattenscheid sind einwohnerstarke Wohngebiete unerschlossen.

4.3.4 Bedienungsqualitidt und Fahrplantransparenz

Hinsichtlich der Bedienungsqualitdt im OPNV-Netz der Stadt Essen ist der
10-Minuten-Takt als Grundtakt im Stadtbahn-/ StraBenbahnnetz und im Bushaupt-
netz als wesentliche Starke herauszustellen.

Im Busnhetz wird in den Vormittagsstunden der 10-Minuten-Takt nur auf den ur-
sprunglichen Spurbuslinien 145/ 146 Heisingen und 146/ 147 Kray sowie auf vier
weiteren Linien (SB15, 169, 170 im Abschnitt Borbeck - Kray und 164/ 184) ge-
wahrleistet. Diese Anpassung (,,Ausdinnung") in der Bedienung der Buslinien ist im
Vergleich zu anderen deutschen GroBstadten ungewoéhnlich. Der angepasste 20-
Minuten-Takt ist auf der einen Seite aus Fahrgastsicht als Schwache einzuschatzen,
auf der anderen Seite aus 6konomischer Sicht wegen der geringeren Betriebsauf-
wendungen jedoch auch eine gewisse Stiarke im OPNV-Betrieb. Besonders aufféllig
aus Fahrgastsicht ist diese ,,Ausdiinnung" bei den Hauptbuslinien, die mehrere B-
und C-Zentren verbinden (z. B. Linie 160/ 161 Stoppenberg - Frillendorf — Berger-
hausen - Rittenscheid - Holsterhausen - Frohnhausen - Borbeck).

Insgesamt kann insbesondere das Busnetz als wirtschaftlich optimiert eingeschatzt
werden, womit jedoch auch viele der aufgezeigten Schwachen erklarbar sind.
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Eine Starke im OPNV-System ist die weitgehend einheitliche Taktstruktur mit den
gleichen Taktfamilien (10-/ 20-Minuten-Takt Montag bis Freitag in HVZ und NVZ
sowie 15-/ 30-Minuten-Takt im Wochenendverkehr). Mit den einheitlichen Taktfami-
lien tagstiber am gleichen Verkehrstag wird grundsatzlich eine hohe Transparenz
flir den Nutzer gewahrleistet.

Auf der anderen Seite ist jedoch als Schwache anzumerken, dass keine einheitlich
systematisierte Taktfamilie an allen Verkehrstagen gewahrleistet wird. Wahrend
Montag bis Freitag tagsuber die 10-Minuten-Takt-Familie besteht, wird im Abend-
verkehr und im Wochenendverkehr auf Basis der 15-Minuten-Takt-Familie gefah-
ren. Diese zwei verschiedenen Taktfamilien sind aus Fahrgastsicht als nicht optimal
zu bewerten. Diese Schwache ist jedoch den verschiedenen Takten im S-Bahn-
Verkehr als Gbergeordnetes Verkehrsmittel geschuldet.

Eine weitere Starke des OPNV in Essen ist, dass am Wochenende ein Angebot ,rund
um die Uhr" gewahrleistet wird, von Freitagmorgen 04:00 Uhr bis Montagmorgen
02:00 Uhr.

Bedingt durch die stark wirtschaftlich ausgerichtete Taktgestaltung auf vielen Busli-
nien sind einige Buslinien durch mehrere Taktwechsel am Tag gekennzeichnet (z. B.
Linie 180 Werden - Fischlaken - Kupferdreh - Burgaltendorf; Wechsel von 20- auf
30-, 20- und 30-Minuten-Takt).

Im Hinblick auf die Zunahme des Einkaufs- und Freizeitverkehrs am Abend ist als
Schwache einzuschatzen, dass viele Hauptbuslinien bereits ab 18:30 Uhr auf den
30-Minuten-Takt, d. h. auch eine andere Taktfamilie, (ibergehen (z. B. Linien
145/ 146/ 147'?3, 154/ 155, 160/ 161, 166 und 170).

4.3.5 Infrastruktur und Befoérderungsqualitat

In den Bereichen des Essener OPNV-Angebotes, in denen in den letzten Jahren In-
vestitionen getatigt worden sind, besteht eine ausreichend hohe Beférderungsquali-
tat. Als Beispiel fir diese Starken des OPNV sind zu nennen:

¢ Die Stadtbahn- und StraBenbahnhaltepunkte Hauptbahnhof und Berliner Platz
als zentrale Bahnhofe bieten ein modernes Erscheinungsbild mit einer groBzligi-
gen Verteilerebene, umfassenden Fahrgastinformationssystemen und einem
Kundenzentrum.

123 Linien 145, 146 und 147 Uberlagern sich in der SVZ auf den gemeinsamen Strecken

nach Kray und nach Heisingen zum 15-Minuten-Takt.
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Abbildung 38: Die Verteilerebene am Hauptbahnhof zeigt sich nach der Modernisierung we-
sentlich attraktiver und Ubersichtlicher fiir die Fahrgdste.

e Entlang der Nordstrecke der Ul1 sind architektonisch ansprechende Bahnhdofe
vorhanden (Abschnitt nérdlich Universitat).

e Die Haltestellen entlang der U17 Margarethenhdhe im Oberflachenverkehr sind
ansprechend und komfortabel gestaltet.

e Im Busbereich ist vollstandig der Niederflurstandard (inkl. Klapprampe) sowie
die Standards Multifunktionsanzeige, Klimaanlage und Videoschutz in der
Ruhrbahn-Fahrzeugflotte gewahrleistet.

e 72 % der Ruhrbahn-Busse erfiillen den EEV Standard, die restlichen 28 % ent-
sprechen der Euro-III-Norm und sind mit Partikelfilter (CRT) ausgeristet. Die
gesamte Fahrzeugflotte verfligt somit Gber die griine Plakette.

e Mit der Spurbusstrecke auf der A40 besteht ein eigener Fahrweg auf der Achse
Kray — Wasserturm mit der Mdglichkeit einer schnellen stérungsarmen Verbin-
dung in der Relation Kray - Innenstadt.

Der ausgepragte Investitionsstau im Bereich der OPNV-Infrastruktur spiegelt sich,
unabhangig von der Verantwortlichkeit flir die entsprechende Infrastruktur, an vie-
len Punkten im OPNV-Angebot in der Stadt Essen wider.

Das StraBenbahn-System in Essen verfligt liber eine historisch gewachsene Infra-
struktur. Im Vergleich zu anderen StraBenbahn-Systemen in Deutschland besteht
ein ausgepragter ,Modernisierungsstau™ im Bereich der Fahrstrecken und Haltestel-
len.
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Abbildung 39: In Essen wurden in den letzten zehn Jahren nur wenige StraBenbahnhaltestel-
len barrierefrei ausgebaut (Beispiel: Haltestelle SchwanenbuschstralBe).

Als wesentliches Problem mit betrieblichen und 6konomischen Konsequenzen sind
weiterhin die vielféltigen Behinderungen fir den OPNV, die weitgefdchert im Stadt-
gebiet zu finden sind, zu nennen. Diese flihren zu regelmaBigen Zeitverlusten und
Unpiinktlichkeiten im OPNV-System, die nicht nur die Qualitat aus Sicht des Fahr-
gastes verschlechtern, sondern auch zu betrieblichen Mehraufwendungen (kalku-
lierte Pufferzeiten, erhdhter Fahrzeugbedarf) fihren.

Im StraBenbahn-System verlaufen knapp 80 % der Strecken auf straBenblindigen
Bahnkdrpern unmittelbar im Fahrbahnbereich, wodurch weitgehend kein stérungs-
freier Betrieb mdoglich ist.

Abbildung 40: StraBenbindiger Bahnkdrper mit Mischverkehr mit dem MIV prégen das Esse-
ner StraBenbahnnetz (Beispiel: FriderikenstralBe).

In diesem Zusammenhang (betriebliche Probleme mit Zeitverlustpotenzialen) ist als
Schwache auch der heterogene Fahrzeugpark im Stadtbahn- und StraBenbahn-
System, welcher vorrangig auf den Mischbetrieb auf der Sidstrecke zurlickzufiihren
ist, zu nennen.
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Die ausgepragte Ausbildung der Haltestellen im StraBenbahnnetz als ,Fahrbahnhal-
testellen™ hat sowohl negative Auswirkungen auf die Reisegeschwindigkeit des
OPNV (verldngerte Haltestellenaufenthaltszeiten) als auch auf den Komfort fiir die
Fahrgdste mit der Konsequenz einer nichtgewahrleisteten Barrierefreiheit an diesen
Haltestellen. Die in Essen ausgeprdgte Problematik der ,Fahrbahnhaltestellen®™ zeigt
sich insbesondere im Vergleich zu anderen Stadten mit StraBenbahnbetrieb, bei
denen gerade in den letzten 10 Jahren im groBen Umfang Haltestellen niederflurge-
recht ausgebaut wurden. An 79 Richtungs-Haltestellen im Essener StraBenbahnnetz
muss von der Fahrbahn eingestiegen werden, wobei nur 31 dieser Richtungs-
Haltestellen Uber eine Schutz-LSA (,,Zeitinsel™) verfligen. Folgende Haltestellen mit
Einstieg von der Fahrbahn verfligen nicht Gber eine , Zeitinsel-LSA":

e Alfredusbad stadteinwarts

e Altenberg stadtauswarts

e DonnerstraBe stadteinwarts

e ErnestinenstraBe stadtauswarts

e Franziskus Haus stadtauswarts

e HambornerstraBe beide Richtungen
e Im Neerfeld stadteinwarts

e Jahnplatz beide Richtungen

e Kieler StraBBe beide Richtungen

e Krankenhaus Stoppenberg beide Richtungen
e Kruppallee stadtauswarts

e OststralBe stadteinwarts

e Parkfriedhof stadteinwarts

e Rathaus Rellinghausen stadteinwarts
e Reuenberg stadteinwarts

e Riehlpark stadtauswarts

e RubensstraBe beide Richtungen

e Rulttenscheider Markt

e SalzerstraBe beide Richtungen

e SchloB Borbeck stadtauswarts

e SchnabelstraBBe beide Richtungen

e ToOpferstraBe stadtauswarts
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Abbildung 41: Einsteigen vom Fahrbahnniveau (Beispiel: Haltestelle Alfredusbad)

Behinderungen mit der Folge von Fahrzeitverlusten zeigen sich auch im Busnetz.
Die SB-Linie 15 als eine der wichtigsten Buslinien im OPNV-Netz (Direktanbindung
des Stadtteils Burgaltendorf an die Innenstadt) ist aufgrund ihrer Linienfiihrung
durch stark belastete StraBennetzabschnitte mit gravierenden Behinderungen des
Betriebsablaufes (z. B. Ruhrallee) konfrontiert. Sie gehort zwar zu den schnellsten
Buslinien in Essen (siehe Abbildung 33), erreicht jedoch nicht das produktspezifi-
sche Geschwindigkeitsniveau eines Schnellbusses.

Die im NVP 2008 als wesentliche Schwache herausgestellte unattraktive Gesamtsi-
tuation am Verknipfungspunkt Hauptbahnhof konnte durch die vielfaltigen Umbau-
und VerschonerungsmaBnahmen geheilt werden. Die Aufenthaltsqualitat an den
Bushaltestellen unter der Hauptbahnhofbriicke ist jedoch noch nicht optimal. Eine
wirksame Verbesserung ware jedoch nur mit einer aufwandigen Verlagerung in ei-
nen anderen Bereich realisierbar.

Im Bereich Infrastruktur und Beférderungsqualitat sind weiterhin folgende Schwa-
chen zu nennen:

e Im gesamten OPNV-Netz bestehen an vielen Punkten betriebliche und ékonomi-
sche Nachteile durch verschiedene Fahrzeugtechniken und -systeme (Mischbe-
trieb Sudstrecke, Spurbusstrecken). Durch den differenzierten Fahrzeugeinsatz
(z. B. Hochflur-StraBenbahnen mit Klapptrittstufen; Spurbusse mit Rollen) muss
auch ein Uberdurchschnittlich hoher Bestand an Reservefahrzeugen fir die ein-
zelnen Techniken vorgehalten werden, was die Kostenwirksamkeit mindert.
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e Das StraBenbahn-System in Essen ist im Vergleich zu anderen deutschen Stra-
Benbahn-Systemen als eingeschrankt leistungsfahig zu bewerten:

o Die noch im groBen Umfang in Betrieb befindlichen dlteren StraBenbahnfahr-
zeuge (M8) mit Hochflur und ohne Tiren im Mittelteil fiihren, im Vergleich zu
modernen StraBenbahnfahrzeugen, zu splrbaren Einschrankungen hinsicht-
lich des Fahrkomforts und der Barrierefreiheit sowie im betrieblichen Ablauf Seite | 147
(langere Fahrgastwechselzeiten durch Hochflur und fehlende Tiren im Mit-
telteil). Da das StraBenbahn-System in Essen meterspurig ist, sind die Fahr-
zeuge im Vergleich zu StraBenbahn-Systemen in Normalspur schmaler und
somit im Innenbereich enger, was die fehlende Fahrgastakzeptanz der
Jtuirlosen™ Mittelteile noch verstarkt.

o Die NiederflurstraBenbahnen sind, aus unterschiedlichsten Griinden (Meter-
spur, realisierbare Fahrzeugbreite von nur 2,30 m) in ihrer Kapazitat gerin-
ger ausgelegt, als Fahrzeuge der gleichen Hersteller-Familie in anderen
Stadten.

e Im Vergleich zu anderen Stédten ist nur an einem Teil der OPNV-relevanten LSA
im Stadtgebiet eine Vorrangschaltung installiert (StraBenbahn-System 75 % der
LSA; Bus 38 % der LSA).

e Der S-Bahn-Haltepunkt Essen-Hulgel als wichtigste Zugangsstelle am westlichen
Baldeneysee ist nicht barrierefrei. Auch flr nicht mobilitatseingeschrankte Fahr-
gaste ist die Erreichbarkeit wegen der Héhenunterschiede als sehr beschwerlich
einzuschatzen.

e Die Bahnhofe Messe-Ost/ Gruga, Universitat und Viehofer Platz besitzen Defizite
beziiglich der Uberschaubarkeit und des Sicherheitsempfindens. Die vorhande-
nen groBen Mittelsdulen schaffen unlbersichtliche Stellen und behindern den
Gesamtiiberblick im unterirdischen Bahnhof'**. Nachteilig beziiglich der subjek-
tiven Sicherheit sind auch Mittelmauern und Réhren bei der Ausbildung unterir-
discher Bahnhofe, z. B. bei der Nordstrecke.

Abbildung 42: U-Bahnhof Universitédt — die Einbauten und die Mittelsdulen schrénken die
Ubersichtlichkeit auf dem Bahnsteig ein.

124 Hinweis: Die Mittelsaulen sind statisch notwendig.
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e Die Haltestellen entlang der Spurbusstrecke an der A 40 zeigen hinsichtlich der
sozialen Sicherheit wesentliche Probleme und sind durch eine unzureichende so-
ziale Kontrolle gekennzeichnet. Zu nennen ist insbesondere die Haltestelle
Frillendorfer Platz.
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Abbildung 43: Der Zugang zur Haltestelle Frillendorfer Platz fiihrt durch einen ,,Angstraum™.

¢ Bei den Haltestellen entlang der Spurbusstrecke A 40 ist neben den Problemen
der sozialen Sicherheit auch eine problematische Erreichbarkeit der Haltestellen
festzustellen (Unter- und Uberfiihrungen nicht barrierefrei ausgebaut).

e Der Stadtbahn-Bahnhof PlanckstraBBe besitzt ein unattraktives Gesamterschei-
nungsbild.

e Der Bahnhof Hobeisenbriicke besitzt nur einen Zugang an der westlichen Seite,
wodurch der Einzugsbereich des Bahnhofes eingeschrankt wird.

e Der Stadtbahn-Bahnhof WickenburgstraBe ist durch eine problematische Auf-
enthaltsqualitadt mit Lage unter der Briicke gepragt. Dieses Defizit wird nur zum
Teil durch die erfolgte Modernisierung kompensiert.

e Die Situation am Verknipfungspunkt Kupferdreh Bahnhof ist hinsichtlich der
Lage der Bus-Haltestellen, der Aufenthaltsqualitdt und der Ubersichtlichkeit
beim Umsteigen als Defizit zu bewerten. Die Verkehrsanlage wird in 2018 neu
errichtet.

e Mehrere Verknipfungspunkte sind durch ,auseinandergerissene" Haltepositio-
nen gekennzeichnet. Als Beispiele seien Altenessen-Bahnhof, ErnestinenstraBe,
FreisenbruchstraBBe, HelenenstraBe, Kray-Mitte, Stadtwaldplatz und
Katernberger Markt genannt. Die weitldufige Lage der Haltestellenpositionen er-
schwert das Umsteigen innerhalb des OPNV, besonders an stark frequentierten
Kreuzungen. Der Umsteigevorgang stellt aufgrund der langen Wege sowie der
erforderlichen Uberquerung der StraBenrdume eine zusétzliche Barriere und Ge-
fahrenquelle, insbesondere fiir mobilitdtseingeschréankte OPNV-Kunden, dar.
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Abbildung 44: Am Verkniipfungspunkt ,Katernberger Markt" liegen die Bushaltestellen in
deutlicher Entfernung von der StraBenbahnhaltestelle.

e Der Verknipfungspunkt Bredeney, mit 8.600 Ein- und Aussteigern zu den zehn
wichtigsten Haltestellen in Essen gehérend, besitzt gravierende Defizite im Er-
scheinungsbild und in der baulichen Ausgestaltung. Die Gesamtanlage ist fiir
mobilitdtseingeschrankte Fahrgaste nicht barrierefrei nutzbar.

Abbildung 45: Verknipfungspunkt Bredeney - gravierende Defizite hinsichtlich
Barrierefreiheit und Aufenthaltsqualitat

e Der Bus/ Bus-VerknUpfungspunkt Karlsplatz zeigt Defizite bezlglich der Ausstat-
tung, der barrierefreien Gestaltung und der Verkehrsfiihrung (Platz wird als
Parkplatz genutzt).
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Abbildung 46: Der Verkniipfungspunkt Karlsplatz ist nicht barrierefrei nutzbar.

e Die Bushaltestelle Altenessen-Mitte besitzt keine optimale Lagegunst zum Allee-
Center als Haupteinkaufsziel in diesem B-Zentrum (teilweise Querung der
Vogelheimer StraBe erforderlich, langerer FuBweg von der Kreuzung
Vogelheimer StraBe/ Altenessener StraBBe bis zum Eingang Allee-Center in der
WinkhausstraBe erforderlich).

e In Borbeck (B-Zentrum) ist der Busbahnhof durch eine nicht optimale Lagegunst
zu den Haupteinkaufsbereichen an der ,Rlckseite" des Zentrums gekennzeich-
net. Die Verkehrsanlage besitzt gravierende Mangel bzgl. der barrierefreien
Nutzbarkeit und weist eine eingeschrankte Leistungsfahigkeit auf (keine Kapazi-
tatsreserve).

Abbildung 47: Am Verknipfungspunkt Borbeck Bf. sind die Haltepositionen von den Bussen
nicht spaltfrei anfahrbar (im Bild Bussteig 4, Ausstiegspunkt fir finf Buslinien im TagesNetz)

e Im StraBenbahn-System liegen viele Richtungs-Haltestellen auf Bahnsteigen,
die eine zu geringe Breite aufweisen. Hier besteht nicht nur der Mangel, dass
keine Ausstattungsmerkmale, wie z. B. Witterungsschutz, eingerichtet werden
kdnnen, sondern es besteht zudem gravierendes Gefahrenpotenzial fir die
Fahrgaste. Fir Rollstuhlfahrer sind diese Haltestellen nicht nutzbar, da hier die
Rampen wegen der zu schmalen Wartebereiche nicht eingesetzt werden kdn-
nen.
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Abbildung 48: An Bahnsteigen mit geringer Breite sind die Rollstuhlrampen nicht einsetzbar
(Haltestelle Zeche Ludwig)

e Die Haltestelle HelenenstraBe zeigt mit zwei verschiedenen Abfahrtspositionen
in Richtung Innenstadt exemplarisch die Problematik des StraBenbahnsystems
in Essen mit historisch gewachsener Infrastruktur. Die Haltestelle gehdrt mit
rund 13.000 Ein- und Aussteigern zu den zehn nachfragestarksten Haltestellen
im Stadtgebiet. Die infrastrukturelle Ausstattung wird dieser Bedeutung, auch
vor dem Hintergrund der straBenrdaumlichen Situation an dieser Kreuzung, je-
doch nicht gerecht'?®. Die Seitenbahnsteige gewé&hrleisten fiir das hohe Fahr-
gastaufkommen keine ausreichende Leistungsfahigkeit.

Abbildung 49: StraBenbahnhaltestelle HelenenstralBe (Médngel: zu schmale Seitenbahnsteige
und kein niederflurgerechter Bord)

125 Die Bedeutung der Haltestelle HelenenstraBe fiir den Fahrgastmarkt ist mit Hauptver-

knipfungspunkten in anderen VRR-Stadten zu vergleichen.
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e Die Bodenindikatoren an den in den letzten Jahren umgebauten Bushaltestellen
verfligen Uber ein anderes Design als die StraBenbahnhaltestellen. Die Bodenin-
dikatoren an den StraBenbahnhaltestellen entsprechen der bundesweit gliltigen
DIN 32984 (Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum), an den Bushaltestellen
wurde eine abweichende Variante realisiert. Unglinstig aus Betroffenensicht ist,
dass an den StraBenbahnhaltestellen die Bodenindikatoren in heller Farbe aus-
gebildet sind, an den Bushaltestellen in dunkler Farbe. Dies fiir die betroffenen
Nutzer insbesondere an Haltestelle mit Umsteigefunktion sehr problematisch.

Abbildung 50: Unterschiedliche Ausbildung der Bodenindikatoren an Bushaltestellen (linkes
Bild) und an StraBenbahnhaltestelle (rechtes Bild)

Der im NVP 2008 mit gravierenden Defizite bzgl. der Ubersichtlichkeit, Nutzbarkeit
und der behindertengerechten Gestaltung bewertete Verknipfungspunkt Steele
wurde 2010 umfassend mit Beseitigung der Mangel umgebaut.

4.3.6 Servicequalitat

Mit der vorhandenen Preisstufe A1 im VRR flir das gesamte Stadtgebiet besteht
eine transparente Tarifstruktur. Dadurch werden auch die Hemmschwellen fiir den
»Einstieg" in den OPNV, gerade fiir ungeiibte Nutzer und Gelegenheitsnutzer, abge-
baut.

Als Starken hinsichtlich der Servicequalitat sind weiterhin zu nennen:

e dezentrale Kundencenter der Ruhrbahn mit zwei eigenen Kundencentern'?®, sie-
ben Vertriebspartnern und Utber 50 weiteren von Dritten betriebenen Verkaufs-
stellen (hervorzuheben ist die i. d .R. aufféllige Kennzeichnung dieser Verkaufs-
stellen am Gebaude/ an der Eingangstiir),

126 Auf der anderen Seite ist jedoch auch herauszustellen, dass in einzelnen anderen GroB-

stadten ein noch dichteres Netz an verkehrsunternehmenseigenen Kundencentern vor-
handen ist (z. B. Dresden mit finf Servicecentern in der Innenstadt; Kéln mit finf Kun-
dencentern und drei weiteren U-Bahn-Vertriebsstellen).
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Abbildung 51: Eine aufféllige Beschilderung kennzeichnet die Vertriebsstellen.

e vollstdndige Dynamische Fahrgastinformation (DFI) im Stadtbahn-System und
an vielen Haltestellen im StraBenbahnnetz sowie an Bushaltestellen an wichti-
gen Verknupfungspunkten,

2=101_Essen Hbf Helenenstr. 5]
—
[—
Aalto Theater
Essen Hbf

Abbildung 52: Dynamische Fahrgastinformation in den Fahrzeugen (linkes Bild) und an Hal-
testellen (rechtes Bild)

e Videoliberwachung in/ an allen Stadtbahn-Bahnhofen,
e Videolberwachungen in den Fahrzeugen,
e schematische Liniennetzplane an den Haltestellen,

e Ausstattung vieler Haltestellen mit Witterungsschutz und Wartehalle (realisiert
an 450 Haltestellen),

e Servicepersonal in den unterirdischen Bahnhofen, Fahrzeugbegleiter, Senioren-
begleitservice und Mobilitatserziehung.
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4.3.7 Zusammenfassung der Starken und Schwachen
im OPNV der Stadt Essen

Allgemein

Tabelle 41: Ubersicht (iber die Stirken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen - Allgemein

Stirken des OPNV

e hohe Kundenzufriedenheit (95 % ,vollkommen zufrieden®, ,sehr zufrieden®™
und ,zufrieden®; Erhebung 2016)

Schwichen des OPNV

e durchschnittlicher Marktanteil des OPNV im bundesweiten Vergleich mit
GroBstadten > 500.000 EW (im Vergleich zu VRR-Stadten leicht
Uberdurchschnittlicher Marktanteil)

e (iberdurchschnittlich hohe Auslastung (130 % des Mittelwertes der
Verkehrsbetriebe in deutschen GroBstadten)

Systemwirkung/ Netzstruktur/ Netztransparenz

Tabelle 42: Ubersicht (iber die Stérken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen - System-
wirkung/ Netzstruktur/ Netztransparenz

Stirken des OPNV

e radial ausgerichtete, starke Stadtbahn- und StraBenbahnachsen als
Netzgerlst

e Netzstruktur mit klarer radialer Ausrichtung auf die Innenstadt und
langlaufenden Ringlinien sowie Tangentiallinien

e viele Direktfahrméglichkeiten (liber 70 % der Fahrgaste fahren ohne
Umsteigen im Netz); geringer Umsteigezwang fir GroBteil der Fahrgaste
(jedoch auch Indiz fir unterdurchschnittliche Akzeptanz der
Umsteigemadglichkeiten im Gesamtsystem durch die Fahrgéaste)

e bedarfsgerechte Differenzierung in Tag- und Nachtnetz
¢ kleinteilige Netzstruktur mit wenigen Licken in den Stadtteilen

e VerknlUpfung von 85 % der S-Bahn-Haltepunkte im Stadtgebiet mit dem
Ruhrbahn-Netz (Haltepunkte Stadtwald, Uberruhr, Kettwig Stausee und
Villa Higel jedoch nicht verknipft)

e langlaufende Verbindungslinien (z. B. 142, 160/ 161, 166, 170, 194)

e Vermarktung Linien 105 als ,NaturLinie® und 107 als ,KulturLinie" (jedoch
ist auf der Linie 107 zwischen Bredeney/ Rittenscheid und Katernberg
keine umsteigefreie Fahrt mdglich)
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Schwichen des OPNV

Uberfrachtung einiger Bus-Linien in ihrer Aufgabenvielfalt (ErschlieBungs-
und Verbindungsfunktion; z. B. Linien 143, 180, 196)

tlw. lange Haltepunktabstdnde Stadtbahn (z. B. Riittenscheider StraBe)

vergleichsweise lange Haltestellenabstande im StraBenbahnnetz von lber
600 Metern in den dicht besiedelten Bereichen

unzureichende , Querverbindungen® im Siiden (z. B. Kettwig - Kupferdreh)

~Ringverkehre", z. B. Steele, Kray und Kettwig, nachteilig flr
Netztransparenz

keine erkennbare Systematik in der Liniennummerierung hinsichtlich der
raumlichen Zuordnung

Umwedgfilihrung fir Busverkehr im Stadtteilzentrum zwischen Germaniaplatz
und Bahnhof Borbeck (Linien 170 und 186)

Die StraBenbahn-Linien 101/ 106 beginnen bzw. enden am Germaniaplatz
am Rand des B-Zentrums Borbeck (Umsteigevorgang bzw. FuBwege flr
Fahrgaste mit Ziel im westlichen Teil des Einkaufsbereichs bzw. S-Bahn
erforderlich). Die gleiche Bewertung gilt, hinsichtlich der Zielerreichbarkeit
der 6stlichen Einkaufsbereiche, fiir die am Bahnhof Borbeck endenden
Linien 140, 143 und 185.

Einschrankung der Verbindungsfunktion der Linien mit stadt-
grenzenuberschreitender Funktion durch ErschlieBungsaufgaben in Essen
(z. B. Linie 143 und 185 in Richtung Oberhausen)

Linien in ,Loffelform™ (vor Erreichen eines Verknipfungspunktes bzw. einer
Haltestelle in einem Stadtteilzentrum erfolgt Schlaufenfiihrung im Stadtteil
mit ErschlieBungsaufgaben zu Lasten der Verbindungsaufgabe; Linien 173

Katernberg, 180 Fischlaken)

Suggerieren einer Ganztagsbedienung bei den HVZ-Verstarkerlinien in ihren
eigenstandigen Linienabschnitten (Linie 154 im Bereich Schonnebeck, Linie
161 im Bereich Frohnhausen)
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ErschlieBungswirkung/ Erreichbarkeit

Tabelle 43: Ubersicht (iber die Stdrken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen — Erschlie-
Bungswirkung/ Erreichbarkeit

Seite | 156 Starken des OPNV

e ErschlieBungswirkung von 90 % (530.000 Einwohner wohnen im direktem
Einzugsbereich einer Haltestelle)

e ErschlieBung von rund 70 % der Einwohner im 10-Minuten-Takt in der HVZ
(in der NVZ 50 % der Einwohner)

e Stadtbahn-/ StraBenbahn-System erschlieBt rund 45 % der Bevdlkerung
e harmonische dreipolige Anbindung der Innenstadt
e gute Anbindung der B-Zentren

¢ NachtNetz bedient nahezu alle Haltestellen im Stadtgebiet
(Ausnahmen z. B. ETEC)

e direkte Anbindung Messe (jedoch nicht barrierefrei erreichbar)

e direkte Anbindung Universitat und Universitatsklinikum (Universitat im
Ruhrbahn-Schienennetz jedoch nicht direkt barrierefrei erreichbar)

e direkte Anbindung Zeche Zollverein mit KulturLinie 107
e direkte Anbindung Rhein-Ruhr-Zentrum in Milheim a. d. R.
Schwichen des OPNV

e nicht ausreichend attraktive Anbindung Baldeneysee insgesamt und an
einigen Besucherschwerpunkten (Siidseite ist mit OPNV nur stark
eingeschrankt erreichbar; westlicher Baldeneysee ist nur bedingt
barrierefrei erreichbar, da S-Bahn-Haltepunkt , Essen-Higel" nicht
barrierefrei)

e Erreichbarkeitsnachteile zentrale Innenstadt (Kennedyplatz, mittlere
Kettwiger StraBe)

e Bahnhofe U18 und Haltestellen Spurbusstrecke 146/ 147 in Mittellage der
A40 mit eingeschrankter ErschlieBungswirkung (Autobahnflachen wirken als
LPuffer™)

e Bahnhof Hobeisenbriicke (U18) mit Zugang nur im Westen

e Buropark Bredeney nur mit Umsteigen erreichbar (aus dem Stadtbahn-/
StraBenbahnnetz)

¢ Nutzungen im Bereich HelbingstraBe/ Ruhrallee vormittags nur alle
20 Minuten angebunden (z. B. RVR, Emschergenossenschaft, Blropark
Ruhrallee); nur Haltestelle HuttropstraBe im 10-Minuten-Takt

e Grugapark West nur mit langeren FuBwegen erreichbar
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e problematische Situation hinsichtlich der Anbindung der groBfléachigen
Industriebrachen mit neuer Funktion als Stadtentwicklungsflache
(z. B. econova); vergleichsweise groBer Betriebsaufwand bedingt durch
groBe Flachen erforderlich

e ErschlieBungsdefizite Heisingen (Wohngebiete im nérdl. und sidl.
Randbereich)

e ErschlieBungsdefizite im ,Grenzdreieck™ Stadtwald/ Rittenscheid/
Bergerhausen

Bedienungsqualitat/ Fahrplantransparenz

Tabelle 44: Ubersicht iiber die Stérken und Schwédchen im OPNV der Stadt Essen — Bedie-

nungsqualitdt/ Fahrplantransparenz

Stirken des OPNV

e 10-Minuten-Takt als Grundtakt im Stadtbahn-/ StraBenbahnnetz und im
Bushauptnetz

e am Wochenende Angebot ,rund um die Uhr" (Freitagmorgen 04:00 Uhr bis
Montagmorgen 02:00 Uhr)

e weitgehend einheitliche Taktstruktur (10-/ 20-Min.-Takt Mo-Fr; 15-/ 30-
Min.-Takt Wochenendverkehr)

Schwichen des OPNV

e keine einheitliche, systematisierte Taktfamilie an allen Verkehrstagen, aus
Fahrgastsicht nicht optimal
(Mo-Fr 10-Min.-Takt-Familie; Sa und So/ FT 15-Min.-Takt-Familie)

e im Busnetz wird in den Vormittagsstunden der 10-Min.-Takt nur auf den
urspriinglichen Spurbuslinien 145/ 146 Heisingen und 146/ 147 Kray sowie
auf drei weiteren Linien (SB15, 169, 170 Borbeck - Kray und 164/ 184)
gewahrleistet (der angepasste 20-Min.-Takt ist auf der einen Seite aus
Fahrgastsicht als Schwache einzuschatzen, auf der anderen Seite aus
O0konomischer Sicht wegen der geringeren Betriebsaufwendungen jedoch
eine Starke des Busnetzes; besonders auffallig ist aus Fahrgastsicht diese
~Ausdinnung" bei den Hauptbuslinien (Taktausdiinnung am Vormittag bei
einigen Hauptlinien, z.B. 160/ 161))

e Linie 180 mit mehreren Taktwechseln im Tagesverlauf (20-Min.-, 30-Min.-,
20-Min.-, 30-Min.-Takt)

 bei vielen Hauptbuslinien bereits ab 18:30 Uhr Ubergang auf den 30-Min.-
Takt (z. B. 145/ 146/ 147'?7, 154/ 155, 160/ 161, 166 und 170)

e unterschiedliche Fahrzeitprofile im Tagesverlauf

127

nach Kray und nach Heisingen zum 15-Minuten-Takt.

Linien 145, 146 und 147 lberlagern sich in der SVZ auf den gemeinsamen Strecken
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Infrastruktur/ Beforderungsqualitat

Tabelle 45: Ubersicht (ber die Stdrken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen - Infra-
struktur/ Beférderungsqualitat

Stirken des OPNV
Seite | 158

e Bahnhof ,Berliner Platz" als zentraler Bahnhof mit modernem
Erscheinungsbild (groBzligige Verteilerebene und Kundenzentrum)

e architektonisch ansprechende Bahnhofe entlang der Nordstrecke der U11
(nordlich Universitat)

e ansprechende/ komfortable Haltestellen entlang der U17 Margarethenhéhe

¢ moderne Busflotte (100 % der Ruhrbahn-Fahrzeuge mit Komfortmerkmalen
Niederflurtechnik (mit Rampe), Fahrgastinformationstechnik, Klimaanlage
und Videoschutz)

e 72 % der Ruhrbahn-Busse erflillen EEV-Standard

e eigener Fahrweg fir Bus auf der Achse Wasserturm - Kray (Spurbus auf der
A 40); dadurch schnelle, stérungsarme Verbindung Kray — Innenstadt

Schwichen des OPNV

e StraBenbahn-System mit historisch gewachsener, fir die Anspriiche der
Neuzeit jedoch ungenlgender Infrastruktur (ausgepragter
~Modernisierungsstau®™ im Bereich der Fahrstrecken und Haltestellen)

e Behinderungen fiir OPNV weitgeféchert im Stadtgebiet (Zeitverluste/
Unpunktlichkeiten); Konsequenzen: erhdhter Fahrzeugeinsatz mit der Folge
von Unproduktivitaten

e heterogener Fahrzeugpark Stadtbahn und StraBenbahn, betriebliche und
6konomische Nachteile durch verschiedene Fahrzeugtechniken/ -systeme
(Mischbetrieb Sudstrecke, Spurbus)

e StraBenbahn-System ist eingeschrankt leistungsfahig:

o altere StraBenbahnfahrzeuge (M8) mit Hochflur und ohne Tiren im Mit-
telteil (dadurch langere Fahrgastwechselzeiten)

o neu angeschaffte StraBenbahn-Fahrzeuge sind, aus unterschiedlichsten
Grunden, in ihrer Kapazitat geringer ausgelegt als vergleichbare Fahr-
zeuge

e Verlauf von nahezu 80 % der StraBenbahn-Strecken im StraBenraum,
dadurch kein stérungsfreier Betrieb mdglich

e im StraBenbahn-System sind rund 31 Richtungs-Haltestellen
~Fahrbahnhaltestellen™ und somit nicht barrierefrei (langere
Fahrgastwechselzeiten erforderlich, Sicherheitsrisiken)

o geringer Teil der OPNV-relevanten LSA im Stadtgebiet ist mit
Vorrangschaltung ausgestattet (StraBenbahn-System 25 % der LSA und im
Busnetz 62 % der LSA ohne Vorrangschaltung)

e S-Bahn-Haltepunkt ,Essen-Hugel" als wichtigste Zugangsstelle am
westlichen Baldeneysee ist nicht barrierefrei
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Bahnhofe ,,Messe-Ost/ Gruga®, ,Universitat" und ,Viehofer Platz" mit
Defiziten bzgl. Uberschaubarkeit/ Sicherheitsempfinden (groBe, statisch
notwendige Mittelsaulen); nachteilig bzgl. subjektiver Sicherheit sind auch
Mittelmauern und Réhren, z. B. bei der Nordstrecke

Haltestellen entlang der Spurbusstrecke A40 mit Defiziten bzgl. sozialer
Sicherheit/ bzgl. unzureichender sozialer Kontrolle (insbesondere
Frillendorfer Platz) und mit problematische Erreichbarkeit (Unter- und
Uberfiihrungen, nicht barrierefrei)

Bahnhof PlanckstraBe mit unattraktivem Gesamterscheinungsbild

Bahnhof Hirschlandplatz mit ,versteckten" Zugangen (wird tlw. durch neu
installierte Wegweisung im Umfeld kompensiert)

Bahnhof Hobeisenbriicke mit Zugang nur im Westen

Bahnhof WickenburgstraBe mit problematischer Aufenthaltsqualitdt (Lage
unter der Briicke; Defizit wird nur z. T. durch Modernisierung kompensiert)

Verknlpfungspunkt Kupferdreh Bf. mit Defiziten in der Ausgestaltung
(Haltestellenlage, Aufenthaltsqualitét, Ubersichtlichkeit); Umbau ab 2017

»~auseinandergerissene™ Haltepositionen an mehreren Verknipfungspunkten
mit der Folge langerer FuBwege und erforderlicher Fahrbahnquerungen

(z. B. Altenessen Bhf., ErnestinenstraBBe, FreisenbruchstraBe, Kray Mitte,
Stadtwaldplatz, Katernberg Markt)

Verknilipfungspunkt Bredeney (8.600 Ein- und Aussteiger) mit gravierenden
Defiziten im Erscheinungsbild und in der baulichen Ausgestaltung

Bus/ Bus-Verknupfungspunkt Karlsplatz mit Defiziten bzgl. Ausstattung,
behindertengerechter Gestaltung und Verkehrsfliihrung (Parkplatznutzung)

unlbersichtliche Umsteigesituation an der StraBenbahn-Haltestelle
HelenenstraBe (zwei verschiedene Abfahrtspositionen in Richtung
Innenstadt)

Lagegunst der Bushaltestelle Altenessen Mitte nicht optimal zum Allee-
Center

eingeschrankte Leistungsfahigkeit des Busbahnhofes Borbeck (keine
Kapazitatsreserven) und keine barriererfreie Gestaltung

nicht optimale Lage des Busbahnhofes Borbeck-Bahnhof an der ,Rickseite®
des Zentrums
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Servicequalitat

Tabelle 46: Ubersicht (iber die Stédrken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen - Service-
qualitat

Stirken des OPNV

Seite | 160
e transparente Tarifstruktur (1 Preisstufe fiir gesamte Stadt)

e dezentrale Kundencenter der Ruhrbahn mit zwei eigenen Kundencentern
und sieben VertriebsPartnern

e vollsténdiges DFI im Stadtbahn-System und an wichtigen Haltestellen im
StraBenbahnnetz

e Videolberwachung im Stadtbahn-System
e Videolberwachung in den Fahrzeugen
e schematische Liniennetzpldne an den Haltestellen

e Ausstattung vieler Haltestellen mit Witterungsschutz/ Wartehalle (ca. 450
Haltestellen)

e Servicepersonal in den unterirdischen Bahnhdofen

e App

Schwichen des OPNV

e keine

Barrierefreiheit

Tabelle 47: Ubersicht (iber die Stdrken und Schwéchen im OPNV der Stadt Essen -
Barrierefreiheit

Stirken des OPNV

Aufzliige an den meisten Stadtbahn-Bahnhofen
¢ Ruhrbahn-Busflotte mit Niederflurtechnik und Rampe fir Rollstuhlfahrer

e Stadtbahn (bis auf Bahnhdfe Stdtunnel) mit einem stufenlosen Einstieg
(85 % der Bahnhofe barrierefrei flir Rollstuhlfahrer)

Schwichen des OPNV

e StraBenbahn-System weitreichend im Stadtgebiet nicht barrierefrei
(Tunnelhaltestellen und einzelne Haltestellen auf den Strecken ausgebaut)

o nur 25 % der Haltestellen barrierefrei (fir Rollstuhlfahrer)*2®

o 79 (nicht barrierefreie) Richtungshaltestellen als ,Fahrbahnhaltestellen®
im StraBenbahnnetz

o KulturLinie 107 im Sitdabschnitt nicht barrierefrei (Einsatz von Hochflur-
bahnen; infrastrukturbedingt wegen Sudtunnel)

128 stand August 2016
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im Busnetz nur 19 % der Haltestellen barrierefrei ausgebaut

unterschiedliche Ausbildung der Bodenindikatoren an den in den letzten
Jahren umgebauten Bushaltestellen ggl. der Ausbildung an
StraBenbahnhaltestellen

S-Bahn-Haltepunkt ,Essen-Hlgel" als wichtigste Zugangsstelle am
westlichen Baldeneysee nicht barrierefrei

Universitatsklinikum mit StraBenbahn nicht direkt barrierefrei erreichbar
(Umbau ab 2017 geplant)

Universitat mit Stadtbahn nicht direkt barrierefrei erreichbar

einige U-Bahnhofe im Stadtbahn-System ohne Aufziige (Philharmonie,
Bismarckplatz, PlanckstraBe, Hirschlandplatz, Universitat)

viele Haltestellen im StraBenbahn-System mit Bahnsteigen mit zu geringer
Breite (Rollstuhlfahrer kdnnen diese Haltestellen nicht nutzen, da die
Rampen wegen der zu schmalen Wartebereiche nicht eingesetzt werden
kdénnen)

unterschiedliche bauliche Ausbildung der Bodenindikatoren an den in den
letzten Jahren umgebauten Bushaltestellen und an den
StraBenbahnhaltestellen

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting

Seite | 161



Seite | 162

Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

5 Prognose der Verkehrsentwicklung

5.1 Prognose-Grundlagen

Fir den Prognose-Nullfall 2025 werden

e allgemeine bundes- und landesweite Tendenzen der Verkehrsentwicklung,

e die Bevoélkerungs- und Strukturentwicklungen der Stadt Essen

e und die bekannten stidtebaulichen und verkehrlichen Entwicklungsvorhaben'?®
bertcksichtigt.

Das neue S-Bahn-Angebot (Einfihrung in 2019) ist nicht Bestandteil des Prognose-
Nullfalls, um unverfilscht die Auswirkungen der strukturellen Anderungen auf das
Ruhrbahn-Netz bewerten zu kénnen.

5.2 Entwicklung der nachfragebestimmenden Struk-
turdaten

Zur Abschatzung der allgemeinen Verkehrsentwicklung stehen mehrere bundeswei-
te Untersuchungen zur Verfiigung**°. Die demografischen Entwicklungen mit einer
quantitativen Zunahme der Bevélkerung und einer altersstrukturellen sowie sozio-
demografischen Veranderung der Bevdlkerung lassen sich fiir 2025 mit einer be-
lastbaren Sicherheit prognostizieren. Auch wenn sie sich in einzelnen Detailaussa-
gen unterscheiden, kann ohne gezielte planerische Eingriffe (= Prognose-Nullfall)
von folgenden allgemeinen Entwicklungsprognosen ausgegangen werden:

e Der Anteil jlingerer Personen nimmt ab. Daher werden deutlich weniger Ausbil-
dungswege durchgefihrt.

e Die wachsende Gruppe der Personen im Rentenalter unternimmt verstarkt Ein-
kaufs- und Freizeitwege; entsprechend steigt die Bedeutung dieser Reisezwecke
am Gesamtverkehrsaufkommen.

129 Bijs auf die Aussagen zur allgemeinen bundes- und landesweiten Verkehrsentwicklung

stammen die hier verwendeten Informationen von der Stadt Essen mit Stand 2016.
u. a.:

Institut far Mobilitatsforschung (Hrsg.): Mobilitat 2025 - Der Einfluss von Einkommen,
Mobilitdtskosten und Demografie, Berlin 2008;

Institut far Mobilitatsforschung (Hrsg.): Zukunft der Mobilitét — Szenarien fur das Jahr
2030, Minchen 2010;

ITP, BVU: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025, Min-
chen/Freiburg 2007;

Shell: Pkw-Szenarien bis 2030, Hamburg 2009

BMVBS, progtrans: Abschatzung der langfristigen Entwicklung des Giterverkehrs in
Deutschland bis 2050, Basel 2007
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e Es ist langfristig auch von einem Riickgang der erwerbsfahigen Bevdélkerung
auszugehen. Gleichzeitig, bedingt eine verstarkte Erwerbstatigkeit von Frauen
und alteren Personen, auch eine Steigerung der Erwerbsquote und damit eine
Abschwachung dieses Riickgangs.

e Die Senioren werden mobiler als heute sein. Sie unternehmen etwa gleich viele
tagliche Wege wie Kinder und Jugendliche. Insofern erklart sich die Konstanz
der Gesamtmobilitat (s. 0.). Diese Aussagen gelten nicht fir die Hochbetagten,
bei denen die Mobilitét mit Zunahme der Einschrankungen abnimmt.

e Der Dienstleistungssektor wird an Bedeutung gewinnen, wahrend Arbeitsplatze
des primaren und sekundaren Sektors abnehmen. Die Arbeitszeiten werden wei-
ter flexibilisiert, sodass sich Verkehrsspitzen im Tagesgang des Gesamtverkehrs
abschwachen.

e Es verandern sich deutlich die Anteile der einzelnen Haushaltstypen und deren
Beitrage zur Gesamtmobilitat. Kleine Haushalte mit 1 bis 2 Personen werden
zahlreicher.

e Die Verkehrsmittelwahl @ndert sich insgesamt nur geringfligig. Prognostiziert
wird im Allgemeinen eine geringe Zunahme des Verkehrsaufkommens (Anzahl
Wege) um etwa 1 %. Allerdings werden die Wege langer - die Verkehrsleistung
(zuriickgelegte Entfernungen) steigt um ca. 13 %.

e Es wird bundesweit zwar ein hoherer Anstieg der Fahrtenanzahl des motorisier-
ten Individualverkehrs um 8,9 % prognostiziert, wobei jedoch dieses Verkehrs-
wachstum in den einzelnen Bundeslandern erheblich schwankt. Fir Nordrhein-
Westfalen wird nur ein unterdurchschnittliches Wachstum ausgewiesen®**. Im
Modal-Split werden - in Szenarien ohne Gegensteuerung - weiterhin Zuwachse
bei den Kfz-Selbstfahrern prognostiziert. Autofahrten werden haufiger und lan-
ger. Die Anteile der Verkehrsmittel des Umweltverbunds werden zurlckgehen.
Insbesondere FuBwege werden aufgrund der steigenden durchschnittlichen We-
geentfernungen seltener.

5.3 Entwicklung der nachfragebestimmenden Struk-
turdaten in Essen

In den Strukturdaten wurden folgende Entwicklungen und raumliche Verteilung der
verkehrserzeugenden Grunddaten beriicksichtigt:

e Beschaftigte

e Einkaufseinrichtungen

e Einwohner

e Schulplatze

131 sjehe: ITP, BVU: Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtungen 2025,
Miinchen/ Freiburg 2007;
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e Studienplatze

e Pendlerverlagerungen

5.4 Beschaftigteneffekte durch Gewerbeflachenreser-
ven

Die Abbildung 53 zeigt die zuklinftigen Arbeitsplatzeffekte durch gewerbliche Re-
serveflachen (Ebene der Verkehrszellen). Es konnten insgesamt 67 Standorte proji-
ziert werden, die sich auf 32 Verkehrszellen verteilen und eine geschatzte Anzahl
von 12.550 Arbeitsplatzen bis zum Jahr 2025 generieren.

Eine Prognose der Entwicklung des Unternehmensbesatzes in bestehenden Gewer-
begebieten kann aufgrund einer unzureichenden Datenbasis nicht gemacht werden.
In den bestehenden Gewerbegebieten wird daher von einem konstant bleibenden
Auslastungsgrad ausgegangen.

Die Prognose der Arbeitsplatze je ha Gewerbe- und Industrieflache ist im Gegensatz
zur Einwohnerprognose bezogen auf Wohnflache abhdngig von der konkreten Nut-
zung und stark schwankend. Da uber die zuklinftige Nutzung der Reserveflachen
allerdings keine genaue Angabe vorliegt, wird ein Pauschalwert von 70 Arbeitsplat-
zen je Hektar Gewerbeflache angesetzt. In der Gesamtheit betragt die Reserve 179
Hektar. Zusatzlich geht die NVP-Prognose davon aus, dass es zu einer 100%igen
Aktivierung der Flachen kommt, mdgliche Entwicklungs- und Vermarktungshemm-
nisse bleiben somit unbericksichtigt.
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Abbildung 53: Arbeitsplatzeffekte durch Gewerbeflachenpotenziale

5.5 Strukturdaten
5.5.1 Methodik

Die Strukturdaten fur den Zeithorizont 2025 wurden in enger Abstimmung mit der
Stadt Essen mittels eines 2-stufigen Verfahrens abgeleitet. Nach der Erfassung aller
seitens der Stadt genannten und als ,realisierungssicher" zu wertenden Vorhaben-
oder Flachenplanungen werden Verkehrseffekte auf der Grundlage einer Struktur-
datenanalyse erfasst. Basierend auf den jeweils verfligbaren Strukturparametern
(z. B. Anzahl der Wohneinheiten, Verkaufsflachen) und unter Ansatz Ublicher Kenn-
werte der Verkehrserzeugung wurden die anzusetzenden Neuverkehre dieser kon-
kreten Projekte errechnet, den jeweiligen Zellen zugeordnet und ggfs. in der Anbin-
dung an das StraBennetz berlcksichtigt.
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In einem zweiten Schritt erfolgt die Einarbeitung allgemeiner stadtspezifischer sied-
lungsstruktureller Entwicklungen. Auch hierbei wurde - sofern verfiigbar - még-
lichst auf die von der Stadt Essen erstellte Daten zuriickgegriffen. Entweder wurden
konkrete Prognosewerte direkt in die Strukturdatendatei tbernommen oder allge-
meine Vorgaben (z. B. stadtische Entwicklung der Einwohner-/ Arbeitsplatzzahlen)
werden mittels Hochrechnungsfaktoren tGbertragen.

Die Reihenfolge des zweistufigen Verfahrens stellt sicher, dass die Summe der Ein-
zelvorhaben nicht zu unrealistischen gesamtstadtischen Ansatzen zur Einwohner-,
Arbeitsplatz- oder Einkaufsstattenentwicklung fiuhrt. Die einzelnen Projekte bewir-
ken kleinrdumliche Verlagerungen, werden im gesamtstadtischen Raum jedoch
teilweise kompensiert.

5.5.2 Einkaufseinrichtungen

Die Entwicklung im Einkaufssektor ist eng mit der geplanten Siedlungsentwicklung
in Essen verbunden. Flr die Stadt Essen konnten jedoch keine Einzelhandelsvorha-
ben projiziert werden.

Im Verkehrsmodell sind die Einkaufsverkehre eng mit den Arbeitsplatzzahlen im
tertiaren Sektor verbunden. Die Entwicklungen in diesem Reisezweck werden somit
quellseitig an die Einwohnerentwicklung angepasst, zielseitig an die Beschaftigten-
entwicklung.

5.5.3 Einwohnerentwicklung

Die Einwohnerzahl in der Stadt Essen nimmt in den nachsten Jahren insgesamt um
ca. 3 % zu und wird im Jahr 2025 rund 594.500 Einwohner betragen. Die Zunahme
der Bevoélkerung stlitzt sich dabei insbesondere auf ein positives Wanderungssaldo,
wobei die Fllchtlingssituation in Europa zum Zeitpunkt der Prognose (Frihjahr
2016) nicht berucksichtigt ist. Auf Ebene der Stadtbezirke ist, mit Ausnahme des
Stadtbezirks IV, wo die Bevdlkerung voraussichtlich um 1 % schrumpfen wird, in
allen Essener Stadtbezirken ein Zuwachs festzustellen. Der mit Abstand gréBte Be-
vblkerungszuwachs ist dabei mit 11 % im Stadtbezirk I (Stadtmitte/ Frillendorf) zu
erkennen.
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Abbildung 54: Prognose der Einwohnerentwicklung in der Stadt Essen

5.5.4 Beschaftigtenentwicklung

Bei der Beschaftigtenentwicklung wurde ebenfalls auf die Strukturentwicklung zu-
rickgegriffen, welche fir die Investitionsvorhaben der Stadt Essen vom Stadtpla-
nungsamt erstellt wurden. Die Beschaftigtendaten weisen zum einen neue Arbeits-
platze durch Neuansiedlungen aus, zum anderen auch Arbeitsplatzsteigerungen, die
aus Verlagerungen und Zusammenlegung von Arbeitsplatzstandorten entstehen
werden. Sofern diese vorher im Umland angesiedelt waren, wurden diese als neue
Arbeitsplatze in Essen gerechnet; falls die Arbeitsplatze schon an anderen Standor-
ten in Essen existierten, werden diese als Verlagerung berechnet. Dies trifft bei den
geplanten Ansiedlungen jedoch nicht zu.

Externe Entwicklungen der Arbeitsplatzzahlen, wie Arbeitslosigkeit und strukturelle
Entwicklungen, wurden nicht berticksichtigt, da keine verlasslichen Zahlen fir Essen
vorliegen.

5.5.5 Schulentwicklung

Schiilerzahlen nach Altersgruppen

Neben der Entwicklung der Bevélkerung im schulpflichtigen Alter (6-17 Jahre) lie-
gen keine weiteren Datenquellen flir die Prognose 2025 vor. Die Schiilerzahlen in
der Stadt Essen nehmen auf Basis der Werte um knapp 3 % zu. Geringen Rickgan-
gen in Borbeck, Zollverein, Steele/ Kray und Werden/ Kettwig/ Bredeney stehen
zum Teil hohe Zuwachse gegentlber, wie z. B. in Stadtmitte/ Frillendorf.
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Abbildung 55: Prognose der Entwicklung der Bevélkerung im schulpflichtigen Alter

Schulplitze

Flr die Schulstandorte liegen keine Grundlagen bzgl. Schulneubauten bzw. -
schlieBungen vor. Aufgrund der Entwicklungen der Schilerzahlen ist davon auszu-
gehen, dass flr den Prognosehorizont zumindest in einigen Stadtbezirken eine
Knappheit an Schulplatzen entstehen kdnnte. Im Modell wird davon ausgegangen,
dass die bestehenden Schulstandorte in der Lage sein werden, die wachsenden
Schilerzahlen aufzunehmen. Die Anzahl der Schiiler pro Standort wird dementspre-
chend steigen.

5.5.6 Studienplatzentwicklung

Die Anzahl der Studienpldtze in Essen betragt aktuell 26.330 (Stand April 2016).

Zahlen zur Studienplatzentwicklung der Universitat Duisburg-Essen liegen fiir den
Zeitraum 1995 bis 2016 vor. Demnach betrug der durchschnittliche Zuwachs an
Studienplatzen jahrlich 744, von dem allerdings auch ein wesentlicher Teil auf den
Standort Duisburg entfallt.

Wie die Auswertungen der Bevélkerungsentwicklung nach Altersgruppen gezeigt
haben, nimmt die Anzahl der Personen im studierfahigen Alter in der Stadt Essen
um 1,8 % ab. Dementsprechend wird auch im Modell von einer Abnahme an Studi-
enplatzen ausgegangen.
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Dieser Riickgang deckt sich auch mit der Vorausberechnung der Studienanfanger
auf Landesebene, die im Jahr 2014 von der Kultusministerkonferenz erstellt wurde.
Hiernach nimmt die Zahl der Studienanfanger von 122.500 im Jahr 2016 auf
114.100 im Jahr 2025 kontinuierlich ab'*2, Laut einer Studie des Forschungsinsti-
tuts fur Bildungs- und Sozialékonomie werden im Jahr 2025 sogar nur noch 94.094
Studienanfanger in NRW erwartet!®,

Als Entwicklungsvorhaben ist der Neubau der Folkwang Universitat der Kiinste am
Standort Zollverein mit 500 Studierenden zu berlicksichtigen. Diese Zunahme wird
sich jedoch nur durch eine geanderte raumliche Verteilung der Hochschulpldtze in
Essen auswirken. Der Riickgang von Studienpldtzen an den restlichen Essener
Hochschulstandorten kompensiert hingegen die quantitative Zunahme durch den
Neubau.

Externe Faktoren und Verschiebungen, die sich z. B. durch die Einfihrung von Stu-
diengebihren ergeben, wurden nicht bertcksichtigt.

5.5.7 Pendlerverkehre

Fiar Nordrhein-Westfalen liegen Daten flir die Bevdlkerungsentwicklung beim Lande-
samt fiir Datenverarbeitung und Statistik (LDS)*** vor. Im Ruhrgebiet sind starke
Abnahmen zu erwarten. Zuwachse werden insbesondere bei den groBen kreisfreien
Stadten wie Minster, Disseldorf, Kéln oder Bonn eintreten.

Die Verlagerungen wirken sich auch auf die Stadt Essen und deren Pendler aus. Die
Pendlerdaten sind Input-Daten, und werden also nicht variabel aus dem System
errechnet. Die prozentualen Verlagerungen wurden anteilmaBig fiir die Zeitspanne
2015 - 2025 quell- und zielseitig bei den nach Essen ein- und auspendelnden Ver-
kehren aus dem Umland bericksichtigt.

5.6 Modal-Split-Entwicklung

Mit den veranderten Strukturdaten wurde das Verkehrsmodell gespeist. Weitere
externe Faktoren werden nicht berlicksichtigt. Die veranderten Reisezeiten im IV
und OV flieBen ebenfalls in die Modal-Split-Berechnung ein. Nach der
Verkehrsmoduswahl liegen die Matrizen reisezweckspezifisch im IV und OV vor.
Diese werden gesamtstadtisch und auf Stadtbezirksebene analysiert.

132 Kultusministerkonferenz: ~Vorausberechnung der Studienanfangerzahlen 2014 - 2025

Erlduterung der Datenbasis und des Berechnungsverfahrens®, 2014, S.11.

Forschungsinstitut fur Bildungs- und Sozialforschung: ,FIBS Studienanféangerprognose
2014 bis 2025: Die Zeit nach den doppelten Abiturjahrgangen®, 2014, S.21.

134 Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik: Schriftenreihe der Statistische Analysen

und Studien Nordrhein-Westfalen (Band 14), Disseldorf
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5.6.1 Gesamtstadtischer Modal-Split

Mit den prognostizierten Zuwéachsen bei den Einwohnerzahlen und damit verbunden
die Zahl der Erwerbstatigen, aber auch der Schiiler, ergibt sich in der Gesamtheit
der Fahrten eine moderate Steigung des Fahrtenaufkommens im motorisierten Ver-
kehr (IV und OV). Der bundesweite Trend mit Wachstumstendenzen in der Nahmo-
bilitat und insbesondere im Radverkehr ist hiervon unbenommen und wird zusatz-
lich den Fahrten im motorisierten Verkehr hinzugerechnet.

Nachstehende Tabelle zeigt die Veranderungen im Fahrtenaufkommen vom Motori-
sierten Individualverkehr (MIV) und éffentlichem Verkehr (OV) sowie die relativen
Anderungen fiir die Verkehrsmittel.

Tabelle 48: Modal-Split-Verdnderungen

Verdanderung Verdanderung IV Verinderung OV
Gesamt
Fahrten pro Tag +29.086 +23.712 +5.374
Anteil +1,8 % +2,0 % +1,3 %

Das Fahrtenaufkommen im MIV und OV steigt um ca. 29.000 Fahrten pro Tag. Dies
entspricht 1,8 % des heutigen Fahrtenvolumens. Davon entfallen auf den OV mit
5.400 Fahrten deutlich weniger Fahrten als auf den MIV. Aufgrund des geringeren
Fahrtenvolumens im OV fillt diese Veranderung prozentual fiir den OV mit 1,3 %
gegenlber 2.0 % im MIV in etwa gleich stark aus.

Der klassischen Modal-Split-Anteil des OV am gesamten motorisierten Verkehrsauf-
kommen sinkt geringfligig um 0,1-%-Punkte.

Die Veranderungen im gesamtstadtischen Modal-Split fallen somit- nicht zuletzt
aufgrund der leicht steigenden Schiilerzahlen - recht gering aus. Eine differenzierte
Betrachtung der Entwicklung der Reisezwecke verdeutlicht die Verlagerungen.

5.6.2 OV-Anteile der Stadtbezirke

Wdhrend die vorab beschriebenen Untersuchungsaspekte die Veranderungen im
Gesamtverkehr betrachten, werden in der nachfolgenden Betrachtung die stadtteil-
spezifischen Anderungen bei den OV-Fahrten analysiert.
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Abbildung 56: OV-Anteile nach Stadtbezirken (Anteil am gesamten motorisierten Verkehr)

Rickgadnge beim OV-Anteil sind in den Stadtbezirken I, II und VI zu erwarten. Die
im Prognosefall zu erwartenden Siedlungsvorhaben, insbesondere in den Bezirken I
(Berthold-Beitz-Boulevard) sowie im Bezirk VI (entlang der A 42) wirken sich nicht
positiv auf die OV-Anteile aus.

Der Stadtbezirk I, der in der Analyse den héchsten OV-Anteil aufweist, erreicht in
der Prognose nur noch den dritten Platz. Die absehbar umfangreichen Ansiedlungen
im Bereich des Berthold-Beitz-Boulevards werden jedoch nicht die hohe OV-
Anbindungsattraktivitat wie die unmittelbaren Citylagen erreichen kénnen, wodurch
der OV-Anteil im Stadtbezirk I im Prognosenullfall (unter Annahme eines unveran-
derten OV-Netzes und -Angebotes) sinken wird.

5.7 Ableitung der Konsequenzen fiir die zukiinftige
Ausgestaltung des OPNV

Die Ergebnisse der Prognose machen deutlich, dass in Essen im Kontext mit dem
Bevélkerungswachstum und der absehbaren Strukturentwicklung im OPNV-Netz von
steigenden Fahrgastzahlen auszugehen ist. In der raumlichen Differenzierung wer-
den auf der Stadtbahn-Nordstrecke sowie auf der Linie 107 im Abschnitt Innenstadt
- Katernberg die Streckenbelastungen am starksten zunehmen.
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6 Barrierefreiheit im OPNV

6.1 Grundsatze

6.1.1 Belange der Barrierefreiheit

Der Begriff ,,Barrierefreiheit" wurde im Verkehrsbereich in der AuBendarstellung in
der Vergangenheit meist vordergriindig auf die Nutzergruppen der Rollstuhlfahrer
sowie teilweise auch der Gehbehinderten und der zeitweise Mobilitatseingeschrank-
ten (Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepack) fokussiert (,,behinderten-
gerecht" gleich ,rollstuhlgerecht"). Das Versténdnis zur Barrierefreiheit im OPNV
geht jedoch weiter. In der konsequenten Umsetzung des BGG (§ 4) umfasst die
Barrierefreiheit grundsatzlich alle Benutzergruppen mit eingeschrankter Mobilitat
(z. B. auch hochbetagte Nutzer, gehoérlose Personen, greifbehinderte Personen, Per-
sonen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintréchtigung)®*®.

Flr diese ist in der Konsequenz die Mdglichkeit zur eigenstandigen, selbstbestimm-
ten, unabhéngigen und sicheren

o Auffindbarkeit,

e Zuganglichkeit und

e Nutzbarkeit

des OPNV zu gewéhrleisten.

Das Personenbeférderungsgesetz (PBefG) prazisiert in der aktuellen Fassung mit
Glltigkeit ab dem 01.01.2013 in § 8 ,Férderung der Verkehrsbedienung und Aus-
gleich der Verkehrsinteressen im 6ffentlichen Personennahverkehr® im Absatz 3 die
Anforderungen an den von den zustdndigen Behérden (Aufgabentragern) aufzustel-
lenden NVP.

~Der Nahverkehrsplan hat die Belange der in ihrer Mobilitdt oder sensorisch ein-
geschrédnkten Menschen mit dem Ziel zu beriicksichtigen, flr die Nutzung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs bis zum 1.1.2022 eine vollsténdige
Barrierefreiheit zu erreichen. Die in Satz 3 genannte Frist gilt nicht, sofern in
dem Nahverkehrsplan Ausnahmen konkret benannt und begriindet werden. Im
Nahverkehrsplan werden Aussagen (iber zeitliche Vorgaben und erforderliche
MaBnahmen getroffen. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vor-
handenen Unternehmer friihzeitig zu beteiligen; soweit vorhanden sind Behin-
dertenbeauftragte oder Behindertenbeirdte, Verbédnde der in ihrer Mobilitét oder
sensorisch eingeschrénkten Fahrgaste und Fahrgastverbédnde anzuhéren. Ihre
Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu berticksichtigen."

135 vgl.: Barrierefreiheit im 6ffentlichen Verkehrsraum fiir seh- und hérgeschadigte Men-

schen: Schriftenreihe ,direkt" des Bundesministeriums fir Verkehr-, Bau- und Stadt-
entwicklung; Heft 64/ 2008.
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Der NVP muss mit den hier geregelten gesetzlichen Vorgaben die zentrale Pla-
nungsfunktion zur Schaffung eines ,vollstdndig barrierefreien OPNV" (ibernehmen.
Er muss daher aufzeigen

e in welchen Zeitrdumen bzw. nach welcher Priorisierung die Barrierefreiheit im
OPNV hergestellt werden soll und

e wo aus welchen Griinden die Barrierefreiheit als Ausnahme noch nicht erreicht
werden kann.

Mit der Novellierung des PBefG sind die Aufgabentrager jedoch vordergriindig fir
die Planung (Planungsgebot), nicht aber unmittelbar fiir die Umsetzung der ,voll-
stdandigen Barrierefreiheit" zustdandig. Aus dem NVP ergibt sich kein subjektiver An-
spruch zur Umsetzung von MaBnahmen.3®

In Essen sind fiir die Umsetzung im straBengebundenen OPNV zusténdig:

e die Verkehrsunternehmen fiir den Bereich der Fahrzeuge (der Aufgabentrager
formuliert iber den NVP bzw. Uber die Betrauung/ Direktvergabe seine Anforde-
rungen hinsichtlich einer Fahrzeugausstattung),

e die StraBenbaulasttrager flir die Bushaltestellen (Stadt Essen gleichzeitig Aufga-
bentrager und StraBenbaulasttrager),

e die Ruhrbahn fir die StraBenbahn-Haltestellen sowie fiir die Stadtbahn-
Haltestellen und -Bahnhofe,

e die Verkehrsunternehmen und der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) flr die
Fahrgastinformation,

e die Verkehrsunternehmen fiir die Schulung des Fahr- und Servicepersonals (und
somit flir deren Kenntnisse und Fahigkeiten).

Der Gesetzgeber hat mit der Novellierung des PBefG keine neue fachliche Qualitat
fur Barrierefreiheit definiert. ,Barrierefreiheit" bleibt ein Prozess und wird sich auch
in Zukunft mit dem Stand der Technik weiter entwickeln'*’. Die Schaffung der
LBarrierefreiheit" ist auch immer ein planerischer Kompromiss der verschiedenen
Anforderungen der unterschiedlich mobilitatseingeschrankten Fahrgaste (siehe Ka-
pitel 6.1.3). Der Anspruch ist somit, ein Optimum fiir mdéglichst viele Menschen zu
erreichen. Eine ,vollstdndige Barrierefreiheit™ im Sinne einer absoluten Freiheit von
Hemmnissen flr alle Formen von Mobilitédtseinschrankungen ist dagegen auf abseh-
bare Zeit (noch) nicht méglich. Die Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV dient
dabei nicht nur den Nutzern mit Beeintrachtigungen, sondern allen Fahrgasten.

136 siehe: Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbande (BAG): Voll-

stédndige Barrierefreiheit im OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentrdger zum Umgang
mit der Zielbestimmung des novellierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-
hoc-Arbeitsgruppe, September 2014

137 ebenda
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6.1.2 Schaffung barrierefreier Wegeketten

Die Barrierefreiheit im OPNV-System wird nur vollstdndig sichergestellt, wenn die
Wegekette durchgangig, ohne Liicken barrierefrei bezliglich der jeweiligen Mobili-
tatseinschrankung ist (siehe Abbildung 57).
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Abbildung 57: Mobilitétskette im OPNV*38

138 ejgene Darstellung nach: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier

OPNV in Deutschland, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstédndig iberarbeitete und
erweiterte Auflage 2012
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6.1.3 Anforderungen von Nutzergruppen mit unter-
schiedlichen Mobilitatseinschrankungen

Die Anforderungen von Nutzergruppen hinsichtlich einer barrierefreie Nutzbarkeit
kdénnen sehr unterschiedlich, tlw. sogar divergierend, sein. Die barrierefreie Gestal-
tung des OPNV hat sich vor diesem Hintergrund am Prinzip des ,universellen De-
signs" zu orientieren, d. h. die Infrastrukturen und Informationen sollen von allen
Fahrgasten mdglichst weitgehend ohne eigene Anpassung oder ein spezielles De-
sign genutzt werden kdénnen. Weder Gesamtldsungen noch Einzellésungen dirfen
zugunsten einzelner Personengruppen optimiert werden, wenn dies zu merklichen
Nutzungsnachteilen fiir andere Fahrgéaste fiihrt!°.

In der nachfolgenden Tabelle sind die wesentlichen Anforderungen, die bei der Ge-
staltung der OPNV-Infrastruktur im Optimalfall zu beachten sind, dargestellt. Im
Einzelfall ist zu entscheiden, welche Anforderungen im Kontext mit dem Prinzip des
L~universellen Designs" zu bertlicksichtigen sind.

Tabelle 49: Grundanforderungen an die Gestaltung eines ,barrierefreien OPNV" aus Sicht
verschiedener Nutzergruppen mit Mobilitdtseinschrdnkungen

Benutzergruppe mit wesentliche Grundanforderung an die
Mobilititseinschrinkung'?® |Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe!*!

Gehbehinderte Personen mit e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie

und ohne Rollator/ Gehwagen neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn- bzw.
(auch Fahrgéaste mit Bussteigkante

Kinderwagen bzw. sperrigem ¢ niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie
Gepack) neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

e niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie
neigungsarme Erreichbarkeit der geeigneten
Sitzplatze/ Stellflachen im Fahrzeug

e Haltestangen und —griffe im Eingangsbereich der
Fahrzeuge/ Stellflachen

e rutschfeste/ rutschhemmende Oberflachen

139 yDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland,

Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstéandig Uberarbeitete und erweiterte Auflage
2012

nach: Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum fir seh- und hdérgeschadigte Men-
schen: Schriftenreihe ,direkt" des Bundesministeriums fur Verkehr-, Bau- und Stadt-
entwicklung; Heft 64/ 2008.

nach: Barrierefreiheit im offentlichen Verkehrsraum fir seh- und hérgeschadigte Men-
schen: Schriftenreihe , direkt" des Bundesministeriums fiir Verkehr-, Bau- und Stadt-
entwicklung; Heft 64/ 2008 und Deutscher Behindertenrat (DBR); Standards der
Barrierefreiheit fur den 6ffentlichen Personennahverkehr (http://www.vdk.de/deutscher-
behindertenrat/mime/26375D1086261559.pdf).

140

141
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Benutzergruppe mit
Mobilitdtseinschrinkung

wesentliche Grundanforderung an die
Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe

Blinde und sehbehinderte
Personen

(visuell und taktil) kontrastierende Gestaltung der
Anlagen und Elemente

(visuelle und taktile) Wahrnehmbarkeit von
Einbauten, rdumlichen Einschrankungen usw.
(z. B. Moblierung)

durchgangige, lickenlose Orientierbarkeit/
Wegleitung zur Bahn- bzw. Bussteigkante

Wahrnehmbarkeit der Einstiegsbereiche und der
Fahrzeugtilren

Wahrnehmbarkeit der wesentlichen
Bedienelemente, moglichst einheitliche Gestaltung
der Bedienelemente aus Griinden der Merkbarkeit
und Wiedererkennbarkeit

Wahrnehmbarkeit von Informationen (,Zwei-
Sinne-Prinzip")

Personen mit Rollstuhl

niveaugleiche, nahezu spaltfreie sowie
neigungsarme Erreichbarkeit der Bahn- bzw.
Bussteigkante (Aufziige, ggf. Rampen)

niveaugleicher, nahezu spaltfreier sowie
neigungsarmer Einstieg in das Fahrzeug

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und
neigungsarme Erreichbarkeit von
Infrastrukturelementen im Haltestellenbereich,
wie Witterungsschutz, Fahrscheinautomat,
Rufsaule bzw. Notruftaster

niveaugleiche, schwellenlose und neigungsarme
Erreichbarkeit der (direkt an den Tlren
anzuordnenden) Mehrzweckflachen im Fahrzeug

ausreichende Bewegungsflachen, z. B. im
Fahrzeug, im Einstiegsbereich und an Aufzliigen
(180°-Wende ermdglichen)

niveaugleiche, nahezu spaltfreie und
neigungsarme Erreichbarkeit von
Infrastrukturelementen im Fahrzeug, wie Taster,
Notruf-Sprech-Anlagen, Vertriebstechnik

leicht befahrbare Oberflachen (rutschhemmend,
erschitterungsarm)

ausreichende Durchfahrtsbreiten

horizontale Erreichbarkeit von Bedienelementen

Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von
Sichthindernissen)

Schwerhdérige bzw. gehdrlose
Personen

Wahrnehmbarkeit der Fahrgastinformationen
(,Zwei-Sinne-Prinzip")
visuell wahrnehmbare Warnhinweise
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Benutzergruppe mit
Mobilitdtseinschrinkung

wesentliche Grundanforderung an die
Gestaltung der OPNV-Infrastruktur aus Sicht der
jeweiligen Nutzergruppe

Greifbehinderte Personen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Bedienelementen (ausreichende GrofBe)

Benutzbarkeit von Handlaufen und
Festhaltemdoglichkeiten

Kleinwiichsige Personen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Bedienelementen

Erreichbarkeit und Benutzbarkeit von
Sitzmoglichkeiten

Erreichbarkeit von Handlaufen und
Festhaltemdglichkeiten

Sicherung von Sichtbeziehungen (Vermeiden von
Sichthindernissen)

Personen mit Konzentrations-
und Orientierungsbeein-
trachtigungen

Ubersichtlichkeit in baulichen Anlagen, einfaches
Auffinden von Ausgdngen, Aufzlige usw.;
Vermeiden von engen, unzureichend beleuchteten
Bereichen

ausreichende Bewegungsfldchen!*?
einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsdaulen, Aufzlige usw.

einfache, unzweifelhafte Erkenn- und
Wahrnehmbarkeit von statischen und
dynamischen Informationen (visuelle und
akustische Informationen®*3)

Personen mit Gleichgewichts-
stérungen

ausreichend breite Bewegungsflachen

zusatzliche Haltemdglichkeiten (z. B. auf
schmalen Bewegungsflachen, durchgangige
Gelander an Treppen)

Absicherung von Héhenunterschieden

Personen mit kognitiver
Beeintrachtigung/ Personen mit
Lernschwierigkeiten

einfache, selbsterklarende Bedienbarkeit von
Fahrscheinautomaten, Rufsdaulen, Aufzlige usw.

einfache, unzweifelhafte Erkenn- und
Wahrnehmbarkeit von statischen und
dynamischen Informationen (visuelle und
akustische Informationen)

standardisierte Informationen (Piktogramme)

leichtverstandliche Sprache

142

Personen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen bendétigen groBere
Bewegungskorridore, da sie langere Zeitraume zum Begreifen der jeweiligen Situation

(z. B. nach dem Aussteigen, Orientierung auf dem Bahn- oder Bussteig) bendtigen.

143

Vor diesem Hintergrund sind akustische Fahrgastinformationen mit héchstmaéglicher

Qualitat vorzusehen (d. h. keine Dialekte oder Stimmimitatoren).
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Neben den in Tabelle 49 aufgefiihrten Mobilitatsbeeintrachtigungen im engeren
Sinne kdnnen weitere OPNV-Nutzer als mobilitdtsbehindert im weiteren Sinne des
Begriffs eingeschatzt werden, denen die Schaffung eines barrierefreien OPNV die
Nutzbarkeit wesentlich erleichtert, z. B.:

e Fahrgdste mit Gepack,

e Fahrgdste mit Kinderwagen,

e Fahrgaste mit Fahrradern,

e Fahrgaste mit Einkaufstrolleys,
e Schwangere,

e ortsunkundige Menschen,

e Menschen mit temporaren Einschrankungen (z. B. nach Operationen).

6.2 Leitsatze der Stadt Essen

Die Stadt Essen verfolgt als Leitziel fir den langfristigen Planungshorizont die Ent-
wicklung und Gestaltung eines fir alle in ihrer Mobilitat oder sensorisch einge-
schrénkten Personen ,vollstdndig barrierefreien OPNV". Zu diesem Personenkreis
gehoéren ausdricklich auch Menschen mit kognitiven Einschrankungen.

Wadhrend bei den Fahrzeugen (mit Ausnahme der HochflurstraBenbahnen) ein hoher
Standard in der Barrierefreiheit bereits erreicht ist, wird bei den Bahnhofen und
Haltestellen vor dem Hintergrund der eingeschrankten finanziellen Mittel und per-
sonellen Ressourcen der Umsetzungsprozess nach heutigem Stand noch einige Jah-
re, absehbar Jahrzehnte, in Anspruch nehmen.

Unter Berlicksichtigung dieser Rahmenbedingungen gilt es die Zielsetzung kontinu-
ierlich und sukzessive

e im Rahmen der finanziellen Méglichkeiten,
e unter Berlicksichtigung des noch erforderlichen Ausbaubedarfs,
e in einem kontinuierlichen Anpassungsprozess und

e in Abstimmung mit den Verfahrensbeteiligten (insbesondere den Interessenver-
tretungen der Mobilitatseingeschrankten)

zu erreichen.

Grundlage fir die Zielerreichung bilden hierzu die im Kapitel 6.3 aufgefiihrten An-
forderungen fir die Ausstattung von Haltestellen, Fahrzeugen und Informationsme-
dien (jeweils als Anforderungen an eine Optimallésung). Da das politisch vom Ge-
setzgeber im PBefG formulierte Ziel der ,vollstandigen Barrierefreiheit™ bis zum Jahr
2022 in der Stadt Essen unter den aktuellen Rahmenbedingungen mit einge-
schrankten Finanz- und Personalressourcen nicht erreicht werden kann, gilt es da-
riber hinaus, unter Beriicksichtigung des noch erforderlichen Ausbaubedarfs, be-
grindete Ausnahmen von den zeitlichen Vorgaben des PBefG festzulegen (siehe
Kapitel 0 und 6.5).

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Folgende Leitsatze werden von der Stadt Essen formuliert.

1. Schaffung eines volistindig barrierefreien OPNV im Stadtgebiet fiir alle
Fahrgiéste
Die Stadt Essen verfolgt in ihrem Verantwortungsbereich als Aufgabentrager
langfristig die Entwicklung und Gestaltung eines flr alle Mobilitdtseingeschrank-
te ,vollstidndig barrierefreien OPNV". Die Erreichung des Ziels soll kontinuierlich
und ohne vermeidbare Verzégerungen erreicht werden. Hiermit verbunden ist
die Schaffung und Sicherung
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e einer barrierefreien Auffindbarkeit, eines barrierefreien Zugangs und einer
barrierefreien Nutzbarkeit,

e flr alle Benutzergruppen,
e entsprechend dem aktuellen Stand der Technik,

e mit einer flachendeckenden Gewahrleistung im Stadtgebiet (mit Ausnahme
von Haltestellen und Fahrzeugen ohne (erkennbare) Bedeutung fiir Mobili-
tatseingeschrankte),

e flankiert mit barrierefreien Informationsketten.

2. Schaffung eines barrierefreien OPNV dient allen Fahrgésten (,,Design
fiir alle")
Die Schaffung eines barrierefreien OPNV beinhaltet mit dem Anspruch , Design
fur alle" einen Gestaltungsprozess, welcher die Auffindbarkeit, Zuganglichkeit
und Nutzbarkeit fir mdéglichst alle Fahrgaste verbessert.

3. Gewdhrleistung durchgéangig barrierefreier Mobilitidtsketten
Im OPNV-System sind die Mobilitatsketten (siehe Abbildung 57) inkl. der zuge-
horigen Informationsketten grundsatzlich durchgdngig, d. h. lickenlos,
barrierefrei zu gestalten. Die auBerhalb des unmittelbaren Regelungsbereichs
des NVP liegenden Abschnitte der Mobilitatsketten sind bei allen Planungen und
Vorhaben zu berlicksichtigen und Abstimmungen mit den betroffenen Tragern
zur Schaffung barrierefreier Lésungen zu treffen.
OPNV-Anlagen, -Fahrzeuge und -Angebote, die noch nicht barrierefrei auffind-
bar, zuganglich und/ oder nutzbar sind, missen eindeutig als Barrieren kennt-
lich gemacht werden. Zum ,,Umgehen" von Barrieren sind barrierefreie Alterna-
tiviésungen (z. B. Nutzung anderer 6ffentlicher Verkehrsmittel bzw. anderer
Routen mit Barrierefreiheit) zu kommunizieren.

4. Orientierung am Leitbild einer ,volistindigen Teilhabe™
Bei der Schaffung einer ,vollstandigen Barrierefreiheit" sind die Belange aller
Nutzergruppen umfassend und diskriminierungsfrei zu bertcksichtigen, soweit
der ,Stand der Technik" dies ermdglicht und die MaBnahme nicht zu wesentli-
chen Nachteilen fiir eine andere Nutzergruppe flhrt.
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Es wird ausdricklich darauf verwiesen, dass der ,Stand der Technik™ ggf. fir
einzelne Mobilitatsbeeintrachtigungen aktuell keine optimale Lésung ermég-
licht, jedoch unabh&ngig davon die grundséatzliche Zielsetzung verfolgt wird.***
Bei Zielkonflikten zwischen den Anforderungen der Barrierefreiheit und anderen
Nutzungsanspriichen sollen kreative, wirkungsvolle Kompromisslésungen ange-
strebt werden.

Schaffung der Barrierefreiheit ist ein langfristiger Prozess der Anndhe-
rung an ein Ideal

Die barrierefreie Gestaltung des OPNV ist ein Prozess der Anndherung an ein
Ideal und ist ein Kompromiss zwischen den Bedlirfnissen verschiedener Nutzer-

gruppen.

Entwicklung einer barrierefreien Lésung fiir die Siidstrecke ist die
~Schliisselstelle" fiir die Schaffung eines barrierefreien OPNV-Systems
in Essen

Bedingt durch die zentrale Lage der Siidstrecke im OPNV-System und die hohen
Fahrgastmengen kommt diesem Teilstiick mit den spezifischen infrastrukturellen
Randbedingungen die entscheidende Rolle zur Schaffung eines barrierefreien
OPNV-Gesamtsystems zu. Ohne eine barrierefreie Lésung fiir die Stidstrecke
kann in Essen die Zielsetzung eines barrierefreien OPNV nicht erreicht werden.

Priorisierung nachfragestarker bzw. bedeutsamer Haltestellen
Die Ermittlung der Prioritatenreihung erfolgt mit einem Punktesystem mit den
Kriterien:

e Fahrgastnachfrage,

e Einrichtungen bzw. Nutzungen mit Bedeutung flir Mobilitatseingeschrankte
im Nahbereich,

e infrastruktureller Handlungsbedarf am Bahnhof bzw. an der Haltestelle'*.

Konsequente Umsetzung einer durchgiangigen Barrierefreiheit bei neu-
en Anlagen und Neufahrzeugen

Beim Neubau bzw. grundhaftem Ausbau von Verkehrsanlagen bzw. bei der Neu-
anschaffung von Fahrzeugen sollen diese entsprechend des aktuellen Standes
der Technik durchgangig barrierefrei gestaltet werden.

Verbesserungen an bestehenden Anlagen

Erganzend zum Infrastrukturausbau bzw. zur Fahrzeugneubeschaffung ist in be-
stehenden Verkehrsanlagen eine Verbesserung der Nutzbarkeit durch (ggf.
punktuelle/ kostenglinstige) MaBnahmen an der vorhandenen Infrastruktur vor-
zusehen, welche als zielfUhrende Zwischenlésungen ggf. auch provisorischen
Charakter haben kénnen.

144

145

siehe: Bundesarbeitsgemeinschaft OPNV der kommunalen Spitzenverbénde (BAG): Voll-
stédndige Barrierefreiheit im OPNV - Hinweise fiir die OPNV-Aufgabentrdger zum Umgang
mit der Zielbestimmung des novellierten PBefG; Handreichung, erstellt durch eine Ad-
hoc-Arbeitsgruppe, September 2014

insbesondere vorhandene Einstiegshdhen und Zugang zum Bahnsteig/ Haltestellenkante
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10.

11.

12.

An aufkommensstarken Bahnhéfen und Haltestellen, die vor Jahren nach dem
damaligen Stand der Technik ,behindertenfreundlich® errichtet bzw. umgebaut
wurden, sind sukzessive MaBBnahmen zur Verbesserung der barrierefreien Nutz-
barkeit umzusetzen (Achtung: Berlicksichtigung der Férdermittelbindung). Ein
Schwerpunkt liegt auf der Nachriistung von taktilen Leitsystemen/ Bodenindika-
toren'*® an nachfragestarken bzw. nutzersensiblen Bahnhofen und Haltestellen.

MaBnahmen in den unterirdischen Bahnhéfen fiir Menschen mit Kon-
zentrations- und Orientierungsbeeintridchtigungen, mit Raumangst oder
mit dhnlichen Beeintrachtigungen

Menschen mit Konzentrations- und Orientierungsbeeintrachtigungen, mit Raum-
angst oder mit ahnlichen Beeintrachtigungen haben spezifische Anforderungen,
die in den unterirdischen Verkehrsanlagen gesonderte Losungen erfordern.

Buskap als Regelanwendung fiir barrierefreie Bushaltestellen

Buskaps werden vor dem Hintergrund ihrer Vorzliige zur Gewahrleistung einer
spaltfreien Anfahrbarkeit als Regelanwendung fir die Schaffung eines
barrierefreien OPNV vorgesehen. In begriindeten Ausnahmeféllen kénnen ande-
re Losungen der Haltestellenausbildung realisiert werden.

Busbuchten erfordern wegen der Fahrgeometrie der Busse groBe Flachen**” und
sind innerhalb bebauter Gebiete fiir eine barrierefreie Haltestellengestaltung und
einen darauf ausgerichteten Busbetrieb generell nur im Ausnahmefall (z. B. Hal-
testellen mit betrieblich erforderlichen Standzeiten) geeignet'*®. Vorhandene (zu
kurze) Busbuchten sollen an den nachfragestarken und den nutzersensiblen Hal-
testellen sukzessive zu Buskaps umgebaut werden.

Sicherung einer anhaltenden Nutzbarkeit
Die barrierefreie Nutzbarkeit des OPNV wird nicht nur durch die Schaffung bauli-
cher und technischer Voraussetzungen gewahrleistet, sondern ist durch

e eine regelmaBige Reinigung,
e eine turnusmaBige Wartung,

e eine unverziigliche Schadensbeseitigung und

146

147

148

In der Vergangenheit wurden Haltestellen nach dem damaligen ,Stand der Technik™ mit
Bodenindikatoren in Rillenausfiihrung versehen. In der Zwischenzeit hat sich bundesweit
deutlich gezeigt, dass diese nicht praxistauglich sind. Die Rillen sind von Blinden mit den
Ublichen Stockspitzen kaum zu erfassen, und insbesondere in fugenreichem Umfeld gar
nicht zu ertasten. Hinzu kommt, dass Rillenplatten wesentlich schneller verschmutzen
(siehe: Kohaupt, Bernhard; Die Sprache der Bodenindikatoren;
http://www.unbehindertmobil.de/syntaxbodenindikatorenl.pdf).

Hinweis: Busbuchten muissen bspw. flr Standardlinienbusse eine Gesamtléange von
88,70 m aufweisen (siehe: Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen
(Herausgeber): EAO Empfehlungen fiir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs;
Kéln 2013

siehe: Sozialverband VdK Deutschland e.V. (Hrsg.): Handbuch Barrierefreie Verkehrs-
raumgestaltung; Bonn 2008
(http://www.vdk.de/deutschland/pages/service/20090/handbuch_barrierefreie_verkehrs
raumgestaltung) [Zugriff 12.02.2015]
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e einen ausreichenden Winterdienst
zu sichern.

13. Festlegung der Ausnahmen von der ,volistandigen Barrierefreiheit"
Die politische Zielvorgabe des PBefG (Schaffung der Barrierefreiheit bis 2022)
erfordert flr die Stadt Essen vor dem Hintergrund der eingeschrankten finanzi-
ellen und personellen Ressourcen die Festlegung von Ausnahmen von der ,voll-
standigen Barrierefreiheit". Insbesondere der Umbau von Bahnhéfen erfordert
tlw. langere Planungszeitraume. Die Festlegung der Ausnahmen erfolgt unter
Einbindung der Behindertenvertreter.

14. Der AK ., Barrierefreiheit" begleitet die Umsetzung der Barrierefreiheit
nach NvVP
Der AK ,Barrierefreiheit" wird als Gremium die im NVP festgelegte Umsetzung
der Barrierefreiheit begleiten. Die Aufgabe liegt dabei vordergriindig auf der Ab-
stimmung der MaBnahmen und der Prioritatenlisten.

6.3 Anforderungen zur Gewahrleistung einer
barrierefreien Nutzbarkeit des OPNV

6.3.1 Anforderungen an Bahnhofe und Haltestellen

Nachfolgend werden die grundsatzlichen Anforderungen an eine barrierefreie Ge-
staltung von Bahnhéfen und Haltestellen nach dem aktuellen ,Stand der Technik"
im Sinne einer Optimallosung aufgezeigt. Bahnhofe und Haltestellen, die unter
Beachtung dieser Anforderungen ausgebaut wurden bzw. werden, sind nach dem
aktuellen Stand der Technik als ,vollstéandig barrierefrei* zu bewerten. Im NVP wer-
den die Ausnahmen, bei denen diese Anforderungen unterschritten werden kénnen,
formuliert (siehe Kapitel 6.4.1 bis 6.4.3).

Bei Anderungen des ,Standes der Technik® oder bei Anpassung der Regelwerke ist
flr die Stadt Essen zu entscheiden, ob und in welcher Form eine Anpassung der
hier formulierten Anforderungen erfolgen soll.
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Bushaltestellen

Fur die Bushaltestellen bestehen folgende Anforderungen als Optimallésung'*°:

e Regelausbildung als Buskap oder als Fahrbahnrandhaltestelle, Sicherstellung
einer bordstein-parallelen Anfahrbarkeit'*’; Busbuchten sollten (wenn sie aus
betrieblichen Griinden, z. B. flir Standzeiten, zwingend erforderlich sind) alter-
nativ als Haltestellentasche (siehe Abbildung 59 oder im Sagezahnprinzip aus-
gebildet werden,
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Abbildung 58: Buskap (Beispiel: Haltestelle Eickenscheidt)

Abbildung 59: Prinzipdarstellung einer ,Haltestellentasche"

149 Quellen:

VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutschland, Al-
ba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstandig Gberarbeitete und erweiterte Auflage 2012

Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen: Leitfaden 2012. Barrierefreiheit im StraBenraum; Landesbetrieb StraBenbau
Nordrhein-Westfalen Gelsenkirchen; 2012

150 Hinweis: Busbuchten miissen eine Lénge von mindestens 88,70 m aufweisen, um einem
Standardlinienbus eine parallele, spaltarme Anfahrt an den Bordstein ermdglichen zu
kénnen.
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niveaugleicher Ein- und Ausstieg (Reststufe/ Restspalte!®!

ren'>?, Héhendifferenzen > 10 cm sind zu vermeiden?®®3,

< 5cm) an allen Tu-

Verwendung von niederflurgerechten Bordsteinen, die eine Zwangsfihrung zu-
lassen, ohne den Reifen zu schadigen ( Oberflache der Seitenwand muss eine
dauerhafte Glattheit aufweisen) (Hé6he mind. 18 cm)®*,

Verstarkung des Fahrbahnaufbaus (inkl. An- und Abfahrtsbereich) zur Vermei-
dung von Spurrillen,

taktil und visuell kontrastierende Leitsysteme (Bodenindikatoren) **°,

taktile Leitsysteme miissen in ihrem Verlauf durchgangig frei von stérenden
Einbauten, Hindernissen und Unterbrechungen sein (z. B. Verkehrsschilder, Be-
leuchtungsmasten),

unter Beachtung der értlichen Gegebenheiten 2,00 m Mindesttiefe der Aufstell-
flache; Durchgangsbreiten mind. 1,50 m, Mindestdurchgangsbreite an Hinder-
nissen von 0,90 m,

ausreichende Bewegungsraume fir Personen mit Rollstuhl (insbesondere flr
360°-Wende im Bereich der zweiten Tdr mit 2,00 x 2,00 m, im Ausnahmefall
1,50 x 1,50 m), zu beachten ist die Flacheninanspruchnahme der fahrzeugseiti-
gen Rampe,

Bussteigkanten in rutschfester Ausfiihrung (Anwendung spezieller Bordstein),
visuell und taktil erkennbare Haltestellenkanten,

visuelle und akustische DFI,

Beleuchtung der Haltestellen,

stufenfreie Erreichbarkeit des Fahrgastunterstandes,

an Fahrgastunterstanden mit Glasscheiben zwei kontrastreiche Streifen (Anord-
nung in H6he 1,3 bis 1,5 m und 0,4 bis 0,6 m),

151

153

154

Toleranz von bis zu 20 mm bei neuen/ erneuerten Reifen bzw. Radern sowie geringer
Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der Federung)

Ausnahmen werden im Kapitel 6.5.2 flr einzelne Haltestellenkategorien definiert.

Erlduterung: unter Beachtung des Absenkens der Busse auf ca. 270 mm Hdéhe an der
zweiten Tur sind Bordhdhen unter 17 cm ungeeignet; der Einsatz der Rampe als Hilfs-
mittel ermoglicht einen Zugang fir Rollstuhlfahrer, Rampen schaffen jedoch keine
barrierefreie Nutzbarkeit, da sie nicht ,ohne fremde Hilfe" direkt vom Rollstuhlfahrer
einsetzbar sind.

Hinweis: An Haltestellen mit Bordhéhen von 22 cm ist, bedingt durch eine Resthéhe von
rund 5 cm, der Einsatz der Klapprampe generell nicht erforderlich. Solche Haltestellen
mussen direkt anfahrbar und mit einem speziellen Sonderbordstein ausgestattet sein.

siehe: DIN 32984 Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum, Oktober 2011
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e beleuchtete Fahrgastinformationsvitrinen in Wartehallen in mittlerer Lesehdhe
von 1,3 m; freie Zuganglichkeit der Fahrgastinformationstrager (maéglichst keine
Anordnung hinter Sitzen o. A., Aushange plan direkt hinter der Scheibe); Beach-
tung der Anforderungen an Schriftgr6Be, Farbkontrast und Reflektion,

e Sitzplatze mit Aufstehhilfen,

¢ rutschfeste Bodenbeldge, Seite | 185

e Fldhrung des Radverkehrs im Haltestellenbereich auf der Fahrbahn (Vorzugslé-
sung) oder hinter dem Aufstellbereich der Fahrgaste (bei engen Verhaltnissen
Aufhebung des Radweges im unmittelbaren Haltestellenbereich).

StraBenbahnhaltestellen

An oberirdischen StraBenbahnhaltestellen bestehen, ergéanzend zu den oben formu-
lierten Anforderungen an Bushaltestellen, folgende Anforderungen an eine
Optimalldésung:

e StraBenbahn-Haltestellen als Kaphaltestellen, als Giberfahrbare Haltestellenkaps,
als Seitenbahnsteige oder als Mittelbahnsteige,

Abbildung 60: Barrierefreie StraBenbahnhaltestelle in begrenzten Platzverhéaltnissen mit Sei-
tenbahnsteig (rechts) und dberfahrbarem Haltestellenkap (links) (Beispiel: Dresden Halte-
stelle Bautzner/ Rothenburger StraB3e)

e niveaugleicher Ein- und Ausstieg an allen TUren; Haltestellen, die alternativlios
nur in Gleisbégen einrichtbar sind, erfordern Ausnahmen hinsichtlich des Rest-
spaltes (im Einzelfall kénnen Lésungen mit partiellen Bahnsteig- oder Gehweg-
erhéhungen angewendet werden),

e Uberfahrbare Haltestellenkaps bei der StraBenbahn grundsatzlich mit , Zeitinsel-
LSA",

e an Seitenbahnsteigen bauliche Absicherung ggli. den MIV-Fahrbahnen (Gelan-
der mit Spritzschutz),
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an gemeinsamen Bus-/ StraBenbahn-Haltestellen spezifische Bordsteine, die
eine Profilierung unterschiedlicher System (StraBenbahn und Bus) berlicksichti-
gen, mit 19 cm bzw. bei gerader Anfahrmadglichkeit 22 cm Héhe,

Ausbildung durchgangiger taktiler Leitsysteme an Haltestellen mit Mittel- und
bzw. Seitenbahnsteig,

niveaugleicher Zugang zum Bahnsteig von beiden Seiten.

Abbildung 61: Durchgéngiges taktiles Leitsystem an Haltestelle mit Mittelbahnsteig (Beispiel:
Haltestelle Frohnhauser StraBe)

Stadtbahnhaltestellen

Flr Bahnhofe und Haltestellen werden folgende Anforderungen als Optimallésung
definiert:

niveaugleicher Ein- und Ausstieg an allen Tiren (bei Bahnhoéfen, die alternativ-
los nur in Gleisbégen einrichtbar sind, gelten Ausnahmen hinsichtlich des Rest-
spaltes),

3,50 m Mindesttiefe der Aufstellflache bei Mittelbahnsteigen bzw. 2,00 m bei
Seitenbahnsteigen (Bahnsteigbreite bzw. Haltestellentiefe); Durchgangsbreiten
mind. 1,50 m, Mindestdurchgangsbreite an Hindernissen von 0,90 m,

ausreichende Bewegungsraume fiir Personen mit Rollstuhl (insbesondere fiir
360°-Wende im Bereich der zweiten Tir mit 2,00 x 2,00 m, im Ausnahmefall
1,50 x 1,50 m), zu beachten ist die Flacheninanspruchnahme der ggf. vorhan-
denen fahrzeugseitigen Rampe,

Sicherstellung des Halts an einer (flir den Fahrgast erkennbaren) markierten
Stelle/ Markierung auf dem Bahnsteig zur Visualisierung des Haltebereiches der
Fahrzeugtir mit niveaugleichem Einstieg und Sondernutzungsflache im Fahr-
zeug (erst moglich bei Realisierung eines einheitlichen Fahrzeugparks),
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e an den Zugangen im Regelfall zwei Rolltreppen in getrennter Fahrtrichtung, an
Zugadngen mit einer Rolltreppe ist diese im Wechselbetrieb (aufwarts/ abwarts)
auszustatten,

e Aufzige freistehend und transparente Ausbildung sowie méglichst durchgehen-
de Fahrt zwischen Bahnsteigebene und Oberflache (Durchladeaufzlige), Bedien-
elemente kontrastreich und mit taktiler (erhabener) Schrift, mit Ansage,

e taktil und visuell kontrastierende Leitsysteme (Bodenindikatoren),

e Belage der Bahnsteigkanten in rutschfester Ausfihrung (Anwendung spezieller
Bordsteine),

e visuell und taktil erkennbare Bahnsteigkanten,
e kontrastierende Markierung von Stufen, Einbauten und Méblierung,

e akustische Fahrgastinformation lGber Lautsprecher sowie Gber Notruf-Info-Saule
iber ,Infoknopf",

e visuelle und akustische dynamische Fahrgastinformation,

e beleuchtete Fahrgastinformationsvitrinen; freie Zuganglichkeit der Fahrgastin-
formationstrager (keine Anordnung hinter Sitzen usw.),

e Ausstattungselemente, insbesondere Notruf-Info-Sdule und Fahrscheinautomat:
Anordnung in zentraler Lage und aus allen Richtungen sichtbar, Bedienelemente
kontrastreich und mit taktiler (erhabener) Schrift; mit dem Rollstuhl
unterfahrbar; Bedienelemente in einer Hohe, die auch aus dem Rollstuhl ohne
fremde Hilfe bedient werden kann,

e rutschfeste Bodenbelage,

e an oberirdischen Haltestellen ist von beiden Seiten des Bahnsteiges ein niveau-
gleicher Zugang (Rampe) vorzusehen.

6.3.2 Anforderungen an die Fahrzeuge

Die Details der Fahrzeugausstattung werden in der jeweiligen Vorabbekanntma-
chung prazisiert. Die Mindestanforderungen an die Fahrzeugausstattung sind in Ka-
pitel 3.3.2 beschrieben. Bei den nachfolgenden Erlduterungen handelt es sich aus-
driicklich um die Optimalldsung fiir barrierefreie Fahrzeuge®®.

Standardlinienbus/ Standardliniengelenkbus

e maximale FuBbodenhdhe von 33 cm (ber der Fahrbahn ohne Kneeling'®’,

156 siehe: VDV Verband Deutscher Verkehrsunternehmen: Barrierefreier OPNV in Deutsch-

land, Alba Fachverlag GmbH & Co. KG; 2. vollstandig Uberarbeitete und erweiterte Auf-
lage 2012

157" Toleranz von bis zu 10 mm bei neuen/ erneuerten Reifen bzw. R&dern sowie geringer

Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der Federung)
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Ausstattung Bus mit Kneeling**® und mechanischer Rampe an Tiir 2 (auf hyd-
raulische oder elektrische Rampen sollte verzichtet werden)*®?,

Niederflurtechnik!®,

Sondernutzungsfldche mit absoluter Mindestflache 750 x 1.300 mm?*®! (mit zu-
geordnetem Sitz oder Stehlehne fiir Begleitperson und gepolsterter Trennwand
bzw. Anlehnplatte) mit niveaugleichem, kurzem Zugang zu einer Tir (Mindest-
breite 1.200 mm); keine die Bewegungsfreiheit behindernde Haltestangen oder
sonstige Einbauten auf der Sondernutzungsflache,

Anordnung der Sitzplatze fir Schwerbehinderte zwischen Tir 1 und Tir 2 im
Sichtbereich des Fahrpersonals'®?, eindeutige Kennzeichnung durch Scheiben-
piktogramme und stufenfrei erreichbar,

mind. zwei Turen bei Standardlinienbussen und drei Tlren bei Gelenkbussen im
Niederflurbereich,

kontrastreiche und taktile Markierung/ Gestaltung der Eingangsbereiche, Halte-
griffe und -stangen, Bedienelemente, Taster usw. mit (sukzessiver) Verwendung
einer einheitlichen Signalfarbe in und an allen Fahrzeugen,

kontrastreiche Markierung von Stufen, Podesten und anderen im FuBbereich
hervorstehenden Einbauten,

kontrastreiche Kennzeichnung der Tiiren'®® und der Taster von auBen; Kenn-
zeichnung der den Sondernutzungsflachen und Platzen flir Schwerbehinderte
nachstgelegenen Tlren durch auffallige Piktogrammme an der AuBenseite,

bei der Fahrzeug-AuBenwerbung sind die Fensterflachen von Beklebungen so
freizuhalten, dass die Fahrgaste eine freie Sicht aus den Fenstern haben und die
Orientierungsmoglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste nicht

negativ beeinflusst werden'®?,

durchgédngige Haltemdglichkeiten im Fahrzeug mit , Leitfunktion® (auch ftr
Kleinwilichsige und Kinder nutzbar, kontrastreiche Farbgebung),

158

160

161

162

163

164

Absenkung FuBbodenhdhe auf mind. 270 mm Hoéhe Uber Fahrbahnniveau; bei Bord-
steinhéhe (Bussteigkante) von 180 mm Reststufenhéhe von 90 mm.

Die Tragkraft von fahrzeugseitigen Einstiegshilfen sollten bei Bussen im Hinblick auf die
Zunahme von Elektrorollstihlen mind. 350 kg betragen (VDV 2012).

Sitze im Bereich der Radkasten ggf. liber eine Stufe erreichbar

verbindlich sind bei Bus-Neuanschaffungen mind. 900 x 2.100 mm

Diese Anforderung bedeutet nicht, dass dieser Bereich permanent vom Fahrpersonal
beobachtet werden muss. In Not- und Gefahrensituationen (z. B. Hilferuf) soll der Be-
reich ohne wesentliche Einschrankung unmittelbar fiir den Fahrer einsehbar sein.

Soweit eine ausgepragt helle Grundfarbe der Busse vorhanden ist, bewirken Tldren mit
dunkler, nicht mit Werbung beklebter Verglasung nach Einschatzung des Aufgabentra-
gers die Funktion einer kontrastreichen Erkennbarkeit der Tur.

Das Trafficboard wird im Nahverkehrsplan als Ausnahme von der Barrierefreiheit defi-
niert (siehe Kapitel 6.4.3).
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rutschfeste einheitlich dicke Haltestangen, im Tlrbereich mit taktiler Auspra-
gung an den Festhalteflachen (z. B. geriffelt), die sich kontrastreich von ihrer
Umgebung abgrenzen,

in den Tlrbereichen Einstiegshilfen (keine Mittelstangen an den Tiren 2 und 3);
Ausnahme ist die Pendelabschrankung/ Teleskopstange (inkl. der sogenannten
,Haarnadel™) an Tir 1,

Darreichung nutzungsrelevanter digitaler Fahrgastinformationen sowohl in visu-
eller als auch in akustischer Form (,,Zwei-Sinne-Prinzip"),

Fahrtzielanzeige innen und auBen kontrastreich mit ausreichend groBen Schrif-
ten und leicht erfassbar/ verstandlich (Innenanzeigen sollen von allen Fahrgast-
platzen gut erkennbar und lesbar sein'®?),

akustische Fahrgastinformation (Ankliindigung Haltestellenansage mit einem
akustischen Signal oder mit der sprachlich betonten Ansage ,néachste Haltestelle

\\)
7

AuBentaster an Tur 2 ,Ruftaster Rollstuhl® sowie im Wageninneren im Bereich
der Sondernutzungsflache fur Haltewunsch, ,Kiwa-Taster mit Taréffnungsfunkti-
on™ an Tir 2 auBen und an der Sondernutzungsflache,

Erreichbarkeit von Tasten auch fir Rollstuhlfahrer und Kleinwlchsige,

ausreichende, durchgangige Beleuchtung im Fahrzeug sowie Ausleuchten der
Bereiche an den Tlren.

Klein- und Minibusse

niederflurgerechter Einstieg,
Ausstattung mit mechanischer Rampe an der Tlr mit Sondernutzungsflache,

Sondernutzungsflache mit absoluter Mindestflache 750 x 1.300 mm mit niveau-
gleichem, kurzem Zugang zu einer Tlr (Mindestbreite 1.200 mm); keine die
Bewegungsfreiheit behindernde Haltestangen oder sonstige Einbauten auf der
Sondernutzungsflache,

mind. eine Tur im Niederflurbereich,

kontrastreiche und taktile Markierung/ Gestaltung der Eingangsbereiche, Halte-
griffe und -stangen, Bedienelemente, Taster usw. mit (sukzessiver) Verwendung
einer einheitlichen Signalfarbe in und an allen Fahrzeugen,

kontrastreiche Markierung von Stufen, Podesten und anderen im FuBbereich
hervorstehenden Einbauten,

bei der Fahrzeug-AuBenwerbung sind die Fensterflachen von Beklebungen so
freizuhalten, dass die Fahrgaste eine freie Sicht aus den Fenstern haben und die
Orientierungsmadglichkeiten und das Sicherheitsempfinden der Fahrgaste nicht
negativ beeinflusst werden,

165

Im Einzelfall kdnnen erforderliche Fahrzeugeinbauten (z. B. Haltestangen) die Sicht
punktuell beeintrachtigen.
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durchgdngige Haltemdglichkeiten im Fahrzeug mit , Leitfunktion™ (auch fir
Kleinwilichsige und Kinder nutzbar, kontrastreiche Farbgebung),

rutschfeste einheitlich dicke Haltestangen, im Tirbereich mit taktiler Auspra-
gung an den Festhalteflachen (z. B. geriffelt), die sich kontrastreich von ihrer
Umgebung abgrenzen,

in den Tlrbereichen Einstiegshilfen (keine Mittelstangen),

Haltestellenanzeige und —ansage (Darreichung nutzungsrelevanter digitaler
Fahrgastinformationen sowohl in visueller als auch in akustischer Form (,Zwei-
Sinne-Prinzip")),

Fahrtzielanzeige innen und auBen kontrastreich mit ausreichend groBen Schrif-
ten und leicht erfassbar/ verstandlich (Innenanzeigen sollen von allen Fahrgast-
platzen gut erkennbar und lesbar sein'®®),

Taster im Wageninneren im Bereich der Sondernutzungsflache fiir Haltewunsch,
Erreichbarkeit von Tasten auch fiir Rollstuhlfahrer und Kleinwichsige,

ausreichende, durchgangige Beleuchtung im Fahrzeug sowie Ausleuchten der
Bereiche an den Tlren.

StraBenbahn und Stadtbahn

maximale FuBbodenhohe Uiber Schienenoberkante 30 cm (StraBenbahn) bzw.
ca. 100 cm (Stadtbahn) zur Sicherstellung niveaugleicher Ein- und Ausstiege'®’,

StraBenbahn-Fahrzeuge: mechanische Rampe fir Rollstuhlfahrer an Tir 1 und
3168,

mindestens zwei Sondernutzungsflachen pro Fahrzeug; mindestens mit den Ma-
Ben 900 x 1.500 mm (mit zugeordnetem Sitz oder Stehlehne fir Begleitperson
und gepolsterter Trennwand bzw. Anlehnplatte),

StraBenbahn: alle Tlren fir den Fahrgastwechsel im Niederflurbereich und min-
destens zwei gegeniberliegende Doppeltiren,

kontrastreiche und taktile Markierung/ Gestaltung der Eingangsbereiche, Halte-
griffe und -stangen, Bedienelemente, Taster usw. mit (sukzessiver) Verwendung
einer einheitlichen Signalfarbe in und an allen Fahrzeugen,

kontrastreiche Markierung von Stufen, Podesten und anderen im FuBbereich
hervorstehenden Einbauten,

166

167

168

Im Einzelfall kdnnen erforderliche Fahrzeugeinbauten (z. B. Haltestangen) die Sicht
punktuell beeintrachtigen.

Toleranz von bis zu 10 mm bei neuen/ erneuerten Reifen bzw. Radern sowie geringer
Fahrgastbesetzung (geringe Belastung der Federung)

Die Tragkraft von fahrzeugseitigen Einstiegshilfen sollten bei StraBenbahnen im Hinblick
auf die Zunahme von Elektrorollstiihlen mind. 350 kg betragen (VDV 2012).
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e kontrastreiche Kennzeichnung der Tiren und der Taster von auBen (besondere
Kennzeichnung der Tiren mit niveaugleichen Zugang zur Sondernutzungsfla-
che); StraBenbahn: besondere Kennzeichnung der Tlren mit Rampe,

e Kennzeichnung der den Sondernutzungsflachen und Platzen flir Schwerbehin-
derte nachstgelegenen Tiren durch auffallige Piktogramme,

e ausreichende Durchsichtigkeit der Scheiben und keine Werbebeklebung im Be- Seite | 191

reich der Platze flir Mobilitdtseingeschrankte und der Sondernutzungsflachen zur
Gewahrleistung eines (insbesondere bei Dunkelheit und Regen) unbeeintrachtig-
ten Blickes aus dem Fahrzeug (barrierefreie Orientierbarkeit fiir Sehbehinderte),

e durchgdngige Haltemdoglichkeiten im Fahrzeug mit ,Leitfunktion™ (auch flr
Kleinwilichsige und Kinder nutzbar, kontrastreiche Farbgebung),

e rutschfeste einheitlich dicke Haltestangen, im Tirbereich mit taktiler Auspra-
gung, die sich kontrastreich von ihrer Umgebung abgrenzen,

e StraBenbahn: in den Tlrbereichen an den Sondernutzungsflachen Einstiegshil-
fen (keine Mittelstangen),

e Fahrtzielanzeige innen und auBen kontrastreich mit ausreichend groBen Schrif-
ten und leicht erfassbar/ verstandlich (Innenanzeigen sollen von allen Fahrgast-
platzen gut erkennbar und lesbar sein'®®); bei der Darreichung von Fahrgastin-
formationen Uber die TFT-Bildschirme sind Animationen zu vermeiden,

e akustische Fahrgastinformation (Ankindigung Haltestellenansage mit einem
akustischen Signal oder mit der sprachlich betonten Ansage ,ndchste Haltestelle

\\)
7

e AuBenlautsprecher an StraBenbahnen zur optionalen (tempordren) Fahrgastin-
formation an Haltestellen,

e Stadtbahn: Fahrgastsprechstelle in jedem Wagenteil,

e StraBenbahn: AuBentaster an Tur 2 ,Ruftaster Rollstuhl* sowie im Wageninne-
ren im Bereich der Sondernutzungsflache fir Haltewunsch, ,Kiwa-Taster ohne
Turoffnungsfunktion™ an Tldr 2 auBen und an der Sondernutzungsflache,

e Erreichbarkeit von Tasten und Notrufeinrichtungen auch flir Rollstuhlfahrer;
Kleinwlchsige und Kinder,

e ausreichende, durchgangige Beleuchtung im Fahrzeug sowie Ausleuchten der
Bereiche an den Tlren.

169 Im Einzelfall kénnen erforderliche Fahrzeugeinbauten (z. B. Haltestangen) die Sicht

punktuell beeintrachtigen.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Seite | 192

Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

6.3.3 Anforderungen an Fahrgastinformation und Ser-
viceleistungen

Die barrierefreien Mobilitatsketten sind von barrierefreien Informationen zu beglei-
ten. Die Bereitstellung barrierefreier Informationen bezieht sich grundsatzlich auf
zwei Aspekte:

e barrierefreie Informationen zum Mobilitdtsangebot und

e barrierefreie Informationen zur barrierefreien Nutzbarkeit der Infrastruktur (um-
fassende Information auch fir Begleitpersonen zur Planung des Weges).

Nutzungsrelevante Fahrgastinformationen sollen sowohl in visueller als auch in
akustischer oder taktiler Form dem Fahrgast bereitgestellt werden (,Zwei-Sinne-
Prinzip"). Die Bereitstellung kann dabei auch Uber verschiedene Medien bzw. Kana-
le erfolgen.

Die Informationssysteme im OPNV sind mdglichst einheitlich zu gestalten, um eine
hohe Wiedererkennbarkeit und eine Iickenlose Nutzbarkeit gewdhrleisten zu kén-

nen. Zu vermeiden sind zusatzliche ,Barrieren™ durch unterschiedliches Design der
Leit- und Informationssysteme. Visuelle, taktile und akustische Orientierungshilfen
sollen auf Grundlage des bisher realisierten Standards systematisch zur Schaffung
~geschlossener Ketten" weiterentwickelt werden.

Fir Informationsdarstellungen sind nachfolgende Anforderungen zu beachten.

e Visuelle Informationen: kontrastreich, blendfrei, leicht lesbar (auch bei Dunkel-
heit), leicht verstandliche Sprache, mdglichst keine Laufschriften und Vermei-
dung von Anglizismen.

e Akustische Informationen: ausreichende, an Umgebungsbedingungen anpassba-
re Lautstarke, leicht verstandliche Sprache, Ankiindigungssignal, spezifische
Lautstarke und unterschiedliche Stimmen fir auBerordentliche Ansagen sowie
keine Dialekte und Vermeidung von Anglizismen.

Neue Moglichkeiten der barrierefreien Information bieten Smartphone-Lésungen,
wie die App ,Soester BusGuide". Die Bordgerate der Busse senden Daten zu Fahr-
plan, zur Plnktlichkeit und zu Haltestellen per Bluetooth an Smartphones und spe-
zielle Handgerate, wodurch den Fahrgdsten barrierefreie Informationen zur Verfi-
gung gestellt werden.'”°

170 siehe: http://busse-und-bahnen.nrw.de/fileadmin/user_upload/dokumente/06_Presse/

Flyer_Kreis_Soest_druckfertig.pdf
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6.4 Ausnahmen von der vollstandigen Barrierefreiheit

GemaB § 8 Abs. 3 PBefG in der aktualisierten Fassung mit Gultigkeit ab dem
01.01.2013 mussen im NVP Ausnahmen von der ,vollstandigen Barrierefreiheit"
konkret benannt und begriindet werden, wenn das politische Planungsziel einer
Zielerfullung bis zum Jahr 2022 ausdriicklich nicht realisiert werden kann.

Nachfolgend werden die Ausnahmen flr das Stadtgebiet Essen formuliert.

6.4.1 Bushaltestellen

Auf einen barrierefreien Ausbau von Bushaltestellen kann, wenn alternativ eine
kleinraumige Verlegung der Haltestelle nicht realisierbar ist, verzichtet werden,
wenn

¢ die Verkehrsbedeutung der Haltestelle sehr gering ist (< 75 Ein- und Aussteiger
pro Schulwerktag; gilt nicht fir Haltestellen in deren unmittelbarem Einzugsbe-
reich sich eine Einrichtung fiir mobilitdtseingeschrankte Menschen befindet, wie
z. B. Krankenhaus, Wohnheim, Werkstatt fiir behinderte Menschen, Forder-

schule)”?,

e die rdumlichen Randbedingungen problematisch sind (z. B. zu schmaler Gehweg
fir Benutzung mit Rollstuhl),

e die Kosten fiir den Ausbau unverhaltnismaBig hoch ausfallen wiirden (Orientie-
rungswert: doppelte Kosten eines ,normalen Ausbaus" an anderen, vergleichba-
ren Haltestellen; im Falle bautechnisch problematischer Situationen Einzelfallbe-
trachtung),

e in unmittelbarer Ndhe eine alternative Haltestelle mit barrierefreiem Ausbau zur
Verfligung steht und die Nutzung dieser Haltestelle flir Mobilitatseingeschrankte
zumutbar ist (Prifung der Wegeverbindung),

e die Haltestelle aufgrund der topografischen und/ oder der réaumlichen Situation
flr Mobilitatseingeschrankte objektiv nicht oder nur stark eingeschrankt nutzbar
ist oder

e die Haltestelle moéglicherweise im Zuge von absehbaren Linienwegsanderungen
aufgelassen werden soll.

Hinsichtlich der baulichen Ausgestaltung der Bushaltstellen werden die folgenden
Grundsatze formuliert.

e Von einem Anheben der Haltestellenplattform/ -flache ist abzusehen, wenn die
Schnittstellen zum Umfeld nicht barrierefrei hergestellt werden kdnnen (z. B.
Haltestellen an unbefestigten Randstreifen).

171 Im Rahmen der ndchsten Fortschreibung des NVP ist auf Basis des erreichten Ausbau-

standes zu prifen, ob der Grenzwert von 75 Ein- und Aussteigern aufgehoben bzw. re-
duziert werden kann.
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e Haltestellen, die nicht optimal fahrdynamisch an allen Tiren spaltfrei anfahrbar
sind, sollten nicht mit niederflurgerechtem Hochbord ausgebaut werden.

e An Gehwegen, die im Bereich der Tir 2 eine Breite von unter 1,5 m aufweisen
(und somit auf diesen ein Mandvrieren mit dem Rollstuhl nicht méglich ist) und/
oder die durchgangig keine Mindestbreite von 0,90 m besitzen, sollten Haltestel-
len ohne niederflurgerechten Bord ausgebaut werden (wenn die Haltestelle nicht
kleinraumig verlegbar ist).

e Durch die Errichtung von Wartehallen darf die Haltestellennutzung fiir Rollstuhl-
fahrer nicht unmdéglich gemacht werden. Auf Wartehallen ist zu verzichten,
wenn diese eine Haltestellennutzung durch Rollstuhlfahrer unmdéglich machen
und die Haltestelle alternativ nicht kleinrdumig verlegbar ist.

Grundsatzlich sollten anstelle eines Nichtausbaus prioritar eine kleinrdumige Verle-
gung in einen geeigneteren Bereich vorgesehen werden. Eine pragmatische
.barrierearme®™ Losung mit Verbesserungen in der Nutzbarkeit sollte i. d. R. Lésun-
gen ohne Ausbau vorgezogen werden.

Im Rahmen von anstehenden StraBenbaumaBnahmen kdnnen Haltestellen mit we-
niger 75 Ein- und Aussteigern ausgebaut werden, wenn dies hinsichtlich des erfor-
derlichen Bauaufwandes angemessen ist (,Ausnahme von der Ausnahme").

Als Ausnahme von der vollsténdigen Barrierefreiheit werden, erweiternd zu den
oben beschriebenen allgemeinen Kriterien, folgende Haltestellen festgelegt:

e Oberschlesienstral3e,
e Feldhaushof,

e Frillendorfer Platz,

e SchoénscheidtstraBe.

An diesen Haltestellen der Spurbusstrecke Kray sind aus baulichen Griinden keine

Aufzlge realisierbar (siehe Kapitel 7.2.2). Es kann deshalb fur Rollstuhlfahrer und

Gehbehinderte absehbar nach dem aktuellen ,Stand der Technik™ keine vollstandig
barrierefreie Losung geschaffen werden.

6.4.2 StraBenbahnhaltestellen

An StraBenbahnhaltestellen kann eine Ausnahme von einem barrierefreien Ausbau
vorgesehen werden, wenn

e die Verkehrsbedeutung der Haltestelle gering ist (< 500 Ein- und Aussteiger pro
Schulwerktag; gilt nicht fiir Haltestellen in deren unmittelbarem Einzugsbereich
sich eine Einrichtung fir mobilitdtseingeschrankte Menschen befindet, wie z. B.
Krankenhaus, Wohnheim, Werkstatt fiir behinderte Menschen, Férderschule)!’?,

172 Bej der nachsten Fortschreibung des NVP ist zu entscheiden, ob auch Haltestellen mit

weniger 500 Ein- und Aussteigern barrierefrei aufgehoben bzw. reduziert werden kann.
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e bedingt durch die raumlichen Randbedingungen keine ausreichend breiten
Bahnsteige geschaffen werden kénnen,

e die Kosten flir den Ausbau unverhaltnismaBig hoch ausfallen wiirden (im Falle
bautechnisch problematischer Situationen Einzelfallbetrachtung),

e in unmittelbarer Nahe eine alternative Haltestelle mit barrierefreiem Ausbau zur
Verfliigung steht und die Nutzung dieser Haltestelle fir Mobilitdtseingeschrankte
zumutbar ist (Prifung der Wegeverbindung) oder

e die Haltestelle aufgrund der topografischen und/ oder der raumlichen Situation
flr Mobilitatseingeschrankte objektiv nicht oder nur stark eingeschrankt er-
reichbar ist (Neigung der Bahnsteige > 6 %).

Im Zuge des Streckenausbaus bzw. von umfassenden StraBenumbaumaBnahmen
sind, wenn nicht die anderen Kriterien dagegen sprechen, auch Haltestellen mit
weniger 500 Ein- und Aussteigern barrierefrei auszubauen, da ein Nichtumbau in
der Offentlichkeit nicht vermittelbar wére.

6.4.3 U-Bahnhofe

An vier U-Bahnhofen wird vorlaufig eine Ausnahme von der vollstandigen
Barrierefreiheit festgelegt, da zum aktuellen Erkenntnisstand Aufzlige nicht oder
nur mit hohem baulichem Aufwand realisierbar sind. Es besteht dazu folgender
Sachstand'”>.

e Hirschlandplatz: Flachen auf der Bahnsteigebene zur Einordnung der Aufzlige
nicht ausreichend. Die Aufzugsschachte sind nicht ohne Eingriffe in die beste-
hende Bebauung realisierbar, wodurch vergleichsweise hohe Kosten entstehen.

e PlanckstraBe: Die mdglichen Aufzugsstandorte lagen bisher innerhalb eines
Sportplatzes, der als Flichtlingsunterkunft genutzt wurde. Die Realisierbarkeit
von Aufzligen ist von der stadtebaulichen Weiternutzung abhangig.

e Bismarckplatz: Bahnhof liegt direkt unterhalb der mehrspurigen KruppstrafBe.
Der Aufzug fiir den Seitenbahnsteig (Fahrtrichtung Mulheim a. d. R.) wirde auf
einem Schulhof liegen.

e FlorastraBe: In Fahrtrichtung Bredeney ist der StraBenraum zur Einordnung des
Aufzuges zu schmal.

Es ist vorgesehen, diese vier U-Bahnhéfe bzgl. der Realisierbarkeit von Aufzliigen
bis 2020 zu untersuchen sowie die Realisierbarkeit bzw. die Nichtrealisierbarkeit
abschlieBend zu entscheiden (siehe Kapitel 9.2.2).

173 Informationen EVAG vom Méarz 2017
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6.4.4 Standardlinienbus/ Standardliniengelenkbus

Die Verwendung des Trafficboards fir AuBenwerbung wird im NVP als Ausnahme
von der Barrierefreiheit definiert.

Abbildung 62: Anordnung des Trafficboards am Bus

6.5 Ausstattung der Bahnhofe und Haltestellen

6.5.1 Haltestellenkategorien

Die Beférderungsqualitat wird in groBem MaBe durch die Ausstattung der Bahnhofe
und Haltestellen definiert.

Die Bahnhéfe und Haltestellen dienen dem potenziellen OPNV-Nutzer als Zugangs-

stelle zu dem Verkehrssystem und sind somit das ,Aushangeschild" fir den OPNV.

Das auBere Erscheinungsbild sowie Lage und Erreichbarkeit bestimmen in nicht un-
wesentlichem MaBe die Entscheidung des Kunden, den OPNV zu nutzen.

Bei der Weiterentwicklung des OPNV und beim Infrastrukturausbau sind gemaB
Behindertengleichstellungsgesetz prinzipiell die Belange mobilitdtseingeschrankter
Personen zu berlicksichtigen. Bei Aus- und Neubau von 6ffentlichen Verkehrsanla-
gen sind diese barrierefrei zu gestalten.

Neue Bahnhofe und Haltestellen sind so anzulegen, dass sie aus moglichst allen
Richtungen Uber direkt gefiihrte, barrierefreie und ausreichend beleuchtete Wege
umwegarm erreichbar sind.

Richtungs-Haltestellen sollten sich dicht gegenliberliegen, um dem Fahrgast die
Orientierung erleichtern zu kdénnen. Im Bereich der Haltestellen sollten, soweit er-
forderlich, Querungshilfen angelegt sein.
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Die Bahnhotfe und Haltestellen werden in folgende Kategorien fiir die Entwicklung
eines Baukastensystems in der Ausstattung gegliedert:

e A: Stadtbahn-/ StraBenbahn-Bahnhoéfe (unterirdisch)
e B: Stadtbahn-Bahnhotfe/ Haltestellen (oberirdisch)
e C: StraBenbahn-Haltestellen oberirdisch (Regelfall) Seite | 197

e D: StraBenbahn-Haltestellen mit geringer Verkehrsbedeutung (< 500 Ein- und
Aussteiger pro Tag) oberirdisch

e E: Bus-Haltestellen an Verknipfungspunkten in Stadtteilzentren und Haltestel-
len an wichtigen Infrastruktureinrichtungen sowie Haltestellen mit sehr hohem
Fahrgastaufkommen (> 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag)

e F: Bus-Haltestellen Regelfall

e G: Bus-Haltestellen im Busverkehrssystem mit sehr geringem Fahrgastaufkom-
men (< 75 Ein- und Aussteiger pro Tag)

Die nachfolgend festgelegten Ausstattungsstandards sind bei Um- und AusbaumaB-
nahmen zu realisieren. Vorhandene Bahnhofe und Haltestellen, welche nicht den
Standards entsprechen, sind, soweit es die finanziellen Mdglichkeiten und die For-
dersituation ermdglichen, sukzessive anzupassen.

Bei der Einordnung einer Haltestelle sind folgende Grundsatze zu berlicksichtigen:

e die Fahrgastzahlen sind an den Haltestellen fiir die Betriebszweige jeweils sepa-
rat zu berlcksichtigen,

e die fur die Kategorisierung maBgebliche Zahl der Ein- und Aussteiger bezieht
sich grundsatzlich auf die Summe aller Richtungen pro Tag,

e an Haltestellen mit gleichem Namen sind jeweils die Richtungshaltestellen, die
von jeweils der/ den gleichen Linie(n) angedient werden, mit ihren Fahrgastzah-
len fiir die Kategorisierung relevant!’#,

e bei Kombihaltestellen StraBenbahn-Bus ist flir die Einordnung in die Kategorien
die Gesamtfahrgastzahl der Haltestelle maf3gebend,

e bei Haltestellen mit nur einer Richtungshaltestelle sind die oben festgelegten
Grenzwerte mit 50 % anzusetzen.

174 z. B. vierarmiger Knotenpunkt mit zwei Richtungshaltestellen einer aufkommensstarken

Buslinie auf der HauptverkehrsstraBe und zwei Richtungshaltestellen einer Quartiersbus-
linie in der NebenstraBe
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6.5.2

Haltestellenkatalog

Tabelle 50: Ausstattungsstandards Bahnhéfe und Haltestellen

Ausstattung Zustandigkeit | A B C D F

Gestaltung fiir Mobilitidtseingeschrankte/ Barrierefreiheit

niveaugleiche, nahezu Verkehrsunter- | | | O |

spaltfreie sowie nehmen/ Stadt

neigungsarme (< 6 %)

Erreichbarkeit der Bahn-

bzw. Bussteigkante

(Aufzug, moglichst beid-

seitige Rampe, 0. &.)

niveaugleicher, nahezu Verkehrsunter- | | | O [ |

spaltfreier Einstieg nehmen/ Stadt 175

i. d. R. an allen Tiren

des Fahrzeuges

Hochbahnsteig Verkehrsunter- | | - - -
nehmen

Hochbord (Bus: mind. Stadt und - - | O |

18 cm hoch176177; Verkehrsunter-

StraBenbahn 22 cm nehmen

visuell und taktil Verkehrsunter- | | | | O

erkennbare Bahnsteig- nehmen bzw.

oder Haltestellenkanten | Stadt

Mindestbreiten: 3,65 m Verkehrsunter- | | X X X

bei Mittelbahnsteig und nehmen

2,15 m bei

Seitenbahnsteigen

Mindestbreiten: 3,50 m Verkehrsunter- - - O O X

bei Mittelbahnsteig und nehmen

2,15 m bei

Seitenbahnsteigen

175

176

An Haltestellen mit weniger 200 Ein- und Aussteigern pro Tag kann der niveaugleiche,

nahezu spaltfreie Einstieg auf Tldr 1 und Tir 2 begrenzt werden.

Bei Busbuchten 16 cm (Gewéhrleistung des fahrdynamisch ggf. erforderlichen ,,Uberfah-
rens" der Haltestellenbereiche).

177 \Jorzusehen sind Bordsteine, die ein Heranfahren des Busses an die Haltestellen mit

geringem Spalt zwischen Fahrzeug und Bordsteinkante ermdglichen.
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Ausstattung Zustandigkeit

Mindestbreiten (2,15 m) | Stadt und |
Bahnsteig/ Bussteig/ Verkehrsunter-

Aufstellflachen; nehmen

Durchgangsbreiten mind.

1,50 m'7®

hindernisfreie Flache von | Verkehrsunter- |
1,50 x 1,50 m im Bereich | nehmen bzw.

der TUr mit niveau- Stadt

gleichen Zugang zur

Sondernutzungsflache!”®

durchgdngig, lickenlos Verkehrsunter- X
ausgebildete taktil und nehmen

visuell kontrastierende

Leitssysteme von der

Bahnsteigebene zu den

Ausgangen

taktil und visuell Verkehrsunter- |
kontrastierende nehmen bzw.

Leitsysteme aus Stadt

Auffangstreifen,

Einstiegsfeld und

Leitstreifen

(Bodenindikatoren)

akustische Verkehrsunter- w180
Fahrgastinformationen nehmen

horizontale Erreich- Verkehrsunter- |
barkeit von Bedien- nehmen

elementen (Hohe

0,85 m), einfache
Bedienbarkeit und
kontrastierende
Gestaltung der Bedien-
elemente

178

179

Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Stra-
Benraumverhaltnisse die Realisierung nicht ermdglichen.

fir 180-Grad-Wende von Personen im Rollstuhl; Berlicksichtigung der Rampenlange auf

der Haltestellenflache

Fur Verknupfungspunkte 1. und 2. Ordnung.
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Ausstattung Zustandigkeit | A B C D E F G

Komfort, Kundenservice und Sauberkeit

Witterungsschutz Verkehrsunter- - | O O O O O
(transparente Gestaltung | nehmen bzw.

des Fahrgastunter- Stadt

standes mit

kontrastreicher
Warnmarkierung fir
Sehbehinderte an den
Scheiben; Werbeflachen
nicht an der ersten
Seitenflache in

Fahrtrichtung)!®!

Sitzgelegenheit Verkehrsunter- | | | O | | O
(mdglichst Verwendung nehmen bzw.

kundenfreundlicher Stadt

Materialien; bei beengten
Platzverhaltnissen sind
ggf. schmale Unter-
stéande mit Stehlehnen

vorzusehen)?182
Fahrscheinautomat Verkehrsunter- | | | O H| X X
(blendfreie Anordnung nehmen 183

der Displays,
barrierefreier Zugang,
kontrastreiche und
taktile Gestaltung der
Bedienelemente)

Verkaufsstelle im Verkehrsunter- [ | [ | O O H| X X
Nahbereich nehmen
Spritzschutz an Verkehrsunter- - - [ | [ | H| O X
Haltestellen in nehmen

Fahrbahnmittellage'®*

Abfallbehalter mit Verkehrsunter- | | | | | | |
Zigaretteneinwurf nehmen

181

182

183

184

Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Stra-
Benraumverhaltnisse die Realisierung nicht ermdglichen.

ebenda
Die Ausstattung mit Ticketautomaten erfolgt in Abhdngigkeit von der Nachfrage.

Im Einzelfall kann die Anforderung unterschritten werden, wenn die spezifischen Stra-
Benraumverhaltnisse die Realisierung nicht ermdglichen.
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Ausstattung Zustandigkeit E

Sicherheit

Videoliberwachung Verkehrsunter- O
nehmen 185

Notruf-Anlage/ Verkehrsunter- O

Gegensprechanlage zur nehmen 186

Leitstelle und

Videoschutz

Sicherheitspersonal Verkehrsunter- X
nehmen

Umfassende Beleuchtung | Verkehrsunter- |

ohne “Schattenrdume” nehmen

Notbeleuchtung Verkehrsunter- X
nehmen

Fahrgastinformation

Wegweisung zum Verkehrsunter- O

Bahnhof/ zur Haltestelle | nehmen

im Umfeld

Wegweisung innerhalb Verkehrsunter- O

des Bahnhofs/ der nehmen

Haltestelle

(Umsteigebeziehungen)

Wegweisung innerhalb Verkehrsunter- O

des Bahnhofs/ der nehmen

Haltestelle zu Zielen im

Umfeld (z. B. P&R, B&R,

offentliche

Einrichtungen)

Dynamische Verkehrsunter- X

Fahrgastinformation an nehmen

der Oberflache bzw. -1-
Ebene in Echtzeitanzeige
(kontrastreich, blend-
frei, leicht lesbar; bei
~reinen Ausstiegs-
haltestellen nicht
erforderlich)

185

186

Fir Verknipfungspunkte 1. und 2. Ordnung.

Fir Verkntpfungspunkte 1. und 2. Ordnung, soweit datenschutzrechtliche Belange ge-

klart sind.
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Ausstattung Zustandigkeit | A B C D E F G

Dynamische Verkehrsunter- [ ] [ ] [ ] O [ | O
Fahrgastinformation am | nehmen
Bahnsteig/ am Bussteig
(Abfahrt der nachsten
Stadtbahn-/
StraBenbahn) in
Echtzeitanzeige
(kontrastreich, blend-
frei, leicht lesbar; bei
~reinen® Ausstiegs-
haltestellen nicht
erforderlich)

Bahnsteig-/ Bussteig- Verkehrsunter- | | | | [ | | O
Bezeichnung nehmen
Umfassende Verkehrsunter- [ ] [ ] [ ] O [ | O X
Informationspakete an nehmen

jedem Bahnsteig/
Bussteig (Fahrplan,
Tarifinformationen,
schematischer
Liniennetzplan, Halte-
stellenlbersichtsplan,
Umgebungsplan)

Standard-Informationen |Verkehrsunter- - - - | - [ | |
an jedem Bahnsteig/ nehmen
Bussteig (Fahrplan,
Tarifinformationen,
Schematischer
Liniennetzplan)

Definition:

] erforderliche Ausstattung

m} anzustrebende Ausstattung (im Einzelfall bei Neu- bzw. Umbau zu prifen)
X nicht erforderliche Ausstattung

- flir Haltestellentyp nicht relevant

An touristischen Sehenswiirdigkeiten sind die Fahrgastinformationen zusatzlich
mehrsprachig, zumindest in englischer Sprache, mit den Kerninformationen zur
OPNV-Nutzung und den Tarifbedingungen vorzusehen.

Potenzielle Konflikte mit dem Radverkehr im Haltestellenbereich sollten in Abwa-
gung der jeweiligen Situation minimiert werden, z. B. durch Anordnung der Radwe-
ge hinter den Fahrgastaufenthaltsbereichen oder im Innerortsbereich auch durch
Fihrung auf der Fahrbahn. Auffinde- und Leitstreifen dirfen nicht mit Bodenindika-
toren Uber Radwege geflhrt werden, ggf. kann die Flihrung des Auffindestreifens
im Radwegbereich mit Natursteinpflaster ,angedeutet" werden.
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Abbildung 63: Flihrung des Radverkehrs an Haltestellen (iber die Fahrbahn (Beispiel Halte-
stelle WalpurgisstraBe; Bildquelle: Ruhrbahn)

6.6 Verfahren zur Prioritatenbildung der StraBBen-
bahn- und Bushaltestellen

Fir die Festlegung der Reihenfolge fiir den barrierefreien Ausbau von Haltestellen
sowie flr die Erstellung und Fortschreibung einer Prioritétenliste wird im NVP ein
Punktesystem eingefiihrt. Dieses berlicksichtigt flir die zu betrachtende Haltestel-
le drei Kriterien

e die Fahrgastnachfrage,

e das Vorhandensein von Einrichtungen mit Bedeutung fiir Mobilitatseingeschrank-
te und Senioren im Nahbereich,

e die Einstiegssituation an der vorhandenen Haltestelle.
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Tabelle 51: Kriterien zur Prioritdtenbildung fiir den Haltestellenausbau

Kriterium

Bewertung (Punkte)

Fahrgastnachfrage (bei
getrennten Haltestellen ist
Fahrgastzahl fur Stadtbahn,
StraBenbahn und Bus jeweils
differenziert anzusetzen)

Bushaltestellen'®’

1 Punkt < 75 Ein- und Aussteiger pro Tag

2 Punkte 76 - 175 Ein- und Aussteiger pro Tag

3 Punkte 176 - 375 Ein- und Aussteiger pro Tag
4 Punkte 376 - 775 Ein- und Aussteiger pro Tag
5 Punkte 776 - 1.575 Ein- und Aussteiger pro Tag
6 Punkte > 1.576 Ein- und Aussteiger pro Tag

StraBenbahnhaltestelle

1 Punkt 500 - 1.000 Ein- und Aussteiger pro Tag
2 Punkte 1.001 - 2.500 Ein- und Aussteiger pro Tag
3 Punkte |2.501 - 5.000 Ein- und Aussteiger pro Tag
4 Punkte 5.001 - 7.500 Ein- und Aussteiger pro Tag
5 Punkte 7.501 - 10.000 Ein- und Aussteiger pro Tag
6 Punkte > 10.001 Ein- und Aussteiger pro Tag
Bedeutung als 0,5 Punkte | Haltestelle mit systematischer Verknlipfung
Umsteigehaltestelle von mind. zwei Buslinien
1,0 Punkt |Haltestelle mit systematischer Verknipfung
von vier oder mehr Buslinien bzw. mit
systematischer Verknipfung Bus mit
StraBenbahn bzw. Stadtbahn
1,5 Punkte | zentraler Verknipfungspunkt und/ oder
Haltestelle mit systematischer Verknlipfung
Bus/ SPNV
Einrichtungen mit Bedeu- | 1,0 Punkte | einzelne Einrichtungen im Nahbereich
t fiir Mobilitatsei -
ung“ ur Mobifita semg!.e 1,5 Punkt | Stadtteilzentrum und/ oder mehrere Einrich-
schrankte und/ oder fiir . .
A ) ) tungen im Nahbereich und/ oder
Senioren im Nahbereich . - . e
Einzeleinrichtung mit gesamtstadtischer
Bedeutung im Nahbereich (z. B. Krankenhaus)
2,0 Punkte | Stadtzentrum (innerhalb innerer Stadtring)
Einstiegssituation an der 0,5 Punkte | Bordsteinniveau 10 - 15 cm
vorhandenen Haltestelle 1,0 Punkt |Bordsteinniveau 5 - 10 cm
1,5 Punkte | Einstieg vom Fahrbahnniveau bzw. Bordstein

< 5cm

187

Die Grenzwerte der Kategorien wurden unter dem Gesichtspunkt einer mdéglichst har-

monischen Verteilung der Haltestellen in die sechs Punkteklassen festgelegt.
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Anhand des Bewertungsverfahrens wurden alle StraBenbahn- und Bushaltestellen
beurteilt. Der barrierefreie Umbau soll, unter Bericksichtigung der StraBenbaupro-
gramme, anhand der objektiv ermittelten Dringlichkeit erfolgen. Von dieser
Priorisierung soll nur dort abgewichen werden, wo unmittelbar StraBenumbau- oder
-sanierungsmaBnahmen bzw. GleisbaumaBnahmen anstehen.

6.7 Umsetzung

Fir das Erstellen von barrierefreien Bushaltestellen in Essen setzt der Aufgabentra-
ger jahrlich einen Teil der gem. § 11 Abs. 2 OPNVG NRW zugeteilten Férdermittel
des Landes NRW ein.

Die Umsetzung des barrierefreien Umbaus von Bushaltestellen orientiert sich an der
Vorgabe, Synergieeffekte im Sinne der kommunalen Verpflichtung zur wirtschaftli-
chen Haushaltsfiihrung (§ 75 GO) und unter Berlicksichtigung der begrenzten Per-
sonalressourcen zu nutzen. Vorzugsweise werden derzeit deshalb Bushaltestellen
barrierefrei ausgebaut, die sich im Bereich von ErneuerungsmaBnahmen an Haupt-
verkehrsstraBen befinden oder die erneuerungsbediirftig sind. Um die Umsetzung
auch an den Belangen des OPNV zu orientieren, sollen die erneuerungsbediirftigen
Bushaltestellen unter Anwendung des Bewertungsverfahrens (siehe Tabelle 51),
priorisiert werden und unter den verantwortlich beteiligten Fachdmtern und der
Ruhrbahn fir das jeweils folgende Forderjahr abgesprochen und festgelegt werden.

Weiterhin sollen nicht erneuerungsbediirftige Bushaltestellen nhach dem vorgenann-
ten Bewertungsverfahren priorisiert werden. Diese rein nach den Zielen des OPNV
ausgerichtete Auswahl erganzt die ErneuerungsmaBnahmen soweit finanzielle und
personelle Reserven absehbar sind.

Bei einer Erneuerung zu barrierefreien Haltestellen wird ein mit den 6rtlich zustan-
digen Behindertenverbanden abgestimmter baulicher Standard angewendet. Der
Standard soll sich demnach spatestens bis zur erneuten Fortschreibung des NVP an
den Ausfihrungen der DIN 32984 verbindlich ausrichten.
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7 Zielkonzept 2025

7.1 Ausgestaltung Netz und Angebot
7.1.1 SPNV-Angebot
7.1.1.1 Taktumstellung im S-Bahn-Netz ab 2019

Von der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R wurde vor dem Hintergrund infrastruktu-
reller und finanzieller Rahmenbedingungen fiir das S-Bahn-System ein nachfrage-
orientiertes 15-/ 30-Minuten-Takt-System im Ruhrgebiet entwickelt'®®. Anlass der
Uberlegungen war, eine hohere System-Kompatibilitdt zu den Gbrigen im 60-
Minuten-Takt verkehrenden Regionalexpress- und Regionalbahn-Linien sowie zum
geplanten RRX zu erreichen. Die Taktumstellung wurde am 22.05.2015 vom VRR-
Verwaltungsrat beschlossen. Die Umsetzung erfolgt im Dezember 2019.
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Abbildung 64: Gesamtkonzept NRW fiir S-Bahn nach Taktumstellung auf 15-/ 30-Minuten-
Takt zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 (Quelle: VRR A6R)

188 yerkehrsverbund Rhein-Ruhr: VRR beschlieBt Taktumstellung bei S-Bahn-Linien ab Ende
2019; Pressemitteilung vom 27.05.2015
(http://mediencenter.vrr.de/asset/pm_150522_taktumstellung_s-bahn.pdf)
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr: Verbundbericht 2014/ 2015
(http://mediencenter.vrr.de/asset/document/verbundbericht_2014_15.pdf)
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Der neue S-Bahn-Takt im Ruhrgebiet wird auf einigen S-Bahn-Relationen in der
HVZ einen 15-Minuten-Takt aufweisen, der in der NVZ auf einen 30-Minuten-Takt
angepasst wird. Das Konzept besitzt flir die Stadt Essen folgende Vorteile:

e Angebotsausweitungen

o Ausweitungen zum 15-Minuten-Takt auf der zentralen Ruhrachse Essen -
Dortmund (S1)

o 30-Minuten-Takt zwischen Essen und Dorsten (RE14) fiihrt in Uberlagerung
mit der S9 bis Gladbeck zu einem angendhertem 15-Minuten-Takt

e schnellere Verbindungen

o zweite beschleunigte Fahrt auf der Emscher-Achse (RB32: Dortmund Hbf -
DO-Mengede - Herne - Gelsenkirchen — Duisburg) um 10 Minuten beschleu-

nigt)

o Verbindung Essen - Wuppertal (RB49) um 9 Minuten beschleunigt (minus
19 %)

o Verbindung Mettmann - Essen (S528/ RB49) um 12 Minuten beschleunigt
(minus 19 %)

e neue Direktverbindungen

o Recklinghausen - Herten - Gladbeck - Bottrop - Essen - Wuppertal (Hertener
Bahn)

o Wesel - Dinslaken - Milheim a. d. R. - Essen - Velbert - Wuppertal (RB49)

Mit der Taktumstellung werden punktuell auch einige nachteilige Veranderungen
verbunden sein, die in Abwagung vom VRR mit den Vorteilen als ,hinnehmbar" be-
wertet wurden. Hierzu zéhlen flir Essen:

e Angebotsreduzierung Essen — Hattingen auf 30-Minuten-Takt (S3),

e Angebotsreduzierung Duisburg-Essen auf 30-Minuten-Takt (S1; Angebotsredu-
zierung wird durch die neue Linie RE42 kompensiert; in der Summe der Fahrten
kein Angebotsriickgang zwischen Duisburg und Essen),

e 30-Minuten-Takt an den (nicht von RE14 oder RB49 bedienten) Haltepunkten der
S9 Wuppertal - Essen - Bottrop —-Gelsenkirchen, Buer.

Herauszustellen ist, dass von den finf vom VVR kommunizierten Nachteilen drei
Punkte Strecken auf dem Stadtgebiet Essen betreffen.

Mit der Umsetzung des RRX-Konzeptes wird weiterhin der Halt in Kray-Sid entfal-
len.
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Tabelle 52: Auswirkungen S-Bahn-Konzept fiir Essen'®’

Linie

Verdanderung

S1 Solingen -
Dusseldorf — Duisburg -
Essen - Bochum -
Dortmund

Die Linie S1 verkehrt kiinftig montags bis freitags im Abschnitt
Solingen - Duisburg weiterhin alle 20 Minuten, zwischen Duisburg
und Essen alle 30 Minuten und zwischen Essen und Dortmund alle
15 Minuten. Abends und am Wochenende fahrt die Linie
unverdandert auf der gesamten Strecke alle 30 Minuten, in den
Wochenendnédchten durchgehend alle 60 Minuten.

S2 Dortmund -
Dortmund-Mengede -
Herne - Reckling-
hausen/ Essen

Die Linie S2 verkehrt kiinftig taglich alle 60 Minuten zwischen Reck-
linghausen und Dortmund sowie zwischen Essen und Dortmund. Von
Herne bis Dortmund ergibt sich somit ein 30-Minuten-Takt. Montags
bis freitags von etwa 6 bis 9 Uhr und von etwa 13 bis 18 Uhr wird
die Linie auf Dortmunder Stadtgebiet zum 15-Minuten-Takt verdich-
tet. Der Anschluss von und zur Linie S4 in Dortmund-Dorstfeld wird
weiterhin angeboten. Der heutige Linienast der S2 nach Duisburg
wird von der neuen Linie RB32 (ibernommen.

S3 Oberhausen -
Essen - Hattingen

Die Linie S3 verkehrt kiinftig taglich alle 30 Minuten. Zwischen
Oberhausen und Essen wird ergéanzend die neue Linie RE49 als drit-
te Verbindung pro Stunde angeboten.

S9 Recklinghausen/
Haltern am See - Bott-
rop - Essen - Wupper-
tal - Hagen

Die Linie S9 verkehrt kiinftig taglich in einem 30-Minuten-Takt zwi-
schen Gelsenkirchen-Buer Nord und Wuppertal-Unterbarmen. Der
Linienast nach Haltern am See wird wie bisher auch alle 60 Minuten
bedient. Neu wird die Linie ebenfalls alle 60 Minuten bis Reckling-
hausen verlangert.

Einmal pro Stunde wird die S9 ab Wuppertal bis Hagen verléngert

und ersetzt eine Fahrt der Linie S8, sodass sich zwischen Wupper-

tal-Oberbarmen und Hagen kiinftig taglich ein exakter 30-Minuten-
Takt ergibt.

RE14 Essen - Bottrop —
Dorsten - Borken

Die Linie RE14 verkehrt montags bis samstags zwischen Essen und
Dorsten kinftig alle 30 Minuten und bietet gemeinsam mit der Linie
S9 zwischen Essen, Bottrop und Gladbeck einen annahernden 15-
Minuten-Takt. Montags bis samstags wird die Linie bis Essen-Steele
verlangert.

RE49 Wesel - Oberhau-
sen - Essen - Wupper-
tal

Die neue Linie RE49 erganzt die Linien S3 und S9 in den Abschnit-
ten Oberhausen - Essen bzw. Essen — Wuppertal und bedient nur
die nachfragestarken Stationen entlang dieser Strecken. AuBerdem
bietet sie erstmals eine umsteigefreie Verbindung vom rechten Nie-
derrhein (Wesel, Voerde, Dinslaken) nach Milheim a. d. R. und Es-
sen. Die Linie verkehrt montags bis freitags alle 60 Minuten.

189 Informationen des VRR (Mail 14.03.2017)
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RB32 Duisburg - Ober-
hausen - Altenessen -
Gelsenkirchen - Herne -
Dortmund

Die neue Linie RB32 ersetzt die Linie S2 zwischen Duisburg und
Dortmund und verkehrt taglich, am Wochenende durchgehend, alle
60 Minuten. Die Stationen zwischen Dortmund-Mengede und Dort-
mund Hbf. der Linie S2 bedient die RB32 nicht, sodass sich gemein-
sam mit dem RE3 etwa alle 30 Minuten eine schnelle Verbindung
zwischen Duisburg und Dortmund auf der Emscher-Achse ergibt.

RB33 Aachen - Mén-
chengladbach - Duis-
burg - Essen

Die Linie RB33 wird alle 60 Minuten ab Duisburg bis Essen verlan-
gert und erganzt auf diesem Abschnitt die Linie S1. Es ergibt sich
somit gemeinsam mit dem RE2 taglich etwa alle 30 Minuten eine

umsteigefreie Fahrtmaoglichkeit aus dem Raum Mdénchengladbach/
Krefeld nach Essen.

7.1.1.2 Anforderungen der Stadt Essen an die zukiinftige
Ausgestaltung des SPNV

Aus Sicht der Stadt Essen bestehen ggli. dem dargestellten S-Bahn-Konzept fol-
gende Anforderungen an die zukiinftige Ausgestaltung des SPNV!°;

e barrierefreier Ausbau der Station Essen Dellwig-Ost (inkl. zweigleisigen Ausbau
des Haltepunktes zur Erhéhung der Plnktlichkeit der S9),

e Halt des RE14 (Richtung Borken) am Haltepunkt Essen West,

e zusatzlicher Halt der RB42 am Haltepunkt Kray-Nord (fiir die Stadt Essen von
hoher Bedeutung, da der SPNV im GroBraum Kray in einigen Jahren durch die
Aufgabe des Haltepunktes Kray-Sid zugunsten des RRX noch weiter geschwacht

wird).

7.1.2 ,Strategische Zielvariante 2025+"
7.1.2.1 Hintergriinde

Zum Beginn des NVP-Prozesses im Frihjahr 2015 war die politische Diskussion in
Essen durch intensive Einspardiskussionen gepragt. Auf der anderen Seite fiihrte
die (im Ergebnis erfolgreiche) Bewerbung um die Auszeichnung , Griine Hauptstadt
Europas - Essen 2017" zu einer ambitionierten Zielsetzung bzgl. der Modal-Split-
Anteile des OPNV'°!, Ausgehend von 19 % in 2011 soll der Anteil bis 2020 auf 21 %
und bis 2035 auf 25 % erhdht werden.

190 gjehe: Schreiben der Stadt Essen an die VRR ASR vom 11.05.2015

191 https://media.essen.de/media/wwwessende/aemter/59/gruene_hauptstadt_
europas_1/02_GHE_Themenfeld_Nahverkehr_web.pdf
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Im bestehenden System ist einer Erhéhung des Modal-Split-Anteils wegen der be-
reits hohen Auslastung des kommunalen OPNV auf der einen Seite und der be-
grenzten Leistungsfahigkeit der zentralen Tunnelstrecke im StraBenbahnnetz eine
klare Grenzen gesetzt.

Mit den Zielvarianten wird somit aufgezeigt, wie mit dem Zeithorizont 2025 im Sin-
ne von ,Eckszenarien®

e ein ,Minimalsystem"™ mit héchstmoéglicher Reduzierung des Zuschussbedarfes
unter Wahrung des Anspruches einer Grundversorgung bzw.

e ein ,Optimalsystem™ mit bestmdglicher Ausschépfung der Fahrgastpotenziale im
Rahmen des machbaren Systemausbaus

ausgestaltbar ware.

7.1.2.2 Ausrichtung und Grundinhalte der Strategischen
Zielvarianten

Vor dem Hintergrund der unterschiedlichen Randbedingungen wurden deshalb im
Frihjahr 2016 drei differenzierte ,Strategische Zielvarianten 2020+" zur Ent-
wicklung des OPNV in der Stadt Essen (,Stadtverkehr Essen) erarbeitet und bewer-
tet.

e Zielvariante A ,Konzentration“: OPNV als Mindestversorgung
e Zielvariante B ,Kontinuitat": OPNV als Funktionssystem
e Zielvariante C ,Kapazitidtsausbau®: OPNV als konkurrenzfahiges System

Wahrend die Zielvariante A ein konsequentes Einsparszenario darstellt, zeigt die
Variante C auf, mit welchen MaBnahmen die Zielsetzungen der Erhéhung des Mo-
dal-Split-Anteils erreichbar werden kénnen.
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Tabelle 53: Ausrichtung und Grundinhalte der Strategischen Zielvarianten

Zielvariante A

Zielvariante B

Zielvariante C

~Konzentration™ ~Kontinuitat" ~Kapazitatsausbau™
OPNV als OPNV als OPNV als
Mindestversorgung Funktionssystem konkurrenzfiahiges System
Grundausrichtung

Der OPNV wird als Angebot
ausgestaltet, welches sich auf
die Absicherung der Mobili-
tit der auf den OPNV
angewiesenen Bevoilke-
rungsgruppen beschrankt.
Im OPNV-System wird ggu.
dem Status Quo ausdricklich
eine splrbar geringere
Qualitat hinsichtlich Bedie-
nung, Komfort und Service
akzeptiert.

Der OPNV wird in einer
Qualitat gesichert, welche die
Flankierung stadtischer
Funktionen (Mobilitats-
vorsorge, Erreichbarkeit u. A.)
in der heutigen Qualitat
gewahrleistet. Als Zielorien-
tierung wird eine Stabili-
sierung des derzeitigen Modal-
Split-Anteils des stadtischen
OPNV formuliert.

Das OPNV-System wird in
einer Qualitat entwickelt,
welche eine wirksame,
wahrnehmbare Alternative
zum Pkw erreicht und
nennenswerte Verkehrs-
anteile vom MIV zum OPNV
verlagert. Der OPNV soll einen
wesentlichen Beitrag zum
Erreichen der stadtischen
Klimaschutzziele leisten.
Erforderlich ist dazu ein
deutlicher Ausbau der
System-, Komfort- und
Servicequalitaten.

Investitionen

Die Infrastruktur wird
schwerpunktmaBig zur Auf-
rechterhaltung des Betriebes
modernisiert. Die Schaffung
der ,vollstandigen Barriere-
freiheit" fokussiert sich
mittelfristig ausschlieBlich auf
die nachfragestarken bzw.
nutzersensiblen Haltestellen
und wird in der Zielerrei-
chung sehr langfristig ange-
legt. Investitionen zur Ver-
besserung der Komfort- und
Servicequalitat sind nicht
vorgesehen.

Die Zielvariante erfordert
Investitionen zur Moderni-
sierung und Ertichtigung der
Infrastruktur sowie zur
Schaffung der ,vollstandigen
Barrierefreiheit". Investi-
tionen zur Verbesserung der
Komfort- und Servicequalitat
erfolgen punktuell.

Neben der erforderlichen
Modernisierung und Ertlich-
tigung der Infrastruktur liegt
der Schwerpunkt der Ziel-
variante auf einer beschleu-
nigten Umsetzung der ,voll-
standigen Barrierefreiheit"
sowie auf einer Verbesserung
der Komfort- und Service-
qualitat. Die Zielvariante ist
zwingend mit einem Ausbau
der Infrastruktur zur
Erhéhung der Leistungs-
fahigkeit verbunden (z. B.
Lickenschluss StraBen-
bahnnetz in der Innenstadt
zur Umgehung der kapazi-
taren Engstelle Rathaus -
Hauptbahnhof und Beschleu-
nigungsmaBnahmen zur
Verbesserung der Wirtschaft-
lichkeit in der Betriebs-
abwicklung).
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Zielvariante A
~Konzentration"
OPNV als
Mindestversorgung

Zielvariante B
~Kontinuitat"
OPNV als
Funktionssystem

Zielvariante C
~Kapazitatsausbau™
OPNV als
konkurrenzfiahiges System

Netzwirksamkeit

Das OPNV-Netz wird in Folge
des verminderten Anspruchs
der Mindestversorgung aus-
gedinnt und auf Hauptachsen
konzentriert. Die Bedienung
der Linien wird unter Zugrun-
delegung einer héheren
zulassigen Platzauslastung mit
geringeren Komfortqualitdten
angepasst.

Das System wird in der
heutigen Auspragung
gesichert. Zum Erreichen der
Zielsetzungen sind absehbar
Anpassungen in der Bedie-
nung in den Randbereichen
mit geringer Nachfrage
zugunsten der Hauptachsen
erforderlich.

Um den Anspruch eines
konkurrenzféahigen Systems
erreichen zu kdénnen, ist die
Qualitat des 10-Minuten-
Taktes tagslber in der
Flachenwirkung auszudeh-
nen.

kapazitaten

(siehe Abbildung 65).

7.1.2.3 Strategische Ansatze zur Erhohung der Fahrgast-

In den Zielvarianten B und C ist eine Erhéhung der Fahrgastkapazitdten im kom-
munalen Schienennetz zur Abwicklung der bei diesen Zielvarianten steigenden
Fahrgastnachfrage unabdingbar. Die Untersuchung der méglichen Ansatze zeigte
jedoch, dass in Essen die Handlungsoptionen vor dem Hintergrund der
verkehrlichen und betrieblichen Infrastrukturen stark eingeschrankt sind.

Im Stadtbahnnetz ist ausschlieBlich ein 5-Minuten-Takt auf der U11 machbar

Im StraBBenbahnnetz kann nur mit Schaffung einer Entlastungsstrecke in der

Innenstadt die Leistungsfahigkeit erhoht werden (Abbildung 65). Alle anderen
Handlungsoptionen, wie Einsatz von Doppeltraktionen oder von langeren Fahr-
zeugen, waren mit einem massiven Umbau der Infrastruktur verbunden.
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Erhohung der Fahrgastkapazitaten

Stadtbahn

StraBenbahn

Verdichtung der
Fahrzeugfolge/
Taktverdichtung

5-Minuten-Takt
auf Ul1

Messe - Karlsplatz

p zusatzliche Fahrten
auf der Tunnelstrecke
nach Stden infra-
strukturbedingt nur
zur Messe moglich
(Weichen im U-Bahn-
hof ,Hauptbahnhof")

Erhéhung der
Platzkapazitaten
pro Fahrplanfahrt

Dreifach-
traktionen
(Linie U11)

p realisierbar mit Fahr-
zeugneubeschaffung
(ab 2025 geplant)

p Abstellmdglichkeiten
nicht ausreichend

p ware im Sudtunnel
nicht mit der
Variante ,Mischbe-
trieb mit geteilten
Bahnsteigen"
kompatibel

Verdichtung der
Fahrzeugfolge/
Taktverdichtung

Erweiterung des
Schienensystems
in der Innenstadt*

[———
neue Tunnelstrecke

p neue Tunnelstrecke in
liberschaubaren
Zeitraumen nicht
realisierbar

Bypass-L6sung

p Bahnhofstangente

Erhohung der
Platzkapazitaten
pro Fahrplanfahrt

GroBere
Fahrzeuge

StraBenbahnen mit
Lange von 35 - 45
Meter

Problem: Betriebshof

bzgl. Fahrzeugldangen
auf 30 Meter limitiert

Doppel-
traktionen

Anpassung der
Haltestelleninfra-
struktur erforderlich

Ratsbeschluss 2013
zu Verzicht auf
Doppeltraktion

* Tunnelstrecke Hauptbahnhof - Rathaus an der Kapazitatsgrenze

Abbildung 65: Bewertung der Handlungsoptionen zur Erhéhung der Fahrgastkapazitdten im

Stadtbahnnetz

Die KernmaBnahme zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit ist somit, mangels realisie-
rungsfahiger Alternativen, die Realisierung der Bahnhofstangente als

~Bypasslésung" im StraBenbahnnetz (siehe Abbildung 66). Mit der Bahnhofstangen-
te kann mindestens eine andere Linie in ihrem Takt verdichtet werden (siehe Abbil-

dung 67).
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Bahnhofstangente als
~Bypasslosung" im StraBenbahnnetz

¥

Seite | 214 Verlagerung von Linien aus der Tunnelstrecke
auf die Bahnhofstangente

¥

Freimachen von Kapazitaten im Tunnel
fur Taktverdichtung auf anderen Linien

¥

Taktverdichtung auf anderer Linie im Tunnel

(Prioritat: Linie 107)

Abbildung 67: Strategischer Ansatz zur Erh6hung der Leistungsféhigkeit im StraBenbahnnetz

7.1.2.4 InfrastrukturmaBnahmen der Zielvarianten

In allen drei Zielvarianten wird keine AuBenerweiterung des kommunalen Schie-
nennetzes vorgesehen. Im StraBenbahnnetz wird in allen drei Varianten der Umbau
der U-Bahnhofe im Siddtunnel (siehe Kapitel 7.2.1) mit Beibehaltung des Mischbe-
triebes Stadtbahn/ StraBenbahn auf der Sidstrecke zugrunde gelegt.
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Tabelle 54: InfrastrukturmaBnahmen der Zielvarianten

Zielvariante A

Zielvariante B

Zielvariante C

~Konzentration™ ~Kontinuitat" ~Kapazitatsausbau™
OPNV als OPNV als OPNV als
Mindestversorgung Funktionssystem konkurrenzfiahiges System
StraBenbahn

e keine AuBenerweiterungen
im kommunalem
Schienennetz

wie Variante A

wie Variante A

e Siidstrecke wie Status Quo
- Stadtbahn zur Messe
- StraBenbahn nach
Bredeney

e Umbau der U-Bahnhofe im
Suddtunnel mit geteilten
Bahnsteigen (siehe Kapitel
7.2.1)

wie Variante A

wie Variante A

Bahnhofstangente -

Berthold-Beitz-Boulevard III.
BA (Netzschluss im StraBen-
bahnnetz (,Bypass-Lésung"))

wie Variante B

Berthold-Beitz-Boulevard
II. BA

linienhafte Beschleunigungs-
programme?°2

wie Variante B

Busnetz

Ertlichtigung Spurbusstrecke
Kray (siehe Kapitel 7.2.2)

wie Variante A

wie Variante A

Beschleunigung der Buslinien
an Schwerpunkten

linienhafte Beschleunigungs-
programme

192

Zur Flankierung der Zielvarianten B , Kontinuitat" und C ,Kapazitatsausbau® sind Be-

schleunigungsprogramme zur Zielerreichung zwingend erforderlich, um die Pinktlichkeit

zu verbessern und die Wirtschaftlichkeit sichern zu kédnnen.
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7.1.2.5 AngebotsmaBnahmen der Zielvarianten

Die Festlegung der konkreten AngebotsmaBnahmen in den drei Zielvarianten er-
folgte entsprechend der Zielrichtung:

e Zielvariante A: Identifizierung moéglicher Einsparungen (nicht erforderliche bzw.
unterausgelastete Verkehrsleistungen),

e Zielvariante B: Angebotsausbau in Bereichen mit hoher Auslastung (Sicherung
der Funktionsfahigkeit des OPNV-Systems),

e Zielvariante C: Kapazitatsausbau zur Erhéhung des Modal-Split-Anteils.

Die differenzierte Vorgehensweise bei den Varianten A und C, welche die Eck-
Szenarien darstellen, ist in Abbildung 68 dargestelit.

Vorgehensweise Zielvariante

Kapazitatsausbau
1. Schritt 1. Schritt
Festlegung reduzierter (zumutbarer) Identifizieren der Netzabschnitte im
Bedienungsstandards Grenzbereich der Uberlastung
¥ g
2. Schritt 2. Schritt
Uberpriifung der ErschlieBungswirkung Identifizierung von Strecken und
anhand erweiterter Verbindungen mit nicht vollsténdig
Haltestelleneinzugsbereiche ausgeschopften Nachfragepotenzialen
¥ b
3. Schritt 3. Schritt
Identifizierung der (mit reduzierten Erarbeitung von Lésungen zur Erhéhung
Standards) ,entbehrlichen™ Linien der Fahrgastkapazitaten im
¥ innerstadtischen Netz
4. Schritt 4 Sh it
Priifung der Fahrgastnachfrage der - SChr =
,entbehrlichen" Linien » Aufnahme durch MaBnahmen zur El:hohung der
andere OV-Angebote? Marktausschopfung
¥ ¥
5. Schritt 5. Schritt
Bewertung der Betroffenheit Abschatzung der Nachfragegenerierung
(Fahrgaste) (Verkehrsmodell)
¥ ¥
6. Schritt 6. Schritt
Ermittlung der Abschatzung der Okonomischen
Kostenreduzierung Konsequenzen
¥ ¥
7. Schritt 7. Schritt
Abschéatzung der Nachfragertickgénge Ableitung der erforderlichen
und der Einnahmenverluste InfrastrukturmaBnahmen

Abbildung 68: Differenzierte Vorgehensweise in den Zielvarianten A ,Konzentration" und C
,Kapazitdtsausbau"
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Die Variante A sieht sowohl im kommunalen Schienennetz als auch im Busnetz
weitreichende AnpassungsmaBnahmen zur Reduzierung der OPNV-Leistungen auf
eine Grundbedienung vor. Herausragend ist im StraBenbahnnetz, mit Ausnahme
der Linie 107, die Anpassung auf einen 15-Minuten-Takt zwischen 09:00 und 18:30
Uhr. Vorgesehen ist weiterhin die konsequente Einstellung von Buslinien - die unter
Zugrundelegung der angepassten Bedienungsstandards dieser Variante - aufgrund
ihrer geringen Nachfrage bzw. der rdumlichen Uberschneidung mit anderen Linien
bei groBeren Haltestelleneinzugsbereichen entbehrlich sind.

Die Varianten B und C beinhalten im kommunalen Schienennetz Angebotsverbesse-
rungen in unterschiedlicher Auspragung.

e Variante B
o StraBenbahn-Linie Steele - Germaniaplatz Gber Bahnhofstangente

o StraBenbahn-Linie Bredeney - Gelsenkirchen Hbf. mit 5-Minuten-Takt im
Abschnitt Essen Hbf. - Stadtgrenze Gelsenkirchen

e Variante C
o U111 zwischen Messe und Karlsplatz im 5-Minuten-Takt
o neue StraBenbahn-Linie Katernberg - Hbf. — Germaniaplatz

o FlUhrung der StraBenbahn-Linien Steele - Frintrop und Katernberg - Germa-
niaplatz Gber Bahnhofstangente

o StraBenbahn-Linie 107 Bredeney - Gelsenkirchen Hbf. im 5-Minuten-Takt
(bis Stadtgrenze Gelsenkirchen)

o StraBenbahn-Linie 105 Steele - Frintrop im 5-Minuten-Takt
Im Busbereich sind als KernmaBnahmen
e die Taktverdichtung auf der Linie 170

e sowie Taktverdichtungen in unterschiedlicher Auspragung auf den Hauptbusli-
nien

herauszustellen.

Die Variante B beinhaltet auch EinsparmaBnahmen, um Ressourcen flir Angebots-

verbesserungen an anderer Stelle zur Erhéhung der Marktausschépfung freimachen
zu kénnen.
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7.1.2.6 Verkehrliche und 6konomische Auswirkungen der

Zielvarianten

Verkehrliche Auswirkungen

Die Zielvarianten flihren zu unterschiedlichen Auswirkungen. Wahrend die Variante
A gravierende Verschlechterungen in der ErschlieBungs- und Angebotsqualitat nach
sich zieht, kann mit der Zielvariante C nicht nur die Leistungsfahigkeit des OPNV-
Systems erhoht, sondern auch die OPNV-Qualitét signifikant verbessert werden.

Tabelle 55: Verkehrliche Bewertung der Zielvarianten

Zielvariante A
~Konzentration"
OPNV als
Mindestversorgung

Zielvariante B
~Kontinuitat"
OPNV als
Funktionssystem

Zielvariante C
~Kapazitatsausbau™
OPNV als
konkurrenzfahiges System

Netzwirksamkeit

» OPNV-Netz wird aus-
gediinnt (insbesondere im
sudlichen Stadtgebiet)

e Konzentration auf Haupt-
achsen

e System wird in der heutigen
Auspragung gesichert

e Starkung einzelner
Hauptachsen, z. B. Linie
107 Nordostast

e Bahnhofstangente als
wirksame Netzerganzung
(1 Linie)

e Anpassungen der Bedie-
nung in den Randbereichen
mit geringer Nachfrage

e konsequente Starkung der
Hauptachsen

e U11 und zwei StraBenbahn-
linien im 5-Min.-Takt
e Bahnhofstangente als

wirksame Netzerganzung
(2 Linien)

ErschlieBungswirkung

e wesentliche ErschlieBungs-
licken in einigen Stadtteilen
(zuléssig im Rahmen der
angepassten Standards)

e Borbeck (West*)

e Frillendorf (Std*)

e Heidhausen (Stdwest*)
e Katernberg (Nordost*)

e Kupferdreh (Nordost und
Sidost*)

e Margarethenhéhe (Sud*)
e Schonebeck (Sidost*)

o Uberruhr-Holthausen
(West*)

e Werden (Nord*)

e eine ErschlieBungsliicke
ggu. Status Quo

e Frillendorf (Std); steht im
Kontext mit Starkung der
Spurbusstrecke Kray

e eine ErschlieBungsliicke
ggu. Status Quo

e Frillendorf (Std); steht im
Kontext mit Starkung der
Spurbusstrecke Kray
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Verbindungen

Wegfall von direkten Wegfall einer direkten Wegfall einer direkten

Stadtteilverbindungen Stadtteilverbindung Stadtteilverbindung

e Frillendorf - Steele e Frillendorf - Steele (steht e Frillendorf - Steele (steht

« Bredeney - Margarethen- im Kontext mit Starkung im Kontext mit Starkung
héhe der Spurbusstrecke Kray)!?3 der Spurbusstrecke Kray)

o Kettwig - Werden Starkung von Stadtteil- Starkung von Stadtteil-

« Werden (West) verbindungen, z. B. verbindungen, z. B.
Kupferdreh e Innenstadt — Stoppenberg — | ¢ Innenstadt — Nordviertel -

e Kupferdreh - Rellinghausen Katernberg Altenessen

« Kupferdreh - Uberruhr- e Innenstadt - Kray ¢ Innenstadt — Stoppenberg -
Holthausen * Kray - Steele Katernberg

« Nordviertel - Bergeborbeck/ | * Nordtangente Borbeck - | ¢ Innenstadt - Ruttenscheid -
Dellwig Altenessen - Katernberg — Bredeney

Kray ¢ Innenstadt - Steele

e Schénebeck (Sud) -
Borbeck e Innenstadt - Altendorf -

Stirkung von Bedingrade - Frintrop

Stadtteilverbindungen e Innenstadt - Kray
e Kray - Steele e Innenstadt - Stadtwald -
Heisingen

e Kray — Steele

¢ Nordtangente Borbeck -
Altenessen - Katernberg -
Kray

¢ Slidtangente Kettwig -
Werden - Kupferdreh

e Heidhausen - Werden -
Bredeney

¢ Burgaltendorf - Innenstadt

* Teilbereiche im Stadtteil

Okonomische Auswirkungen

Die Zielvarianten wurden mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt Essen mit dem
sog. ,Nullfall* (siehe Kapitel 5) verglichen. Betrachtet wird das Gesamtnetz , Stadt-
verkehr Essen" (siehe Kapitel 8).

Der ,Nullfall* beinhaltet

e das heutige Ruhrbahn-Netz (Fahrplanangebot 2015/ 2016 an Schulwerktagen;
Begrenzung im Modell auf Zeitraum 6 bis 18 Uhr; keine E-Wagen),

e das neue S-Bahn-Konzept ab 2019

193 Hinweis: In der weiterentwickelten Zielplanung wird die Linie 166 zwischen Steele und

Frillendorf nicht eingestellt.
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e sowie die bis 2025 absehbare Bevdlkerungs- und Stadtentwicklung mit ihren
Auswirkungen auf die Mobilitat.

Der Nullfall entspricht im Leistungsvolumen somit dem Fahrplan 2015/ 2016.

Tabelle 56: Betriebliche und 6konomische Eckwerte der Zielvarianten (Berechnung mit Ver-

kehrsmodell PSV)

Zielvariante A
~Konzentration™
OPNV als

Mindestversorgung

Zielvariante B
~Kontinuitat"
OPNV als
Funktionssystem

Zielvariante C
~Kapazitatsausbau™
OPNV als
konkurrenzfahiges System

Veranderung der Verkehrsle

istung ggii. Nullfall (Fahrzeug-km pro Schulwerktag)

Gesamt -11.143 km | Gesamt + 3.905 km | Gesamt + 15.313 km
Veranderung - 18,4 % | Veranderung + 6,4 % | Verdanderung + 25,3 %
ggu. Nullfall ggul. Nullfall ggul. Nullfall
Veranderung der Verkehrsnachfrage ggii. Nullfall
(Linienbeforderungsfdlle pro Schulwerktag)
Gesamt - 37.188 | Gesamt + 13.047 | Gesamt + 51.953
Veranderung - 9,1 % | Veranderung + 3,2 % | Veranderung 12,7 %
ggi. Nullfall ggi. Nullfall ggi. Nullfall
Veranderung ggii. Nullfall (Beférderungsfille pro Schulwerktag)
Linienbefor- - 37.188 | Linienbefor- + 13.047 | Linienbefor- + 51.953
derungsfalle derungsfalle derungsfalle
Unterneh- - 29.000 | Unterneh- + 10.100 | Unterneh- + 40.000
mensbefor- mensbefor- mensbefor-
derungsfalle* derungsfalle* derungsfalle*
Veranderung ggii. Nullfall (Beférderungsfille pro Jahr**)
Unterneh- - 8.120.000 | Unterneh- + 2.828.000 | Unterneh- + 11.200.000
mensbefor- mensbefor- mensbefor-
derungsfalle* derungsfalle derungsfalle

Xk Xk

*  Berechnung mit durchschnittlich

** Hochrechnung mit Faktor 280

em Umsteigeranteil im Planfall

Nachfrageentwicklung

Die Ergebnisse der Berechnungen mit dem Verkehrsmodell zeigen, dass die Bahn-
hofstangente eine hohe (Zielvariante B) bzw. sehr hohe (Zielvariante C)
verkehrliche Wirksamkeit entfaltet. Die Bahnhofstangente flihrt somit nicht nur zu
einer betrieblichen Entlastung der Tunnelstrecke, sondern generiert auch neue

Fahrgastnachfrage im Netz.
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Tabelle 57: Nachfrageentwicklung in den Zielvarianten

Zielvariante A
~Konzentration"
OPNV als
Mindestversorgung

Zielvariante B
~Kontinuitat"
OPNV als
Funktionssystem

Zielvariante C
~Kapazitatsausbau™
OPNV als
konkurrenzfiahiges System

e starke (absolute) Fahrgast-
verluste in der Innenstadt
und sowie in den Stadt-
bezirken III West und
IV Borbeck

starker Riickgang auf der
StraBenbahnstrecke
Richtung Altendorf/ Borbeck

nennenswerte Zuwdachse
auf der S9 im Stadtsiden
sowie auf der Linie 145
(kompensieren tlw. Teilein-
stellung der Buslinien 155
und 177)

das Ruhrbahn-Netz ist auf
den Hauptlinien starker
ausgelastet, in den Spitzen-
zeiten auch Uberlastet

e starke (absolute) Fahrgast-
gewinne in den Stadt-
bezirken IV Borbeck und
VII Steele, Kray

e hohe Wirkung der
Bahnhofstangente (8.400
Fahrgaste im Querschnitt;
Riickgang zwischen
Rheinischem Platz und
ThyssenKrupp)

e nennenswerte Zuwachse
auf der 107 Innenstadt -
Katernberg

e hohe Wirkung des
5-Minuten-Taktes auf der
Spurbusstrecke Kray

¢ vergleichsweise gute
Zuwachse auf der Linie 170

e sehr hohe Wirkung der
Bahnhofstangente (20.000
Fahrgaste im Querschnitt;
Rickgang zwischen
Rheinischem Platz und
Krupp Hauptverwaltung)

e ausgepragte Zuwdchse auf
der 107 Innenstadt -
Katernberg und auf der
Sildstrecke

e hohe Wirkung des
5-Minuten-Taktes auf der
Spurbusstrecke Kray

e vergleichsweise gute
Zuwéachse auf den 10-Min.-
Takt-Buslinien (insbeson-
dere SB15 und 170)

Entwicklung Betriebsdefizit

Das Betriebsdefizit im Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen™ verandert sich ggii. dem
Stand 2016 in folgendem Umfang:

e Zielvariante A: spiirbare Reduzierung um 3,5 Mio. Euro p. a.'**

e Zielvariante B: leichte Erhéhung um 1,3 Mio. Euro p. a.

e Zielvariante C: deutliche Erhéhung um 9,5 Mio. Euro p. a.

194

Hinweis: Die fur die Variante A ermittelte Kosteneinsparung wird nicht unmittelbar mit

Reduzierung der Verkehrsleistungen eintreten. Absehbar sind Ubergangszeitrdume zum
Abbau des Fahrpersonals und zur Verminderung des Fahrzeugbestandes zu berticksich-
tigen. Die Kostenschatzung beinhaltet ausdricklich keine Abwicklungskosten.
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Verdanderung des Betriebsdefizites im
~Gesamtnetz Stadtverkehr Essen™ ggii. Nullfall
(Mio. Euro pro Jahr)
10,0
_ 7.5
Seite | 222
5,0
2,5
Zielvariante B Zielvariante C
-2,5
-5,0

Abbildung 69: Verédnderung des Betriebsdefizites der Zielvarianten (Gesamtnetz ,Stadtver-
kehr Essen™ ggu. Nullfall)

Modal-Split-Anteil

In der Variante A sinkt der OPNV-Anteil um 1,2-%-Punkte. In den Variante B und C
kann eine Erhéhung des Modal-Split-Anteils erreicht werden. Die Bewertung der
Zielvarianten macht jedoch auch deutlich, dass der Zielwert von 25 % entspre-
chend der ,,Griine Hauptstadt Europas"-Bewerbung nur mit einem weiteren Infra-
strukturausbau im kommunalen Schienennetz, méglicherweise dem Bau einer zwei-
ten unter- oder oberirdischen StraBenbahnverbindung in Nord-Sid-Relation im
Stadtzentrum erreichbar ist.

Modal-Split-Anteil OPNV+SPNV

23

22

21

20

19

18

17

16

15

Nulifall Zielvariante A Zielvariante B Zielvariante C

Abbildung 70: Modal-Split-Anteil der Zielvarianten
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Stadtentwicklung

Die in den Zielvarianten unterschiedliche OPNV-Qualitdt wird auch in unterschiedli-
cher Auspragung die Stadtentwicklung in Essen beeinflussen. Der Rickbau des
OPNV-Angebotes in der Variante A steht dabei in einem uniibersehbaren Wider-
spruch zum Bevélkerungswachstum in der Stadt Essen. Mit der Variante B kann die
absehbare Stadtentwicklung flankiert werden. Die Variante C ermdglicht sogar posi-
tive Impulse fur die Stadtentwicklung.

Tabelle 58: Auswirkungen auf stadtebauliche Entwicklung

Zielvariante A
~Konzentration™
OPNV als
Mindestversorgung

Zielvariante B
~Kontinuitat"
OPNV als
Funktionssystem

Zielvariante C
~Kapazitatsausbau™
OPNV als
konkurrenzfiahiges System

¢ In den Randbereichen sollte
auf die Schaffung zusatz-
licher verkehrserzeugender
Strukturen verzichtet
werden.

Die im Kontext mit der
Bevolkerungszunahme zu
erwartenden Zuwachse in
der OPNV-Nachfrage
kénnen nicht vollstandig
abgewickelt werden.

Die Erreichbarkeit der
B-Zentren in der Nah-
mobilitat wird verschlech-
tert (insbesondere Borbeck,
Steele und Werden)

e Die absehbare Stadtent-
wicklung kann durch ein
(leicht) leistungsfahigeres
OPNV-System flankiert
werden.

e Die Erreichbarkeit der
Innenstadt kann in
ausreichender Leistungs-
fahigkeit abgesichert
werden.

e Mit einem splrbar
leistungsfahigerem OPNV-
System kdénnen die
stadtischen Funktionen
wirkungsvoller unterstitzt
werden.

Neben dem Stadtzentrum
kann auch die Erreich-
barkeit der B-Zentren
wesentlich verbessert
werden.

7.1.2.7 Gesamtbewertung und Schlussfolgerungen

Zielvariante A

Da das Ruhrbahn-System bereits heute hoch ausgelastet ist, kann bei dem in
der Zielvariante A vorgesehenen (stark reduzierten) Bedienungsangebot die
heutige Nachfrage nicht mehr vollstédndig abgewickelt werden. Es treten im
Stadtverkehr Fahrgastverluste sowie Nachfrageverlagerungen (insbesondere auf
die S-Bahn) ein. Die Nachfrageverlagerungen von den aufgelassenen Linien
mussen auch durch zusatzliche E-Wagen auf anderen Linien aufgefangen wer-

den.

Die Reduktion des Bedienungsangebotes wird in einigen (bereits heute hochbe-
lasteten) Netzabschnitten dazu flihren, dass nicht alle Fahrgaste beférdert wer-
den kénnen und es zu ,Stehenbleibern®™ kommt.
Davon sind absehbar insbesondere die ,,schwacheren Mitblirger®, wie Senioren,
Mobilitatseingeschrankte und Kinder, betroffen.
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In der Konsequenz muss die Stadtentwicklungsplanung verstarkt auf ein mit
dieser Zielvariante leistungsméaBig eingeschranktes OPNV-System Riicksicht
nehmen. Eine Stadtentwicklung in den AuBenbereichen ist vor diesem Hinter-
grund moglichst zu vermeiden.

Die Reduzierung des OPNV-Angebots hat negative Auswirkungen auf verkehrs-
politische, klimapolitische und soziale Zielsetzungen der Stadt Essen.

Die Schaffung eines barrierefreien OPNV wird, bedingt durch die eingeschrénk-
ten Finanzmittel, merklich verzégert.

Das Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen" muss in der Konsequenz Fahrgastverlus-
te von ca. 9 % verkraften. Hinsichtlich des Markterfolges wird das Verkehrsun-
ternehmen um mehrere Jahre ,zurickgeworfen®.

Fazit: Die erreichbaren Betriebskosteneinsparungen durch die Leis-
tungsreduktionen werden in groBem Umfang durch Einnahmenverluste
wieder ,,aufgesogen"!

Zielvariante B

Die Bahnhofstangente ist unverzichtbare Voraussetzung flir die Weiterentwick-
lung des stadtischen OPNV in Essen, da die allgemeine Bevélkerungszunahme
und die absehbare Stadtentwicklung eine wirksame Erhéhung der Leistungsfa-
higkeit des OPNV-Systems erfordert.

Die Zielvariante B sichert das Auffangen der Mobilitatszuwachse und des Bevol-
kerungswachstums in Essen. Sie fihrt jedoch nicht zu einer nachhaltigen
Trendwende im Mobilitatsverhalten und kann keinen nennenswerten Beitrag
zum Erreichen der Klimaschutzziele liefern.

Fazit: Die Zielsetzungen eines Haltens des heutigen Marktanteils und
der Absicherung der stiadtischen Funktionen sind nur mit einer Erho-
hung des OPNV-Budgets erreichbar.

Zielvariante C

Eine spirbare Erhéhung der Leistungsfahigkeit und der Fahrgastkapazitaten
sind zwingende Voraussetzungen fiir eine nennenswerte Zunahme des Modal-
Split-Anteils.

Mit einem deutlichen Ausbau des OPNV-Systems im Rahmen der infrastrukturel-
len Spielrdume ist eine Erhdhung des Modal-Split-Anteils des OPNV um zwei
Prozentpunkte madglich. Zum Erreichen eines ,optimalen Ausschopfens™ mit ei-
nem Modal-Split-Anteil von Uber 22 % sind jedoch zusatzlich eine wirksame Ein-
schrankung des MIV und eine wesentliche Erh6hung der Leistungsfahigkeit im
OPNV-System erforderlich.

Fazit: Ein Zuwachs des Modal-Split-Anteils in Richtung 22 % erfordert
eine massive Leistungserhé6hung und eine wesentliche Erhéhung des
Betriebsdefizits um rund 9,5 Mio. Euro.
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7.1.2.8 Beschlussfassung

In der Sitzung des Rates der Stadt Essen 28.09.2016 wurde die Zielvariante B als
Grundlage fir die weitere Bearbeitung des NVP beschlossen.

Unter Berticksichtigung des zuvor beschlossenen Anderungsantrages beschlieBt
der Rat der Stadt mehrheitlich ......... die weitere Bearbeitung des Nahverkehrs-
plans auf der Grundlage der Zielvariante B ,Kontinuitat" zu erarbeiten.

Als strategisches Ziel ist die Variante C ,Kapazitdtsausbau" als Option offen zu
halten. Hierzu sollen bei der Ausgestaltung des o6ffentlichen Dienstleistungsauf-
trages (6DA) im Rahmen der Direktvergabe der Verkehrsleistung entsprechend
Parameter fiir Leistungsanpassungen beriicksichtigt werden, falls die finanzielle
Situation der Stadt es zukiinftig zulassen sollte.

Die konkreten MaBnahmen zur zeitlichen Entwicklung und Ausgestaltung der Zielva-
riante sind im Kapitel 9 dargestellt.

7.2 Entwicklung der OPNV-Infrastruktur
7.2.1 Siudstrecke
7.2.1.1 Ausgangslage

Die ,Sldstrecke", die Hauptverbindung zwischen der Innenstadt und dem B-
Zentrum Rittenscheid, dem D-Zentrum Bredeney und der Messe, ist als eine der
nachfragestarksten Strecken im StraBenbahnnetz die ,Schliisselstelle™ zur Schaf-
fung der vollstdndigen Barrierefreiheit im Essener OPNV.

In der aktuellen Situation mit dem Mischbetrieb Stadtbahn/ StraBenbahn mit einem
Dreischienensystem auf der Sudstrecke und der Bahnsteigh6he von 82 cm ist im
Sidtunnel fir die Stadtbahn kein barrierefreier Ein- und Ausstieg gegeben?®®. In die
StraBenbahn kann in den vier U-Bahnhoéfen zwar stufenfrei eingestiegen werden, da
hier Hochflurbahnen eingesetzt werden. NiederflurstraBenbahnen mit einer Ein-
stieghdhe von 22 cm kénnen die U-Bahnhoéfe im Stdtunnel nicht bedienen.

195 Reststufe fiir Einstieg Stadtbahn 10 cm.
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7.2.1.2 Varianten

Zur Lésung wurden bereits vor rund zehn Jahren von der Ruhrbahn verschiedene
Varianten fir den Betrieb auf der Sitdstrecke untersucht, von denen damals funf
Varianten in die engere Betrachtung kamen:

e Variante 1: Umspurung der Strecke nach Bredeney auf Normalspur flir Stadt-
bahnbetrieb (U12 in Einzeltraktion)

e Variante 2: Umspurung der Strecke bis Alfredusbad auf Normalspur fir Stadt-
bahnbetrieb (U12 in Doppeltraktion)

e Variante 3: Strecke nach Bredeney mit NiederflurstraBenbahnen (Schaffung ge-
teilter Bahnsteige in den U-Bahnhdofen)

e Variante 4: Strecke nach Bredeney mit Hochflurbahnen

e Variante 5: Umspurung der Strecke zur Messe Essen auf Meterspur fur Straen-
bahnbetrieb (Doppeltraktion/ Niederflur)

Der Rat der Stadt Essen hat am 26.11.2008 den Grundsatzbeschluss gefasst, den
Einsatz von NiederflurstraBenbahnen nach Bredeney und den Umbau der Sldstre-
cke mit Seitenbahnsteigen (Variante 3) weiter zu verfolgen. Mit dem Ratsbeschluss
vom 24.10.2010, mit dem die Beschaffung von 27 NiederflurstraBenbahnen be-
schlossen wurde, wurde der Beschluss zum barrierefreien Umbau der Sldstrecke
verbunden. Als Zwischenlésung wurde zum Fahrplanwechsel 14.06.2015 die Varian-
te 4 (Linie 108 mit Hochflurbahnen) bis zur Beschaffung weiterer Niederflurbahnen
umgesetzt.

In einer Neubewertung der Varianten in 2016 durch die Ruhrbahn wurde die Vari-
ante 3 als Vorzugslésung bestatigt. Diese ist unter betrieblichen, verkehrlichen,
stadtebaulichen und wirtschaftlichen Gesichtspunkten die sinnvollste Losung. Sie
ermadglicht die Vereinheitlichung des Fahrzeugparkes der StraBenbahn mit dem
durchgangigen Einsatz von Niederflurfahrzeugen.

Erforderlich ist der Umbau der

e drei U-Bahnhofe Philharmonie, Rittenscheider Stern und MartinstraBe Umbau
mit 60 m Hochbahnsteig und 30 m Niederflurbahnsteig)

e und des U-Bahnhofs FlorastraBe mit Niederflurbahnsteig (Hochschottern der
Gleise).

Die Umsetzung der Variante 3 lasst eine langfristige Weiterentwicklung gemaB Va-
riante 5 (Umspurung auf Meterspur fiir StraBenbahn bis zur Messe) weiterhin zu.

Flr diese Variante 3 sprachen in der Bewertung ggl. den anderen Varianten die in
Tabelle 59 zusammengefassten Vorteile.
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Tabelle 59:Vorteile der Umsetzungsvariante ,Sldstrecke" (Variante 3)

Kriterium

Bewertung Vorzugsvariante/
Nachteile der anderen Varianten

Barrierefreiheit

Schaffung Barrierefreiheit

e Variante 2: am Alfredusbad barrierefreier
Verknipfungspunkt U-Bahn/ Bus mit
direktem Anschluss nicht umsetzbar

e Variante 4: kein vollstandiger Einsatz von
Niederflurfahrzeugen im StraBenbahnnetz
madglich (Ausschlusskriterium)

Stadtebau

stadtebauliche Vertraglichkeit

e Variante 1: Hochbahnsteige in Bredeney
stadtebaulich nicht vertraglich und politisch
nicht durchsetzbar

e Variante 2: 60 m langer Hochbahnsteig im
Bereich Alfredusbad verkehrlich und
stadtebaulich sowie politisch schwer
realisierbar

Fahrgastkapazitaten

Sicherstellung ausreichender Fahrgast-
kapazitaten

e Variante 1: Einzeltraktion Stadtbahn in
Bredeney nicht ausreichend

e Variante 5: netzweite Verstarkung im
Messeverkehr nicht méglich (Doppeltrak-
tionen StraBenbahn nur auf der Siidstrecke
zwischen Hbf. und Messe einsetzbar!®®)

Betriebliche Leistungsfahigkeit

Betrieb im Rahmen der betrieblichen
Leistungsfahigkeit moglich

e Variante 1: keine harmonische Nutzung der
Bahnsteigkapazitat am Hauptbahnhof
(gesamter Betrieb und Fahrgastnachfrage der
Sldstrecke wiirde am StraBenbahn-Bahnsteig
abgewickelt werden)

e Variante 2: betriebliche Einschrankungen
aufgrund der eingleisigen Endstelle
(Auswirkung auf alle Stadtbahnlinien)

e Variante 2: Kapazitat Stadtgartenschleife
nicht ausreichend (keine Wendemadglichkeit
flr zwei Bahnen)

e Variante 5: Einschrankungen im
StraBenbahnnetz (betriebliche und
verkehrliche Belastungsgrenze Tunnel und

196

Strategiewechsel zum Einsatz StraBenbahn-Doppeltraktion (Beschluss Stadtrat vom

29.05.2013: Der Einsatz von Doppeltraktionen im StraBenbahnbereich wird nicht weiter

verfolgt.)
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Hauptbahnhof (Weiche K94) wird
Uberschritten)

Netzwirksamkeit ermdglicht glinstige Netzgestaltung

e Varianten 1 und 2: Verschlechterung der

Netzwirkung im StraBenbahnnetz (keine
Seite | 228 StraBenbahnlinie mehr im Siden fir Bildung
von Durchmesserlinien)

e Variante 2: Brechung am Alfredusbad
Bredeney (zuséatzliches Umsteigen aus
Richtung Siiden)

e Variante 5: Netzwirkung im Stadtbahnnetz

eingeschrankt (keine Durchmesserlinie in
Richtung Siden)

Wirtschaftlichkeit beste Wirtschaftlichkeit der Varianten

e Variante 1 und 2: héhere Kosten fir
Fahrzeugneubeschaffung Stadtbahn

e Variante 2: zusatzliche Aufwendungen fir ein
Buskonzept notwendig (dichterer Takt
zwischen Bredeney und Alfredusbad
erforderlich, um gleichwertige
Platzkapazitdten anbieten zu kénnen)

e Variante 5: im Vergleich zu den anderen
Varianten nahezu doppelt so hohe Kosten
(dichterer Takt erforderlich)

7.2.1.3 MaBnahmen

Der Rat der Stadt hat am 14.12.2016 einstimmig die Variante 3 als Grundlage flr
den NVP beschlossen.

Der Rat beauftragt die Verwaltung, die vorgeschlagene Lésung fiir die ,Sidstre-
cke" in die zweite Fortschreibung des Nahverkehrsplans aufzunehmen.

Die bauliche Realisierung sieht folgende MaBnahmen vor:
e Philharmonie

o Bahnsteigabsenkungen auf einer Léange von ca. 45 m auf 22 cm Uber Schie-
nenoberkante im jeweils hinteren Bahnsteigbereich

o Absenken der Gleise im gesamten Bahnsteigbereich um 10 cm; dadurch Er-
héhung der Bahnsteige von 82 cm auf 92 cm Uber Schienenoberkante (si-
chert Barrierefreiheit flir den Stadtbahnbereich)

o Ubergang zwischen Niederflur und Hochflurbahnsteig (iber Rampe und Trep-
pen

o in Verbindung mit dem Projekt Aufzugsnachristung 2018/ 2019

o Umsetzung Brandschutzkonzept
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Abbildung 71: UmbaumaBnahmen U-Bahnhof Philharmonie (Planungsstand August 2016;
Abbildung EVAG)

e Rittenscheider Stern und MartinstraBe

o Bahnsteigabsenkungen auf einer Lange von ca. 35 m auf 22 cm Uber Schie-
nenoberkante im jeweils hinteren Bahnsteigbereich

o andere MaBnahmen wie U-Bahnhof ,Philharmonie™ (keine Aufzugsnachris-
tung, da vorhanden)
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Abbildung 72: UmbaumaBnahmen U-Bahnhof Riittenscheider Stern (Planungsstand August
2016, Abbildung EVAG)

e FlorastraBe

o keine MaBnahmen am Bahnsteig notwendig, nutzbarer Niederflurbahnsteig
ca.45m

o Anheben der Gleise im mittleren Bahnsteigbereich auf einer Fahrzeuglange
um 60 m von 82 cm auf 22 cm Uber Schienenoberkante

o Abtrennung zum restlichen Bahnsteig, Umsetzung Brandschutzkonzept
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BLOCK 20

wLoCK 21

\ [ T

\ T

WLOCK 21 A

RICHTUNG BREDENEY

FACHTUNG ESSEN HEF.

Abbildung 73: UmbaumaBnahmen U-Bahnhof FlorastraBe (Planungsstand August 2016;

Abbildung EVAG)
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Abbildung 74: Einstiegshéhen Stadtbahn und StraBenbahn bei geteilten Bahnsteigen (Abbil-

dung EVAG)
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7.2.2 Spurbusstrecke Kray
7.2.2.1 Ausgangslage

Die Spurbusstrecke in Mittellage der A40 besitzt einen augenscheinlichen Sanie-
rungsbedarf, der im Kontext mit der anstehenden Neubeschaffung von geeigneten
Fahrzeugen auf der einen Seite und der Funktion der Strecke als schnellste Verbin-
dung zwischen Kray und Innenstadt auf der anderen Seite Anlass, flr eine grund-
satzliche Uberpriifung des Systems ,Spurbus" in Essen im Rahmen des NVP-
Prozesses war.

Abbildung 75: Spurbusstrecke nach Kray (Rampe Wasserturm (linkes Bild), Haltestelle
Frillendorfer Platz (rechtes Bild))

Die Priifung des Sanierungsbedarfes im Sommer 2016 durch die Ruhrbahn ergab,
dass die Rampen und Brickenbauwerke in einem guten konstruktiven Zustand sind.
An den Ingenieurbauwerken fanden in den letzten sechs Jahren Sanierungs- und
ErtichtigungsmaBnahmen statt, um diese fir einen Zeithorizont von 30 Jahren wei-
ter nutzen zu kdnnen. Hier besteht in den nachsten Jahren kein Handlungsbedarf.
Die Spurbusfahrbahn muss, wie ein Gutachten fliir Bauwerkserhaltung ergab, in den
nachsten Jahren nicht grundhaft erneuert werden. Nach Einschatzung des Gutach-
tens liegt die Restlebensdauer der Betonelemente bei ca. 30 Jahren, wenn in den
nachsten Jahren aufgetretene Schaden kontinuierlich repariert und sowie die Be-
tonelemente ertichtigt werden.

An den Haltestellen wurden von der Ruhrbahn Schaden, wie sanierungsbediirftige
Bahnsteigoberflichen und Zugénge, Stolperkanten an den Ubergéngen zu Treppen-
anlagen, Schaden an der Bahnsteigkante, defekte Wetterschutzeinrichtungen und ,
Schéaden durch Vandalismus, festgestellt. Der Allgemeinzustand muss als ,schlecht®
bezeichnet werden. Die vier Haltestellen genligen im Zustand und der (30 Jahren
alten) Ausgestaltung nicht mehr den heutigen Qualitats- und Attraktivitatsanspri-
chen der Fahrgdste. Vor allem hinsichtlich der Barrierefreiheit, der Zuwegung/ Er-
reichbarkeit, der Aufenthaltsqualitat/ Komfort und der Sicherheit (Angstraume) be-
steht dringender Handlungsbedarf.
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7.2.2.2 MaBnahmen

Vor dem Hintergrund der beherrschbaren Sanierungskosten von geschatzt 2,5 Mio.

Euro und mangels verkehrlich und 6konomisch gleichwertiger Alternativen wird fir

die Strecke nach Kray weiterhin ein Betrieb mit spurgefiihrten Fahrzeugen vorgese-
hen.

Der Rat der Stadt hat am 14.12.2016 einstimmig die Sanierung der Spurbusstrecke
als Grundlage fiir den NVP beschlossen.

Der Rat der Stadt beauftragt die Verwaltung mehrheitlich ....... die vorgeschlage-
ne Lésung fir die Spurbusstrecke Kray in die zweite Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans aufzunehmen.

Die relevanten Arbeiten sollen in den nachsten finf Jahren durchgefiihrt werden,
die jahrlich dafiir notwendigen Mittel liegen grob geschatzt bei ca. 0,5 Mio. Euro

p. a. (Gesamtkosten ca. 2,5 Mio. Euro). Kleinere MaBnahmen kdénnen dabei in der
Betriebsruhe erfolgen, groBflachige Oberflachensanierung auf der Fahrbahn kénnen
jedoch nur unter Vollsperrung umgesetzt werden (z. B. in der Ferienzeit, verkehrs-
schwachere Zeit).

Die Kernstlicke der Haltestellensanierung sind
e die Erneuerung der Bahnsteigoberflachen und Schutzdacher
e sowie die Sanierung der Betonbauteile.

Zusatzliche MaBnahmen zur Verbesserung der Haltestellensituation und zur
L.barrierearmen" Ausgestaltung sind

e taktile Leitelemente,

e digitale Fahrgastinformation,

e Videoschutz,

e \Verbesserung des Larmschutzes

e Haltestellenmobiliar, Leitbeschilderung

Far eine vollstandige Barrierefreiheit waren Aufzlige erforderlich, die baulich nicht
errichtet werden kénnen.

7.2.3 Erweiterung des kommunalen Schienennetzes

7.2.3.1 Varianten der Stadtbahnverlangerung zum Biiro-
park Bredeney

Zur ErschlieBung neuer Fahrgastpotenziale werden in Essen bereits seit Jahren ver-
schiedene Varianten zur Anbindung des Biroparks Bredeney (Karstadt-Hauptver-
waltung) an das Stadtbahnsystem diskutiert.
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Im NVP 2008 wurden als langerfristige Optionen
e die Verlangerung der Linie U11
e und alternativ die Verlangerung der Linie U17

als ,Planungsprojekt® mit Durchfihrung einer Nutzen/ Kosten-Untersuchung (NKU)
dargestellt. Die NKU wurde bisher nicht durchgeftihrt.

Im Rahmen der Fortschreibung des NVP wurde deshalb, um zu einer Entschei-
dungsgrundlage zu kommen, Uberschlaglich die Wirtschaftlichkeit der beiden Vari-
anten der Stadtbahnverlangerung bis zur Hatzper Stra8e beleuchtet.

In der Variante 1 wird die Stadtbahnlinie U11 Uber die Haltestelle Messe West/ Siid
Gruga hinaus verldangert. Westlich der Haltestelle Messe West/ Sid Gruga kreuzt
die Stadtbahnverlangerung die A52 in einem Tunnelbauwerk. Das neue Tunnelpor-
tal befindet sich 6stl. der SommerburgstraBe.

In der Variante 2 wird die Stadtbahnlinie U17 Uber die Haltestelle Margarethenhthe
hinaus verlangert. Westlich der Haltestelle Messe West/ Siid Gruga kreuzt die ge-
plante Stadtbahnlinie die A52 im Zuge des bestehenden Brickenbauwerks.

Verlangerung U 11
Messe West/Siid/Gruga bis Hatzper StraBBe
Variante 1, 6stlich A 52

(ausgewdhilte Linien und Haltestellen)

Zeichenerkldrung

Linien
— 11

Linien in Planung
‘U 11 (oberirdisch)
w— U 11 (unterirdisch)

Haltestellen

‘ O U-Bahn

fo|  [Faper] U-Bahn-Hst im Bestand

" fﬁ" [Hatzper] U-Bahn-Hst in Planung

[ 200 400 ___600m
MaBstab
Stand: April 2007

Abbildung 76: Variante 1: Verldngerung U11
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Verléangerung U 17
Margarethenhdhe bis Hatzper Stra3e

(ausgewahlte Linien und Haltestellen)

Seite | 234

T ) DS
Zeichenerklérung

U-Bahn-Hst im Bestand
[Hawper] U-Bahn-Hst in Planung

Abbildung 77: Variante 2: Verldngerung U17
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Tabelle 60: Eckdaten der Varianten

Variante 1 Variante 2
Stadtbahnstrecke U1l Uiz
Lange ca. 1,2 km ca. 1,0 km
Haltestellen e Karstadt Hauptverwaltung |e Helgolandring
e Hatzper StraBe e Karstadt Hauptverwaltung

e Hatzper StraB3e

Fahrzeit Endstelle — Essen 8 Min. 16 Min.
Hbf.
Infrastrukturkosten 74 Mio. Euro 20 Mio. Euro
(Schatzung Ruhrbahn)
Nachfrageabschdtzung stidwestlicher Abschnitt: sidlicher Abschnitt:
(Querschnitt im verléangerten |3.200 Fahrgaste pro Tag 1.600 Fahrgaste pro Tag
Abschnitt) nordostlicher Abschnitt: nordlicher Abschnitt:
5.500 Fahrgaste pro Tag 3.000 Fahrgaste pro Tag
Verlagerungseffekte e von Linien 107/ 108 auf e von Linien 107/ 108 auf
U1l (ca. 1.500 Fahrgaste U17 (ca. 700 Fahrgaste pro
pro Tag) Tag)
e von U17 auf U11 (ca. 600 |e von U1l auf U17 (ca. 300
Fahrgdste pro Tag) Fahrgaste pro Tag)
Erwartete Mehrverkehrsquote | 105 64
Erforderliche 127 84
Mehrverkehrsquote

7.2.3.2 Bewertung mit ,,Projektdossierverfahren™

Die beiden Varianten wurden im NVP-Prozess mit dem sog. ,Projektdossier-
verfahren™ bewertet.

Das vereinfachte Projektdossierverfahren dient nicht wie das Regelverfahren zur
Ermittlung eines Nutzen-Kosten-Quotienten bzw. einer Nutzen-Kosten-Differenz.
Bei dieser Streckenbewertung soll vielmehr eingeschatzt werden, ob sich der flur die
Erzielung eines Nutzen-Kosten-Quotienten oberhalb von 1,0 erforderliche Mehrver-
kehr im Bereich eines vorher abzuschatzenden Erwartungswertes bewegt.

Auf Basis der Veranderung der Reisezeit, der Bedienungshaufigkeit und der Um-
steighaufigkeit lasst sich eine zu erwartende kumulierte Mehrverkehrsquote errech-
nen. Diese zu ,erwartende Mehrverkehrsquote™ wird anschlieBend mit der , erfor-
derlichen Mehrverkehrsquote™ verglichen. Diese erforderliche Mehrverkehrsquote
ermittelt sich aus den Kosten fiir den Betrieb und dem Kapitaldienst, als auch aus
dem Vergleich der zu erwartenden vom MIV verlagerten Fahrten.
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Die Bewertung erfolgt auf der Basis des Vergleichs
e der erforderlichen Mehrverkehrsquote
e mit der zu erwartenden Mehrverkehrsquote.

Wird eine MaBnahme positiv bewertet, so muss die zu erwartende Mehrverkehrs-
quote hoher sein als die erforderliche Quote.

Die Bewertung zeigt folgende Ergebnisse:

e Aufgrund der Reisezeitverklrzungen und auf Basis der vorliegenden Nachfrage
ergibt sich ein deutlich héherer Reisezeitnutzen bei der Variante 1.

e Beide Varianten flihren zu einer negativen Wirkung auf die StraBenbahnstrecke
nach Bredeney (Linien 107/ 108).

e Beide Varianten habe eine deutlich zu niedrige zu erwartende Mehrverkehrsquo-
te. Diese betragt 83 % bzw. 76 % des erforderlichen Wertes. Das heil3t, nach
derzeitigem Kenntnisstand ist nicht zu erwarten, dass bei einer vollstandigen
Standardisierten Bewertung beide MaBnahmen Uber 1,0 kommen werden.

7.2.3.3 Festlegung

Ein Streckenausbau mit Verlangerung der U11 bzw. der U17 zum Blropark
Bredeney wiirde wesentlich den formulierten Leitlinien des NVP widersprechen
(Leitlinie: Sanierung der vorhandenen Verkehrsinfrastruktur mit umfassendem In-
vestitionsvorrang vor dem Ausbau des OPNV-Netzes).

Da die Verlangerung schwerpunktmaBig Arbeitsplatze neu an das Stadtbahnnetz
anbindet, bleibt auch die Nachfragegenerierung im Vergleich zu Bereichen mit
Mischnutzungen (Nachfragerzeugung Uber den gesamten Tag) geringer.

Die Option der Verlangerung der Strecke zur Anbindung des Flughafens Essen/
Mulheim a. d. R. lasst keine Verbesserung der Nutzen-Kosten-Bewertung erwarten.

Die Verlangerung wird vorerst nicht weiter verfolgt. Eine Neubewertung ist erst
sinnvoll, wenn

e der Abschluss des Ausbaus des StraBenbahnnetzes mit Realisierung der Entlas-
tungslésung ,,Bahnhofstangente™ und der Modernisierung der Strecken absehbar
ist

e und zusatzliche Nutzungen im Streckenkorridor signifikante Mehrverkehre erwar-
ten lassen.

7.2.4 OPNV-Beschleunigung
7.2.4.1 Ziele der Beschleunigung

In Essen sollen in den nachsten Jahren durch wirksame BeschleunigungsmaBahmen
die Verlustzeiten fliir Bahnen und Busse reduziert und die Betriebsqualitdt nachhal-
tig gesteigert werden. Handlungsbedarf besteht hier
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e sowohl aus Sicht der Fahrgaste, die einen hinsichtlich der Reisezeiten und der
Plnktlichkeit attraktiven OPNV erwarten,

e als auch aus Sicht der Betriebsdurchfihrung, da (weiter) zunehmende Verlust-
zeiten die Wirtschaftlichkeit negativ beeinflussen.

Der ,Verzicht" auf BeschleunigungsmaBnahmen wiirde dagegen mittelfristig zu er-
hoéhten Betriebskosten flihren, da die Fahrplanzeiten an die zunehmenden Fahrzei-
ten angepasst werden miussten.

zuruckgehende Plnktlichkeit
¥

Reaktion

Ausdehnung der Fahrplanzeiten
¥

Konsequenz

langere Fahrzeiten
g

Sprungkosten durch erhdhten Fahrzeugbedarf

HC

Verschlechterung der Wirtschaftlichkeit

Abbildung 78: Konsequenzen bei Nichtumsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen

Beispiele aus deutschen GroBstadten zeigen, dass mit konsequent umgesetzten
Beschleunigungsprogrammen eine Reduzierung der Umlaufzeiten erreicht werden
kann (z. B. Dresden und Miinchen®®’). Im Einsatz der Fahrzeug- und Personalres-
sourcen ergeben sich dadurch neue Spielrdume, da die an einer Stelle eingesparten
Ressourcen an einer anderen Stelle zur nachfragegerechten Verdichtung des OPNV-
Angebotes eingesetzt werden kdnnen.

197 Sjehe: Kénig, Herbert; Heipp, Gunnar; Seifert, Valentin: Beschleunigung auf ganzer

Linie; in: DER NAHVERKEHR Heft 9/ 2016
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Als Nebeneffekt von umfassenden Beschleunigungsprogrammen konnte bspw. in
Minchen auch eine signifikante Steigerung der Fahrgastzahlen und der Einnahmen
aufgrund des verldsslicheren und/ oder schnelleren Verkehrsangebotes festgestellt
werden.

Die Beschleunigung des OPNV ist eine Daueraufgabe, um verldssliche und in der
Reisezeit konkurrenzféhige und wirtschaftliche Verkehrsangebote trotz der Ab-
héngigkeit von StraBenverkehr und Stau anbieten zu kénnen.*%®

In Essen wird mit der im NVP vorgesehenen Erarbeitung und Umsetzung von Be-
schleunigungsprogrammen kurzfristig das Erreichen und Sichern stabiler Fahrplan-
zeiten verfolgt, um

e die Punktlichkeit und Fahrplantreue von Stadtbahnen, StraBenbahnen und Bus-
sen splrbar erhéhen

e und die heute in der Fahrplangestaltung im Tagesverlauf bestehenden unter-
schiedlichen Fahrzeitprofile (welche die Merkbarkeit und Transparenz des Fahr-
plans stark einschranken) harmonisieren

zu kénnen (Zielebene 1).

Der Schwerpunkt des Handelns liegt im kurzfristigen Zeithorizont somit auf dem
Verhindern von Kostensteigerungen in Folge des Einsatzes von weiteren zusatzli-
chen Fahrzeugen zum Auffangen von zunehmenden Fahrzeitverlangerungen.

Mittel- und langfristig wird mit der OPNV-Beschleunigung auf das Generieren von
Kosteinsparungen gegenliber dem Status Quo durch eine linienweise Reduzierung
der Umlaufzeiten mit der Konsequenz einer nachhaltigen Einsparung von Fahrzeug-
umlaufen orientiert (Zielebene 2).

Erreichen und Sichern stabiler Fahrplanzeiten

Zie|e:’ene Erhohung der Plnktlichkeit und der Fahrplantreue

Harmonisierung der unterschiedlichen Fahrzeitprofile

Generieren von Kosteinsparungen gegeniber dem Status
Zielebene Quo durch eine linienweise Reduzierung der Umlaufzeiten

2 Reduzierung der Reisezeiten

Abbildung 79: Zielebenen der OPNV-Beschleunigung

198 Quelle: Deutsch, Volker; Beckmann, Klaus J.; Gertz, Carsten; Gies, Jirgen; Huber, Fe-

lix; Holz-Rau, Christian: Integration von Stadtplan und OPNV fiir lebenswerte Stidte; in
DER NAHVERKEHR Heft 4/ 2016
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Bis 2025 sollen die in Tabelle 61 definierten Zielwerte der Beférderungsgeschwin-
digkeiten (gemittelte Geschwindigkeit Uber alle Verkehrszeiten an Werktagen) hin-
sichtlich der Qualitatsstufen nach HBS'° erreicht werden.

Tabelle 61: Zielwerte Beférderungsgeschwindigkeit

Betriebszweig Zielwert Qualitatsstufen (nach HBS)
~Beforderungs-
geschwindigkeit™

Stadtbahn mindestens 24 km/h ~Ssehr hohe Liniengeschwindigkeit®
oder besser

StraBenbahn mindestens 19 km/h »~noch zufriedenstellende
Liniengeschwindigkeit" oder besser

Bus (Linien mit mindestens 19 km/h ,noch zufriedenstellende
Verbindungsfunktion) Liniengeschwindigkeit™ oder besser
Bus (sonstige Linien) mindestens 15 km/h »hiedrige Liniengeschwindigkeit"

oder besser

7.2.4.2 Umsetzungsstrategie

Die bisher in Essen schwerpunktmaBig verfolgte Strategie der OPNV-
Bevorrechtigung an LSA gewdhrleistet eine wirksame Beschleunigung des StraBen-
bahn- und Busverkehrs an Knotenpunkten. Der hohe Anteil unpiinktlicher Fahrten
sowie die unterschiedlichen Fahrzeitprofile in der Fahrplangestaltung sind jedoch
ein Indiz daflir, dass in Essen die Beschleunigungspotenziale bisher nicht optimal
ausgeschopft sind. Verlustzeiten entstehen nicht nur an Ampelanlagen, sondern in
unterschiedlichster Ausprdagung auch an Haltestellen und auf der Strecke. Die vie-
len, nur wenige Sekunden betragenden Zeitverluste kénnen sich im Fahrtverlauf zu
mehreren Minuten aufsummieren.

Eine optimal wirksame OPNV-Beschleunigung ist in der Konsequenz ganzheitlich
anzulegen, d. h. Gber den klassischen Ansatz der Bevorrechtigung an LSA hinaus
(siehe Abbildung 80).

199 FGSV (Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen e.V.); Handbuch fiir die
Bemessung von StraBenverkehrsanlagen (HBS); Ausgabe 2001, Fassung 2009
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MaBnahmen an Knotenpunkten

Minimierung der Verlustzeiten
beim Passieren der
Knotenpunkte

. Ganzheitliche
OPNV-Beschleunigung

MaBnahmen an Haltestellen MaBnahmen auf der Strecke

Gewahrleistung einer
storungsfreien und
stetigen Fahrt

Minimierung der
Haltestellenaufenthaltszeiten

Abbildung 80: Bausteine einer ganzheitlichen OPNV-Beschleunigung

In Essen soll bis 2025 in Ausrichtung auf die zwei definierten Zielebenen (siehe Ab-
bildung 71) die Umsetzung in zwei Stufen erfolgen:

o kurzfristig: OPNV-Beschleunigung auf Schwerpunktstrecken und an Schwer-
punktknoten zum Erreichen der Zielsetzungen der Zielebene 1,

o mittelfristig: linien- und streckenweise OPNV-Beschleunigung zum optimalen
Ausschépfen der Beschleunigungspotenziale.

7.2.4.3 MaBnahmenrepertoire
Fur die OPNV-Beschleunigung steht ein breites Spektrum an wirksamen und be-
wahrten MaBnahmen zur Verfiigung.

Die MaBnahmen sind ausgerichtet auf die Verminderung bzw. Beseitigung von Ver-
lustzeiten in Folge

e interner Stérquellen

e und externer Stérquellen
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Haltestellen
Stadt- und StraBenbahn
= Kaphaltestellen oder

Haltestellen mit Bahn-
steigen

Bus

= Kaphaltestellen als
Regelanwendung

= Busbuchten:
Absicherung der
Anfahrbarkeit und
des storungsfreien
Wiedereinordnens in
den Verkehr

4 MaBnahmen zum Abbau
(\ T— .

Knotenpunkte

Bus/
Stadt- und StraBenbahn

= Vorrangschaltung an
LSA

= Abfangsignalisierung
(..Dunkel-Rot-Ampel™)
an unsignalisierten
Knoten

Bus

= Busschleusen (signal-
gesicherter Spur-
wechsel)

= Ausnahmen von Fahrt
richtungsgeboten auf
weniger belasteten
Sortier- und Abbiege-
spuren fiir den Bus

externer Storquellen

\

Strecke
Stadt- und StraBenbahn
= besondere Bahnkorper

= dynamische StraBen-
raumfreigabe

= verkehrsorganisa-
torische MaBnahmen

Bus

= Busspur/ Busschleuse

= verkehrsorganisa-
torische MaBnahmen

= Vorfahrtin Tempo-30-
Zonen

= busvertragliche Gestal-
tung von geschwindig-

keitsdampfenden
MaBnahmen

Haltestellen

Bus/

Stadt- und StraBBenbahn

= optimaler Haltestellen-
abstand

= ausreichend dimen-
sionierte Flachen fiir
Fahrgastwechsel

= Doppelhaltestellen bei
dichter Fahrzeugfolge

Fahrzeuge

Bus/
Stadt- und StraBenbahn

= optimale Tiiranzahl
= breite Tiiren
Bus

= bestmaogliche
Beschleunigung und
Manovrierfahigkeit

= optimale_Motorisierung
hinsichtlich topogra-
fischer Gegebenheiten

\

Linienfiihrung
Stadt- und StraBenbahn

= Abbau von
trassierungsbedingten
Langsamfahrstellen

Bus

= Linienfiihrung auf
geeigneten StraBen
(Fahrbahnbreite,
StraBenzustand usw.)

= Minimierung von
Abbiegevorgangen

= Durchfahrt durch
gesperrte Bereiche

Abbildung 81: MaBnahmenrepertoire zum Abbau von internen und externen Stérquellen fir

den OPNV (eigene Darstellung)
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Niederflurgerechte Haltestellen

Barrierefreie StraBenbahn- und Bushaltestellen sind gleichzeitig auch niederflurge-
recht und dienen somit der Beschleunigung des OPNV. Im Busverkehr sowie im
StraBenbahnnetz bei straBenbiindigen Bahnkdrpern sind Kaphaltestellen die opti-
male Losung, da sie

flr Mobilitatseingeschrankte die besten Bedingungen schaffen (direkte, spaltfreie
Anfahrbarkeit fiir Bus, ggi. StraBenbahnhaltestelle in Mittellage keine Querung
der Fahrbahnen erforderlich),

o die Pulkfiihrerschaft der Bahnen bzw. Busse im nachsten Abschnitt sichern
(wenn ein Uberholen durch MIV an der Haltestelle baulich verhindert wird).

Abbildung 82: Kaphaltestelle StraBenbahn (Beispiel: Alfred-Krupp-Schule)

Bei der Planung und Umsetzung der Beschleunigungsprogramme im StraBenbahn-
netz sollen auch bisher in Essen (noch) nicht realisierte Haltestellentypen gepriift
werden. Eine breite Anwendung hat bspw. in deutschen StraBenbahnstadten das
Uberfahrbare Haltestellenkap gefunden, welches als verkehrssichere und ver-
gleichsweise kostengilinstige Loésung gilt. Diese werden auch in Hauptverkehrsstra-
Ben bis 25.000 Kfz/ 24 h eingesetzt®®.

200 gjehe: Besier, Stephan: Haltestellen in Mittellage mit Fahrbahnanhebung; in DER NAH-

VERKEHR Heft 6/ 2016
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Abbildung 83: Uberfahrbares Haltestellenkap: in einer vierspurigen HauptverkehrsstraBBe
(linkes Bild; Beispiel: Frankfurt am Main) und im Knotenpunktsbereich der MIV-
Aufstellspuren (rechtes Bild; Beispiel: Leipzig)

Ansatze fiir alternative Beschleunigungskonzepte

Dynamische StraBenraumfreigabe

Im StraBenbahnnetz sind besondere Bahnkd&rper die optimale und bewahrte Losung
zur stérungsfreien Flihrung. In stadtischen Bereichen lassen sich in den beengten
StraBenrdaumen besondere Bahnkérper aufgrund der sich Gberlagernden Nutzungs-
anspriche nicht immer realisieren. Aus diesem Grund miissen alternative Lésungs-
ansatze geprift werden.

Als Alternative ist die ,Dynamische StraBenraumfreigabe™ anzusehen. Das Prinzip
beruht auf einer temporaren Trennung der Verkehrsarten im Verlauf eines Stre-
ckenabschnittes mit Mischverkehr StraBenbahn/ MIV. Sobald eine StraBenbahn sich
dem jeweiligen Abschnitt nahert, wird der MIV mit einer wirksamen Ampelschaltun-
gen am Beginn des Abschnittes zurlickgehalten. Die StraBenbahn Uberholt dabei im
vorherigen Abschnitt, meist ein Abschnitt mit besonderem Bahnkorper, den MIV-
Stau und befdhrt den nachsten Abschnitt als Pulkflihrer. Das Prinzip gewahrleistet
erfahrungsgemaB zumindest auf begrenzten Abschnitten die erforderliche Zuverlas-
sigkeit.

In Essen wird das Prinzip am Knotenpunkt Gelsenkirchener StraBe/ Im Mihlenbruch
angewandt. In anderen Stadten gibt es Anwendungsbeispiele in Streckenabschnit-
ten Uber mehrere hundert Meter als ganzheitlichen Ansatz in einem Mix mit weite-
ren MaBnahmen (z. B. Kassel in einem Abschnitt von 500 m).
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Abbildung 84: Prinzip der ,Dynamischen StraBenraumfreigabe" als ganzheitliche Ansatz in
einem ldngerem Streckenabschnitt (Beispiel: Kassel)

Im Busverkehr kann das Prinzip sinngemal angewendet werden, wenn der Bus an
Ampeln und Haltestellen (meist als ,,Busschleusen, siehe Abbildung 85) bevorrech-
tigt und als Pulkfihrer den nachfolgenden Abschnitt durchféhrt. In Essen ist das
Prinzip bspw. an der Haltestelle Annental (stadtauswarts) zu finden. Bei konsequen-
ter Anwendung im Zusammenspiel verschiedener MaBnahmen (insbesondere
Kaphaltestelle in Verbindung mit Busschleusen vor den Knotenpunkten) kann auch
in langeren Streckenabschnitten der Bus storungsarm gefiihrt werden.

Abbildung 85: Busschleuse an einem Knotenpunkt mit Haltestelle fir linksabbiegenden Bus
(Beispiel: Ménchengladbach)

Signalisierung zur Absicherung der stérungsfreien Fahrt im Busverkehr

Im Busverkehr sind die Zeitverluste an nichtsignalisierten Knotenpunkten bzw. an
Engstellen im Streckenverlauf haufig mit gravierenden Auswirkungen verbunden.
Ein Losungsansatz zum Abbau von Stérungen und Zeitverlusten ist hier der Einsatz
von Signalisierungen, welche den MIV zuriickhalten und somit den stéranfalligen
Abschnitt bzw. Knotenpunkt flir den Bus freihalten.
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Solche Lésungen sind bspw.

e Abfangsignalisierung (Absicherung des Einbiegens des Busses aus der Neben-
straBe in die HauptstraBe),

e Engstellensignalisierung (Zurlickhalten des MIV in der Gegenrichtung vor einer

Engstelle),
Seite | 245
e signalgesicherter Fahrstreifenwechsel vor einem Knotenpunkt (Abfangsignalisie-

rung halt MIV zurtck und sichert direkten Fahrstreifenwechsel vor dem Knoten-
punkt auf die Linksabbiegerspur).

In Essen wurden Abfangsignalisierungen bisher in den AuBenbereichen realisiert

(z. B. Knotenpunkt Sulzbachtal/ RodenseelstraB3e in Leithe). Beispiele aus anderen
Stdadten zeigen die Anwendbarkeit solcher Lésungen auch in den Kernbereichen und
an mehrspurigen HauptverkehrsstraBen (siehe Abbildung 86).

Abbildung 86: Abfangsignalisierung (linkes Bild; Beispiel: Miinchen) und Engstellensignalisie-
rung (rechtes Bild,; Beispiel: Miinchen)

& LR
F‘

Abbildung 87: signalgesicherter Fahrstreifenwechsel vor Knotenpunkt zur Absicherung der
stérungsfreien Fahrt auf die Linksabbiegespur (Beispiele: Miinchen (links) und Kassel
(rechts))
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Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

In vielen Abschnitten des Essener StraBenbahn- und Busnetzes bestehen vielfaltige

Nutzungskonflikte im StraBenraum. Hier besteht ein hoher Handlungsbedarf zur

Milderung von unterschiedlichsten Stérungen und Behinderungen. Verkehrsorgani-

satorische MaBnahmen zielen auf eine Verminderung von Konflikten insbesondere

mit

e dem ruhenden Verkehr (Abbau von Falschparkern, Verhinderung des Parkens in
der zweiten Reihe),

e den Ein- und Ausbiegevorgangen in NebenstraBen und auf Grundstlicke (bspw.
Linksabbieger auf dem Bahnkérper),

e dem Radverkehr
e und dem Ladeverkehr
ab.

Bewahrte MaBnahmen sind Abbiegeverbote, Ordnung der Parkstande,
Abmarkierung langerer Parkstdnde, Ladezonen und Querungsanlagen fliir FuBgan-
ger. In StraBenbahnstrecken kénnen in Abschnitten mit vielféltigen Nutzungsiiber-
lagerungen die Gleise aus der Mittellage in die Seitenanlage verlagert werden und
zwischen den Gleisen Abbiegespuren und Querungsanlagen platziert werden.

Abbildung 88: Innovative Lésung zur Verminderung der Stérungen in Streckenabschnitt mit
dynamischer StraBenraumfreigabe: kurze Linksabbiegerspur in Mittellage und
Querungsanlagen fiir FuBgédnger (links) sowie Mittelstreifen zwischen den Gleisen (Beispiel:
Kassel, Leipziger StraBBe)
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7.2.4.4 Entwicklung eines Qualititssteuerungssystems
,OPNV-Beschleunigung™

Der messbare Erfolg von Beschleunigungsprogrammen hangt unmittelbar mit der

anhaltenden Wirksamkeit zusammen. Die Funktionsfahigkeit der Anlagen und MaB-

nahmen muss standig Uberprift sowie die Qualitat gesichert werden. Die Wirksam- Seite | 247
keit wird aber auch vom Zusammenspiel der Akteure - Tiefbauamt, Verkehrsbehor-

de, konzeptionelle Verkehrsplanung, Verkehrsunternehmen und Verkehrsiiberwa-

chung - gepragt. Je intensiver und regelmaBiger die Akteure sich austauschen und

abstimmen, desto wirksamer wird auch auf lange Sicht die Beschleunigung funktio-

nieren.

Erforderlich ist die Entwicklung und Implementierung eines Qualitdtsmanagement-
systems ,,OPNV-Beschleunigung". Die Federfiihrung soll aus Sicht der Nahverkehrs-
planung beim beauftragten Verkehrsunternehmen liegen, da diese von der Wirk-
samkeit und der Funktionsféahigkeit unmittelbar mit betrieblichen und 6konomischen
Auswirkungen betroffen ist.

Folgende Bausteine sind nach den Erfahrungen in anderen GroBstadten im QMS
vorzusehen:

e Erfassung von Stérungen durch das Fahrpersonal und die Leitstelle (standardi-
sierte Stérungsmeldung),

e Datenbank zur Erfassung aller Stérungen und zur Dokumentation des Bearbei-
tungsstands der Stérungsbehebung (Zuganglichkeit fir alle Beteiligte),

e monatlicher Jour-Fixe beim beauftragten Verkehrsunternehmen mit dem Amt
fur StraBen und Verkehr und der StraBenverkehrsbehérde,

e Analyse der Funktionsfahigkeit der LSA mit dem Verkehrsrechner,

e zentral koordinierte Stérungsanalyse mit Stérungsbehebung (laufende Optimie-
rung).

7.2.5 Verkniipfungspunkte

Verknlipfungspunkte und -haltestellen demonstrieren mit ihrer baulichen Gestal-
tung die Qualitit des OPNV. Moderne Anlagen, wie der Verknipfungspunkt Steele,
strahlen ein positives Image aus. Neben der barrierefreien Gestaltung, der betrieb-
lichen Leistungsfahigkeit und der Aufenthaltsqualitat spielt die gestalterische Quali-
tat eine hohe Rolle. Bei der Umgestaltung von Verknipfungspunkten und -halte-
stellen sind die einzelne Richtungshaltestellen (Steige) raumlich mdglichst nah zu-
einander zu fUhren. Optimal ist ein Umsteigen an einer Kante.

In Essen besteht bei mehreren Verknipfungspunkten und -haltestellen ein hoher
Handlungsbedarf. Mit Prioritat sind folgende Haltestellen zu untersuchen:

e Busbahnhof Borbeck Bf.,
e Bredeney,

e ErnestinenstraBe,
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e Karlsplatz,
e Katernberger Markt,

e Kray Nord (Voraussetzung zur Umsetzung des neuen Spurbuskonzeptes, siehe
Kapitel 9.2.1).

Abbildung 89: Dringender Handlungsbedarf zur Verbesserung der baulichen und gestalteri-
schen Qualitdt: Verknlipfungspunkt ErnestinenstraBe (links) und Karlsplatz (rechts)

7.3 Multi- und Intermodale Mobilitatsangebote

Die Stadt Essen versteht entsprechend der formulierten Leitlinien des NVP (siehe
Kapitel 3.1) das beauftragte Verkehrsunternehmen als integrierten Mobilitadtsdienst-
leister. Nachfolgend werden im Kontext mit dieser Leitlinie die strategischen Grund-
satze zur Entwicklung Multi- und Intermodale Mobilitdtsangebote dargestellt.

7.3.1 Einleitung

Die Stadt Essen ist bestrebt den Umwelt- und Klimaschutz voranzutreiben. Dies gilt
in besonderem MaBe auch fiir den Verkehrssektor. Der OPNV spielt dabei eine zent-
rale Rolle, da alle Verkehre, die mit dem OPNV (durchschnittlicher Besetzungsgrad)
abgewickelt werden klimafreundlicher sind als der Autoverkehr. Auf Grund des sehr
hohen Pkw-Anteils beim Modal Split ist in Essen eine Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl angestrebt.

Parallel gibt es seit einigen Jahren neue Entwicklungen im Verkehrsmarkt, in der
Nutzung und Bedeutung des Autos in der jungeren Generation. Gewlnscht ist eine
flexible, bequeme und preiswerte Mobilitdt, das eigene Auto steht dabei nicht im
Fokus. Angebote wie Leihfahrradsysteme, CarSharing und moderne Bedarfsverkeh-
re spielen dabei eine wichtige Rolle. Die Entwicklungen im Mobilitdtsmarkt befinden
sich derzeit standig im Fluss, angetrieben durch die Digitalisierung, die eine zielge-
richtete Disposition von Fahrzeugen erlaubt, einen komfortablen Zugang zu unter-
schiedlichen Systemen bietet, die Angebote informativ verknipft und einfache Be-
zahlwege erdffnet. Durch die Verkniipfung der Angebote mit dem OPNV als Basis-
mobilitat entsteht so ein verbessertes Gesamtangebot mit individuelleren Nut-
zungsmaoglichkeiten.
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Vermutlich wird eine der wichtigsten Innovationen in den nachsten Jahren das , Au-
tonome Fahren™ sein, schon heute gibt es in einzelnen Metropolen on Demand-
Angebote, die als Vorlaufsysteme verstanden werden kénnen. Auch hierauf gilt es
sich vorzubereiten und die zukinftige Marktposition des Verkehrsunternehmens zu
sichern.

=
e &

TAXI
RENT

¥

Abbildung 90: Vernetzte Mobilitdt (Quelle: Ruhrbahn)

Die Ruhrbahn ist in Essen der Anbieter und Partner der Stadt Essen fiir alle Fragen
einer nachhaltigen und wirtschaftlichen Mobilitat. Als Mobilitatsdienstleister wird die
Ruhrbahn den sich wandelnden Verkehrsmarkt analysieren, bewerten und gestal-
ten, mit dem Ziel, eine tragfahige, wirtschaftliche Unternehmensperspektive zu si-
chern und den Verkehr in Essen nachhaltig und klimafreundlich zu gestalten. Neue
Angebote sollen die Kundenbindung erhéhen - auch Uber verschiedenen Lebens-
phasen hinweg - und neue Kundengruppen erschlieBen. Dem Kunden sollen einfa-
che Zugangswege zu allen Auswahlmadglichkeiten im lokalen Mobilitatsangebot er-
maoglicht und perspektivisch ein Zahlsystem geboten werden.

7.3.2 Bestehende Angebote

Die Stadt Essen und die Ruhrbahn fihren schon heute verschiedene MaBnahmen
zur Verkniipfung von Angeboten des OPNV mit dem motorisierten und nicht motori-
siertem Individualverkehr sowie multimodalen Mobilitatsangeboten durch.

Zu nennen sind hier:

Angebote zu Park-and-Ride und Bike-and-Ride

e an rund 80 Haltestellen/ Bahnhéfen werden Fahrradbiigel und/ oder Fahrradbo-
xen bereitgestellt,

e am Hbf. und am Bf. Kupferdreh werden je eine Radstation betrieben,
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e an 16 Bahnhofen sind Park-and-Ride-Stellplatze vorhanden.

Fahrradmitnahme

Die Fahrradmitnahme ist in einigen AboTickets inkludiert (Ticket2000, FirmenTicket,
YoungTicketPlus, SemesterTicket). Bei der Ruhrbahn ist die Fahrradmitnahme ge-
nerell ganztagig erlaubt. Im Einzelfall entscheidet der Fahrer, ob die Betriebslage
eine Fahrradmitnahme ermdglicht.

Verkniipfung mit dem Leihfahrradsystem metropolradruhr

Seit 2010 ist in Essen das Leihfahrradsystem metropolradruhr vertreten. Die Stan-
dorte wurden zum Start des Systems so geplant, dass diese haufig in der Nahe von
OPNV Stationen zu finden sind, um intermodale Wegeketten zu erméglichen (ca. 40
Stationen). Die Stadt Essen z. B. unterstiitzt das System durch Koordination und
Standortentwicklungen und beim Aufbau von Stationen.

Aufgabe der Ruhrbahn ist die Verzahnung mit dem OPNV-Angebot und weiteren
Formen der Multimodalitat.

Abbildung 91: metropolradruhr (Quelle: Ruhrbahn)

Seit April 2017 sind fir AboKunden der Ruhrbahn (Ticket2000, Ticket1000, Firmen-
Ticket, BarenTicket, YoungTicketPlus) bei jeder Fahrt die ersten 30 Minuten kosten-
los. Damit wird die Fahrradnutzung vertrieblich fir OPNV-Intensivnutzer in das
Ruhrbahn-Angebot integriert. Auch die Anmeldeprozesse werden im Rahmen dieses
Angebotes mit dem Ticketerwerb integriert. Der Zugang zu dem System kann Uber
ein eTicket oder auch Uber die Ruhrbahn-App erfolgen.

Verkniipfung mit CarSharing

Far Ruhrbahn-AboKunden gibt es derzeit Kostenvorteile beim CarSharing. Die An-
meldung kann in den Ruhrbahn-KundenCentern erfolgen, der Zugang zu den Autos
ist sehr einfach mit dem eTicket mdglich.
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7.3.3 Mobilstationen

Mobilstationen sind Verkniipfungspunkte an denen neben dem OPNV auch weitere
offentlich zugangliche Verkehrsangebote wie Leihfahrrad, CarSharing und Taxi zur
Verfligung stehen. Sichere und qualitativ hochwertige Fahrradabstellanlagen flr
Bike-and-Ride gehoéren ebenfalls zur Grundausstattung. Auch Park-and-Ride flir den
Pkw kann angeboten werden. Dieses umfangreiche Angebot an Mobilitdt steht so an
zentralen Orten fir die Bewohnerinnen und Bewohner der Stadt Essen zur Verfi-

gung.
Die Ruhrbahn setzt sich seit dem Jahr 2013 intensiv mit diesem Thema auseinan-
der. Es wurden in Abstimmung mit der Stadt Ausstattungsmerkmale/ Qualitaten ftr

Mobilstationen erarbeitet und Vorschldage fiir ein Netz von Mobilstationen in Essen
entwickelt. Hierzu zahlt auch ein spezielles Design flr die ,Marke"™ Mobilstation.

Altenessen

Borbeck

Holsterhausen Stidviertel

Steele
Riittenscheid

Kupferdreh

Werden

Abbildung 92: Mégliche Standorte flir Mobilstationen in Essen (Quelle: Ruhrbahn)
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Ausstattungskategorien

Bike & Ride
Leihfahrrad
L)
E Car-Sharing
. Park & Ride
P+R
. Taxi
TAXI
ﬂ Information
Sicherheit

Service und Komfort

Bl &

Barrierefreiheit
(perspektivisch)

=

Minimalausstattung

10 Biigel

7 Leihfahrrader (Metropolradruhr)

2 CarSharing-Fahrzeuge (stationar)

In urbanen Lagen nicht unbedingt notwendig
Taxistand

- Stele (Erkennbarkeit als Mobilstation)

- Zugriff EFA iber Fahrkartenautomaten

- DFI OPNV

- Interne Wegweisung (zu den ergénzenden
Verkehrsmitteln und zwischen den Verkehrs-
mitteln des OPNV/SPNV)

- Alle standardmaBigen Haltestelleninformati-
onen wie z.B. Haltestellenname, Gleis, Rich-
tungs-, Linien-, und Verbundkennzeichnung,
Tarifinformation, Aushangfahrplan, Linienplan

Gute Einsehbarkeit der Mobilstation

Wetterschutzeinrichtung - Sitzgelegenheit
- Abfalleimer/Aschenbecher - Beleuchtung
- Fahrkartenautomat

Stufenloser Zugang zum Steig - Spalt- und
stufenarmer/freier Ein- und Ausstieg - Taktiles
Leitsystem - Kontrastreiche Bodenindikatoren
an der Bahnsteigkante - Stufenlose Anbindung
an das Wagennetz

Magliche Ausstattung

Uberdachte Biigel - Boxen - Gemeinschafts-
box fiir mehrere Rader bzw. Spezialrader
geeignet - Fahrradstation - Ladeinfrastruk-
tur

Elektrofahrrader - Lastenfahrrader
Scooter - E-Roller - Motorroller

E-CarSharing - Ladeinfrastruktur
Flexibles Car-Sharing

Park & Ride in unterschiedlichen GroBen-
ordnungen

Umgebungsplan - Stadtplan - Uhr - Weg-
weisung von und zur Mobilstation - DFl im
Ubergang StraBenbahn/Bus zum Schienen-
personennahverkehr (SPNV)

Notbeleuchtung - Feuerloscher
Videokamera - Notrufsaule

Kundentoilette - SchlieBfacher - Cafe/Kiosk
- Offentliches Telefon - Kostenloses WLan -
Servicekrafte vor Ort

Hauptinformationen im Zwei-Sinne-Prinzip
- Informationen fiir Rollstuhlfahrer lesbar -
Bluetooth Leitsystem

Abbildung 93: Ausstattungsanforderung Mobilstationen (Quelle: Ruhrbahn)

Die Ruhrbahn hat zwei Mobilstationen fiir einen Pilotbetrieb entwickelt und einge-
richtet. Dabei handelt es sich um Standorte an den Haltestellen Landgericht (Eroff-
nung 03.07.2017) und Steele S (Eréffnung 19.09.2017). Gebaut wurden diese Sta-
tionen von der Ruhrbahn, geférdert wurden sie mit Mitteln aus der nationalen Kli-
maschutzinitiative. Der Ruhrbahn wurde von Seiten der Stadt eine Sondernut-
zungsgenehmigung erteilt, um CarSharing-Stellplatze an den Mobilstationen zur
Verfugung stellen zu kdnnen. Es ist vorgesehen, dass die Ruhrbahn als Betreiber
der Mobilstationen fungiert. Zur Betreiberrolle zéhlt auch die Vergabe der CarSha-
ring-Stellpldatze an mdgliche Bewerber und die Bewirtschaftung der Anlagen und
Flachen in Abstimmung mit der Stadt Essen.
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Abbildung 95: Mobilstation Landgericht (Quelle: Ruhrbahn)

7.3.4 Information iliber die multi- und intermodalen An-
gebote

Um den Kunden die notwendigen Informationen zu den ergdnzenden Mobilitédtsan-
geboten moglichst einfach bereit zu stellen, ist es Strategie in erster Linie auf die
digitalen Zugangskanale zu setzen. Informationen zu allen Angeboten sind auf der
Ruhrbahn-Website (https://www.ruhrbahn.de/essen/service/flexibel-mobil-ans-
ziel.html) zu finden.
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Flexibel mobil ans Ziel

Vernetzt, flexibel und umweltfreundlich ans Ziel: mit Bus & Bahn,
CarSharing und Leihradern. Auch wer regelmagig Bus und Bahn
fahrt bendtigt ab und zu ein Auto oder ein Fahrrad. Dafur stehen Ihnen
die Fahrzeuge von stadtmobil und RuhrautoE sowie die Leihrader von
metropolradruhr zur Verfigung.

Abbildung 96: Internet-Seite (Quelle: Ruhrbahn)

Die Ruhrbahn App stellt ebenfalls Informationen zu allen Verkehrsmitteln zur Verfi-
gung. Hier sind insbesondere zu nennen:

e intermodale Verbindungsauskunft (Bus, Bahn, Zug, Fahrrad, metropolradruhr,
Taxi, zu FuB),

e Umgebungssuche mit Haltestellen, metropolradruhrstationen,
CarSharingstationen, Taxistdanden, B&R, und P&R.

Sie ist das zentrale Element der Informationsvermittlung und die mobile Buchungs-
plattform. Die App soll als Zugangs- und Bezahlsystem stetig weiterentwickelt und
an die Anforderungen des Kunden angepasst werden.

Q S #(%) 10:55

Karte

B
@ SMarcksiran, €

()

Abbildung 97: Umgebungskarte Ruhrbahn-App Essen Mobil (Quelle: Ruhrbahn)
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7.3.5 Planungen

Generell

e Entwicklung eines Leitbildes/ einer Strategie: ,Die Ruhrbahn als der lokale

Mobilitatsdienstleister™

. enen . . . Seite | 255
e Etablierung der Aufgabe ,Mobilitatsdienstleister" in Aufbau- und Ablauforganisa-

tion der Ruhrbahn

e FEtablierung eines Prozesses zur Berlicksichtigung inter- und multimodaler Ange-
bote bei Planungen und Bauvorhaben an Haltestellen und Verknlpfungspunkten

e Beobachtung und Bewertung der Entwicklungen auf dem Verkehrsmarkt; Ent-
wicklung/ Ableitung eigener, erganzender Mobilitdtsangebote

e Evaluierung von durchgefiihrten MaBnahmen zur inter- und multimodalen Mobi-
litat

Planungen bis 2020

e Abstimmung eines Betreibermodells flir Mobilstationen

¢ Weiterentwicklung des Netzgedankens , Mobilstationen®

e Entwicklung von Modellen und Konzepten zur tieferen Integration weiterer
Mobilitatsdienstleistungen in das Angebot, Partnermanagement

e Entwicklung von Modellen zur Ausweitung des Angebotes auf weitere Zielgrup-
pen

e Weiterentwicklung der Ruhrbahn-App als Mobilitatsplattform

Planungen bis 2025

e Weiterentwicklung des Netzes Mobilstationen und Umsetzung des Grundnetzes
Mobilstationen

e Umsetzung von ausgewahlten Modellen und Planungen im Themenfeld Mobili-
tatsdienstleister, abgeleitet aus Marktbeobachtung und -entwicklung

7.4 Angebote im Stadtverkehr Essen zu GroBBveran-
staltungen

Die Auspragung des Angebotes im Stadtverkehr zu GroBveranstaltungen ist von
verschiedenen Randbedingungen abhangig:

e Besucherzahl,

o OPNV-Affinitét der Besucher,

e Herkunft der Besucher (lokal/ regional/ Gberregional),

e Zielgruppenausrichtung der Veranstaltung,
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e Zeitpunkt des Beforderungsbedarfes (punktuell zu Beginn und Ende der Veran-
staltung oder zeitlich verteilt).

Die Hauptveranstaltungsorte Messe/ Grughalle, Zollverein und Stadion Essen sind
(mit fuBlaufiger Anbindung) an das Stadtbahn- und StraBenbahnsystem angebun-
den. Dadurch sind giinstige Voraussetzungen filir die Abwicklung eines erhdhten
Fahrgastaufkommens zu Veranstaltungen vorhanden.

Problematisch ist die eingeschrankte Leistungsfahigkeit des zentralen Tunnels im
StraBenbahnnetz. Vor diesem Hintergrund kommt der Realisierung der Bahnhofs-
tangente auch fir die Abwicklung von GroBveranstaltungen eine hohe Bedeutung
zu. Von den Standorten Zollverein und Stadion kénnen die ,Verstarkerbahnen™ mit
der Bahnhofstangente, insbesondere bei Veranstaltungen mit regionaler und lber-
regionaler Ausrichtung, unmittelbar die Nordseite des Hauptbahnhofes anfahren
und der unterirdische Bereich des Hauptbahnhofes bzgl. der betrieblichen Abwick-
lung und der Flihrung der Fahrgaststréme entlastet werden.

Um eine verlassliche Planbarkeit und Finanzierbarkeit von Veranstaltungsverkehren
erreichen zu kénnen, sollten zukinftig Veranstaltung mit Gber 5.000 Besuchern pro
Tag nur mit der Verpflichtung eines Kombitickets genehmigt werden.

Die konkreten Regularien zur Bestellung, Durchfiihrung und Finanzierung von Ver-
anstaltungsverkehren sind in den 6DA-Unterlagen festzulegen.
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8 Integriertes Gesamtnetz ,,Stadtverkehr
Essen"

8.1 Festlegungen

Der Aufgabentrager Stadt Essen ist verantwortlich fiir die Sicherstellung einer aus-
reichenden Bedienung der Bevélkerung mit OPNV unter Beachtung der gegebenen
finanziellen Méglichkeiten. Dabei praferiert er ein fiir den Fahrgast attraktives, ab-
gestimmtes Leistungsangebot ,aus einem Guss", das sich in einem zusammenhan-
genden Verkehrsnetz aus Stadtbahn-, StraBenbahn- und Bus-Leistungen widerspie-
gelt. Wichtig sind der Stadt Essen dabei Aspekte der Integration, die den Zugang
zum OPNV fiir die Kunden méglichst einfach werden lassen. Dieses zusammenhé&n-
gende Verkehrsnetz wird in Tabelle 62 definiert.

In den Kapiteln 8.2 und 8.3 wird erldutert, worin die Zusammenhange der Verkehre
bestehen, die zu dem Gesamtnetz , Stadtverkehr Essen™ zusammengefasst worden
sind. Im Interesse des Erhalts dieser Zusammenhange beabsichtigt die Stadt Essen
die Vergabe des Gesamtnetzes ,Stadtverkehr Essen" als eine Gesamtleistung

i. S. d. § 8a Absatz 2 Satz 4 PBefG.
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Tabelle 62: Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen"

Betriebszweig Linien

Stadtbahn U11®, U17 und U18®

StraBenbahn 101, 103, 104®@, 105, 106, 1070, 108 und 109

Bus SB15, 130@, 140, 1410, 142, 143®, 144, 145, 146,

151®, 154/ 155, 159, 160/ 161, 162, 164/ 184, 166,
1696, 170, 172, 173, 174, T175, 177, 180, 183, 185®,
186, 193, 1940, 196, 3480®, 363/ AST63®

Bus (neue Linien entsprechend
NVP-Konzept; siehe Kapitel 9.2.1)

153 (Konzept Kupferdreh), 182/ 192 (Ortsbus Werden)
und 191 (Ruhrlandklinik)

Bus (Linien, die im Status Quo zum
Gesamtnetz gehéren und klnftig
entsprechend NVP eingestellt
werden; siehe Kapitel 9.2.1)

SB14, 147, 167, 176, 181 (SeeLinie)

NachtNetz

NE1, NE2, NE3, NE4, NE5, NE6, NE7, NES8®, NE9, NE10,
NE11@®, NE12, NE13 Essen, NE14, NE15, NE16

T1.1,T1.2,T2.1, T3.1, T4.1, T5.1, T6.1, T6.2, T6.3,

T7.1,T7.2,T8.1, T8.2, T10.1, T10.2, T11.1, T11.2,
T11.3, T12.1, T15.1

@ | Gemeinschaftslinie der von der Stadt Essen und von der Stadt Gelsenkirchen fir das jeweilige
~Gesamtnetz" beauftragten Verkehrsunternehmen

@ | Gemeinschaftslinie der von der Stadt Essen und von der Stadt Milheim a. d. R. fiir das jeweilige
~Gesamtnetz" beauftragten Verkehrsunternehmen

® | Gemeinschaftslinie der vom Ennepe-Ruhr-Kreis und von der Stadt Essen fiir das jeweilige
~Gesamtnetz" beauftragten Verkehrsunternehmen

@ | Gemeinschaftslinie der von der Stadt Essen und von der Stadt Oberhausen fir das jeweilige
~Gesamtnetz" beauftragten Verkehrsunternehmen

® | Gemeinschaftslinie der von der Stadt Essen und von der Stadt Disseldorf fir das jeweilige
~Gesamtnetz" beauftragten Verkehrsunternehmen

beauftragten Verkehrsunternehmen

® | Gemeinschaftslinie der von der Stadt Bochum und von der Stadt Essen flr das jeweilige ,Gesamtnetz"
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8.2 Verkehrliche Integration

Im Stadtgebiet Essen bestehen komplexe Mobilitatsstrukturen sowohl mit groBrau-
miger Ausrichtung der Mobilitat als auch mit kleinrdumigen Verflechtungen (siehe
Kapitel 1). Die Mobilitat der Essener Bevdlkerung ist gepragt durch 80 % Binnen-
verkehr,

e von dem 8 % auf das Stadtzentrum orientiert ist und dort ihre Quelle bzw. ihr
Ziel haben,

e und weitere 59 % an Verkehr, der ausschlieBlich im jeweiligen Stadtbezirk statt-
findet,

e und weitere 33 % der Mobilitat, die zwischen den Stadtbezirken orientiert ist.

Diesen vielfaltigen Mobilitatsstrukturen kann das OPNV-System, im Kontext mit der
Zielsetzung einer optimalen Marktausschépfung, am besten in einem integrierten
Gesamtnetz mit Betrieb und Planung durch ein Verkehrsunternehmen gerecht wer-
den.

Das Gesamtnetz ,Stadtverkehr Essen™ besteht aus einem integrierten Netz mit den
drei Betriebszweigen Stadtbahn, StraBenbahn und Bus. Die drei Betriebszweige
stehen nicht in Konkurrenz zueinander, sondern bilden ein integriertes, aufeinander
abgestimmtes Gesamtsystem:

e Die Stadt- und StraBenbahnlinien ibernehmen wichtige Verbindungsfunktionen
innerhalb des Stadtgebietes.

e Die Hauptbuslinien vervollstéandigen auf (eigentlich straBenbahnwiirdigen) Ach-
sen?®! das kommunale Schienensystem in radialer (z. B. Linien 145, 146 und
154/ 155) und tangentialer (z. B., 160/ 161 und 170) Ausrichtung. Die tangen-
tialen Linien verknipfen in der Netzstruktur wirkungsvoll die Achsen des Stadt-
und StraBenbahnsystems.

e Die Buslinien ergédnzen das Stadt- und StraBenbahnnetz. Sie wirken vielfaltig als
Zubringer zu Stadtbahn- und StraBBenbahnlinien, wie bspw.

o die Linie 142 von Kettwig zum Umsteigepunkt Messe-West-Sid/ Gruga
(U11),

o die Linie 169 aus Werden/ Heidhausen zum Umsteigepunkt Bredeney (Linien
107 und 108) und zum Umsteigepunkt Margarethenhéhe (U17),

o die Linien 173 und 183 in Katernberg zur Umsteigehaltestelle ,Katernberger
Markt (Linie 107),

o die Linien 162/ 172, 173 und 183 in Altenessen zum Umsteigepunkt ,Karls-
platz" (U1l und U17)

o oder die Linien 164/ 184 zum Umsteigepunkt Steele S (StraBenbahnlinien
103 und 109).

201 zum Vergleich: siehe Fahrgastzahlen der nachfragestérksten Linien in Abbildung 23
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e In den Nachtstunden werden die Stadt- und StraBenbahnlinien vollstandig von
den Linien des NachtNetzes mit Bus ersetzt.

Die Verkehrsleistungen mit den verschiedenen Verkehrstragern erganzen sich ge-
genseitig, es bestehen intensive wechselseitige Abhéngigkeiten. Anderungen im
Schienensystem haben i. d. R. Anpassungen im Busnetz zur Folge.

Durch einen Betreiber kénnen in diesem komplexen Netz die Verknipfungen und
Anschlisse betriebszweiglibergreifend optimal geplant und im Betrieb mit den In-
strumenten der Anschlusssicherung (einheitliches RBL-System) gewahrleistet wer-
den.

8.3 Integrierte Dienstleistungen

Zur Integration der Verkehrsbedienung gehort auch die Verfligbarkeit eines ge-
samthaften Vertriebs- und Fahrgastinformationssystems. Bei einem ,Betrieb aus
einer Hand" kdnnen diese Dienstleistungen im Bereich ,Vertrieb, Fahrgastinformati-
on und Kundenservice" dem Fahrgast wiedererkennbar in einer gleichen Qualitat
und in einer einheitlichen Struktur tbergreifend fir alle drei Betriebszweige erb-
racht werden.

Dies betrifft bspw.

e Fahrgastinformation/ Kommunikation,

e Dynamische Fahrgastinformation (Bereitstellung von Echtzeitdaten),
e Beschwerdemanagement,

e telefonische Auskunft,

e Verkehrsmeldungen tiber Homepage/ App,

e Kundenzentrum,

e \Vertriebswege und Vertriebsstellen,

e Serviceleistungen (z. B. Begleitservice),

e Garantieleistungen,

e Mobilitatsberatung.

Die Fahrgaste haben somit flr ihre Belange nur einen Ansprechpartner.

Im Falle von Stérungen und Notfallen kénnen durch ein zentrales Verkehrsunter-
nehmen Ubergreifende Konzepte des Stérungsmanagements zur Anwendung kom-
men, es kann wirksamer und schneller reagiert werden (z. B. Schienenersatzver-
kehre).
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Der Betrieb durch ein Verkehrsunternehmen gewahrleistet eine Maximierung der
Kundennahe durch

e eindeutige Ansprechpartner (Beschwerdemanagement, Kundenzentren usw.),

zeitnahe Problemldsung (Stérungsmanagement),

Vermeidung widerspruchlicher Auskinfte, Seite | 261

Sicherung einer einheitlichen Qualitat

und Vermarktung eines Gesamtproduktes.

8.4 Okonomische Griinde

Neben Aspekten der verkehrlichen Integration gibt es fiir die Zusammenfassungen
der in der Tabelle 62 aufgefiihrten Verkehre zu einem Gesamtnetz auch 6konomi-
sche Griinde. Mit der Durchfiihrung des Gesamtnetzes ,, Stadtverkehr Essen™ durch
einen Betreiber kdnnen umfangreiche Synergieeffekte genutzt werden.

e Fir alle drei Betriebszweige kann eine gemeinsame Leitstelle genutzt werden.

e Die Kundenzentren sind Ubergreifend fiir alle Betriebszweige im Stadtverkehr
zustandig.

e Die vorhandenen betrieblichen Einrichtungen des Stadtbahn- und StraBenbahn-
betriebs kdnnen beim Betrieb ,aus einer Hand" kostengiinstig gemeinsam ge-
nutzt werden. Zu diesen Einrichtungen zahlen zum Beispiel systemrelevante
Einrichtungen wie der Betriebshof und die StraBenbahnhauptwerkstatt Schweri-
ner StraBe sowie die gemeinsame Fahrschule.

e Alle Personale fiir Stadtbahn, StraBenbahn und Bus (im Fahrdienst, in der In-
standhaltung und in der Betriebsliberwachung) sowie die Infrastrukturanlagen
und Fahrzeuge unterliegen zur Sicherstellung eines ordnungsgemafBen Betriebes
und der Gewéhrleistung der Verkehrssicherheit der Uberwachung durch einen
gemeinsamen Betriebsleiter?’?. Die notwendigen Regelungen und Anweisungen
sollen aus Sicht des Aufgabentragers unter dem Gesichtspunkt des 6ffentlichen
Verkehrsinteresses einheitlich flir alle drei Betriebszweige durch einen Betriebs-
leiter getroffen werden.

e Bei nur einem Betreiber kann eine optimierte Betriebsplanung sichergestellt
werden. Das Fahrpersonal im kommunalen Schienenverkehr kann wechselweise
im Stadtbahn- und StraBenbahnverkehr eingesetzt werden. Dadurch ist eine
flexible Dienstzuteilung mit einem Minimum an Bereitschaften méglich. Weiter-
hin kénnen auch Fahrer aus den Betriebszweigen Stadtbahn und StraBenbahn
im Busbereich Dienste Gbernehmen. Aktuell werden ca. 30 Fahrer als sog.
~Doppelpatentfahrer® auch im Busbereich eingesetzt.

202 Betriebsleiter gemaB der ,Verordnung lber den Bau und Betrieb der StraBenbahnen®
(StraBenbahn Bau- und Betriebsordnung BOStrab) und gemaB ,Verordnung Uber den
Betrieb von Kraftfahrunternehmen im Personenverkehr" (BOKraft).
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e Bei der Personalvorhaltung in der technischen Instandhaltung, in der Leitstelle,
in der operativen Planung, im IT-Service, im Beschwerdemanagement und beim
Qualitdtsmanagement sind entsprechende Synergieeffekte bei Betriebsdurchfih-
rung durch nur einen Betreiber generierbar.

e Bei Abweichungen bzw. Stérungen im Betrieb des kommunalen Schienennetzes
kénnen im Falle eines flr Bus und Schiene verantwortlichen Betreibers kurzfris-
tig Schienenersatzverkehre mit Bussen eingerichtet werden.

Es liegt auf der Hand, dass durch die dargelegten umfangreichen Synergien Kos-
tenvorteile erzielt werden kdénnen. Beispielsweise sind keine Einheiten nétig, die -
bei Betrieb des Gesamtnetzes , Stadtverkehr Essen" durch mehrere Unternehmen -
von jedem Betreiber einzeln vorgehalten werden missten (z. B. Kundenzentrum,
Leitstelle, Vertrieb).

Zudem kann mit der Erbringung des Gesamtnetzes ,Stadtverkehr Essen" durch ei-
nen Betreiber der administrative Aufwand des Aufgabentragers fir die Durchfiih-
rung der beabsichtigten Vergabe Uber dieses Gesamtnetz und fir die Steuerung der
Verkehrserbringung wahrend der 6DA-Laufzeit minimiert werden.

Die in Kapitel 8.2 beschriebenen verkehrlichen Funktionen der verschiedenen Ver-
kehre im Gesamtnetz , Stadtverkehr Essen" erfordern eine umfangreiche Koordina-
tion und Steuerung, die in der jetzigen Verwaltungsorganisation nicht von der Stadt
Essen erbracht werden kann. Der Aufgabentrager miisste im Falle der Betriebs-
durchflihrung des ,Stadtverkehrs Essen™ durch mehrere Betreiber zusadtzliche Res-
sourcen schaffen, welche neben der libergreifenden Planung auch die Koordinierung
der Tatigkeit der Betreiber sicherstellen muisste.

Weiterhin ermdglicht der Betrieb aus einer Hand den wirtschaftlichen Querausgleich
zwischen ertragsschwachen Linien und ertragsstarken Linien. Dariber hinaus er-
wartet sich der Aufgabentrager durch ein Angebot aus einem Guss eine Steigerung
der Fahrgastzufriedenheit, der Nachfrage und daraus folgend der Fahrgeldeinnah-
men.
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9 MaBnahmen- und Realisierungskonzept

9.1 Entwicklung des Stadtbahn- und StraBenbahnnet-
zes

Im Stadtbahnnetz ist in der Geltungsdauer des NVP keine Netzverdnderung vorge-
sehen.

Die geplante Netzentwicklung im StraBenbahnnetz ist von verschiedenen infrastruk-
turellen Voraussetzungen (insbesondere Umbau der U-Bahnhdéfe auf der Stdstrecke
und Realisierung der Bahnhofstangente) abhangig, die in der Abfolge ihrer Realisie-
rung ein Stufenkonzept mit drei verschieden Netzkonzepten fiihren (siehe Abbil-
dung 98).

Liniennetz bis zur Fertigstellung Sidstrecke

Netz aktuelles Liniennetz ab Fahrplanwechsel 06/2015
2017 + Linie 108 Bredeney - Altenessen und Ringlinie 101/ 106
Linie 107 Niederflur Essen Hbf — Gelsenkirchen Hbf

Liniennetz nach Umbau Sidstrecke, bis zur Fertigstellung
der Bahnhofstangente

Umsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit im
Schienennetz (Voraussetzung: Lieferung NF-Bahnen)

Liniennetz wie vor Fahrplanwechsel 06/ 2015

durchgangige KulturLinie 107,
Verstarkung Katernberg — Essen Hbf*

Liniennetz nach Fertigstellung der Bahnhofstangente
und III. BA Berthold-Beitz-Boulevard

Linie 105 Steele - Frintrop Uber Bahnhofstangente
Linie 107 Abschnitt Katernberg - E-Hbf im 5-Minuten-Takt*

* Voraussetzung: Errichtung einer Endstelle mit mind. zwei Stellpldtzen nérdlich Katernberg-Zentrum

Abbildung 98: Realisierungsstufen der Entwicklung des StraBenbahnnetzes

9.1.1 Liniennetz 2017+

Das Liniennetz 2017+ entspricht dem aktuellen Stadtbahn- und StraBenbahnnetz.
Dieses bleibt bis zum Umbau der Siidstrecke (siehe Kapitel 7.2.1) bestehen.
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9.1.2 Liniennetz 2022+

Vorrausetzung flir den Betrieb des Stadtbahn- und StraBenbahnnetzes nach dem
Jahr 2020 ist

e die Realisierung des Umbaus der Sidstrecke mit geteilten Bahnsteigen
und die Beschaffung von weiteren Niederflurbahnen.

Im Kontext mit der in 2022 geplanten Auslieferung der NiederflurstraBenbahnen
NF 4 muss somit der Umbau der Sidstrecke zwingend in 2022 abgeschlossen sein.

Mit der Variante wird der Einsatz von NiederflurstraBenbahnen im Gesamtsystem
ermadglicht. Diese ermdglicht somit auch wieder einen ganztagig durchgangigen
(umsteigefreien) Betrieb der ,KulturLinie™ 107.

Im Stadtbahnnetz sind ggl. dem Status Quo keine Veranderungen im Netz und im
Betriebskonzept vorgesehen. Ggf. werden im Zusammenhang mit Nachfrageveran-
derungen kleinere Anpassungen hinsichtlich einer Verschiebung des Beginns oder
des Endes von Verkehrszeiten und den zugehdrigen Takten erforderlich.

Die Linie 104 Mllheim a. d. R., Hauptfriedhof - Essen, Abzweig AktienstraBe wird
nachfolgend nicht dargestellt, da die Entscheidung zum Bedienungskonzept dieser
Linie in der Planungshoheit der Stadt Milheim a. d. R. liegt. Die Linienfihrung der
Linie 104 im Stadtgebiet Essen ist bis zur Haltestelle Abzweig AktienstraBe be-
grenzt.
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Tabelle 63: Stadtbahn- und StraBenbahnlinien im ,Liniennetz 2022+"

Linien- Verlauf Bedienung Montag - Freitag

nummer HVZIund | NvZI NVZ II

HVZ 11

Uil Gelsenkirchen, Buerer StraBe - Berliner 10 10 15
Platz — Hauptbahnhof - Messe-West-

Gruga

uiz Karlsplatz - Berliner Platz — Essen Hbf. 10 10 15
- Holsterhauser Platz -

Margarethenhdhe
Abschnitt Karlsplatz - Berliner Platz 10 10 15

(ab 06:30 Uhr) (bis 20:00 Uhr)
Abschnitt Berliner Platz - Essen Hbf. - 10 10 15
Holsterhauser Platz - Margarethenhdhe

uis Berliner Platz — Essen Hbf. — Miilheim 10 10 15
Hbf.

101 Bredeney - Essen Hbf. 10 - -
Essen Hbf. - HelenenstraBe - 10 10 15
Bergeborbeck - Borbeck Germaniaplatz

103 Steele - Essen Hbf. - HelenenstraBe - 10 10 15
Fliegenbusch - Borbeck - Dellwig

105 Rellinghausen - Essen Hbf. - 10 10 15
HelenenstraBe - Fliegenbusch - Frintrop
e Abschnitt Rathaus Essen - Frintop Verdichter an

Schultagen in
HVZ I

106 Altenessen - Essen Hbf. - 10 10 15
Rittenscheider Stern - Holsterhauser
Platz - HelenstraBe - Bergeborbeck

107 Abschnitt Bredeney - Essen Hbf. 10 10 10
Abschnitt Essen Hbf. - HanielstraBe?®? 5 10 10
Abschnitt HanielstraBe - Gelsenkirchen 20 20 30
Hbf.

109 Abschnitt Steele - HollestraBe 10 - -
Abschnitt HollestraBe (NVZ II ab Essen 10 10 15
Hbf.) - Rathaus Essen -Berthold-Beitz-

Boulevard I. BA - Frohnhauser StraB3e -
Frohnhausen

203

Ausbau Haltestelle als Endstelle mit mind. zwei Stellplatzen erforderlich
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Stand: 08.02.2016
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Abbildung 99: Stadtbahn- und StraBenbahnnetz ,Liniennetz 2022+"
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9.1.3 Liniennetz 2025+

Das ,Liniennetz 2025+" erfordert als infrastrukturelle Voraussetzung die Realisie-

rung der ,Bahnhofstangente" (inkl. 3. Bauabschnitt Berthold-Beitz-Boulevard). Die-

se Erganzung des StraBenbahnnetzes ermdglicht die Herausnahme einer Linie aus

dem Tunnel zwischen Hauptbahnhof und Rathaus Essen und damit im Kontext die Seite | 267
Verdichtung der hochbelasteten Linien 107 zwischen Hauptbahnhof und Stadtgren-

ze Gelsenkirchen auf einen ganztagigen 5-Minuten-Takt. Erforderlich ist dafur eine

leistungsfahige Endstelle nérdlich der Haltestelle ,, Katernberger Markt".

Die Realisierung der Zielvariante ist aus heutiger Sicht frithestens ab 2025 zu er-
warten, da flr die Umsetzung erst die erforderlichen Planungen erarbeitet, die
Standardisierte Bewertung erstellt, das Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt und
die Férderung abgeklart werden muss.

Die Zielvariante erfordert ggi. der Zwischenvariante Veranderungen in der Linien-
bildung, die jedoch kommunizierbar sein dirften.

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult — Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Stand 08.02.2016
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Abbildung 100: Stadtbahn- und StraBenbahnnetz ,Liniennetz 2025+"

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiro Helmert - Prof. Volker Stélting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Tabelle 64: Stadtbahn- und StraBenbahnlinien im ,Liniennetz 2025+"
Linien- Verlauf Bedienung Montag - Freitag
nummer HVZIund | NVZI NVZ II
HVZ 11
Uil Gelsenkirchen, Buerer StraBe - Berliner 10 10 15
Platz - Essen Hbf. - Messe-West-Gruga
uiz Karlsplatz — Berliner Platz — Essen Hbf. 10 10 15
- Holsterhauser Platz -
Margarethenhohe
Abschnitt Karlsplatz - Berliner Platz 10 10 15
(ab 06:30 (bis 20:00
uhr) uhr)
u1s Berliner Platz — Essen Hbf. — Milheim 10 10 15
Hbf.
101 Rellinghausen - Essen Hbf. - 10 10 15
HelenenstraBe - Bergeborbeck -
Borbeck Germaniaplatz
103 Abschnitt Essen Hbf. — HelenenstraBe - 10 10 15
Fliegenbusch - Borbeck - Dellwig
Abschnitt Bredeney - Essen Hbf. 10 - -
105 Steele - HollestraBe — Essen Hbf. - 10 10 15
Bahnhofstangente - Berthold-Beitz-
Boulevard I. BA - HelenenstraBe -
Fliegenbusch - Frintrop2®*
e Abschnitt Rathaus Essen - Frintrop Verdichter an
Schultagen in
HVZ I
106 Altenessen - Essen Hbf. - 10 10 15
Rittenscheider Stern - Holsterhauser
Platz - HelenenstraBBe — Bergeborbeck
107 Abschnitt Bredeney - Essen Hbf. 10 10 10
Abschnitt Essen Hbf. — HanielstraBe?°® 5 5 10
Abschnitt HanielstraBe - Gelsenkirchen 20 20 30
Hbf. ganztagig
109 Abschnitt Steele - HollestraBe 10 - -
Abschnitt HollestraBe (NVZ II ab 10 10 15
Hauptbahnhof) - Rathaus Essen -
Berthold-Beitz-Boulevard I. BA -
Frohnhauser Stra8e - Frohnhausen

204

Frintrop im 10-Minuten-Takt.

205

Bildung einer langlaufenden Durchmesserlinie im ganztagigen Betrieb von Steele bis

Ausbau Haltestelle als Endstelle mit mind. zwei Stellplatzen erforderlich
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Tabelle 65: Grundtakte im Stadtbahn- und StraBenbahnsystem zu den Verkehrszeiten

Verkehrstag |Verkehrszeit Abk. Betriebszeitfenster* Grundtakt
Mo- Fr Nachtverkehrszeit Navz I 00:00 - 02:00 keine Bedienung
Schwachverkehrszeit SVZ1 04:00 - 06:00 20
Hauptverkehrszeit HVZ 1 06:00 - 09:00 10
Normalverkehrszeit NVZ 1 09:00 - 13:00 10
Hauptverkehrszeit HVZ II 13:00 - 19:00 10
Normalverkehrszeit NVZ 11 19:00 - 21:30 15
Schwachverkehrszeit SVzZ 11 21:30 - 23:00 30
Nachtverkehrszeit Navz II 23:00 - 24:00 keine Bedienung
Sa Nachtverkehrszeit Navz I 00:00 - 07:00 keine Bedienung
Schwachverkehrszeit SVZ1 07:00 - 08:00 30
Normalverkehrszeit NVZ 1 08:00 - 21:00 15
Schwachverkehrszeit SVz 1II 21:00 - 23:00 30
Nachtverkehrszeit NaVvz II 23:00 - 24:00 keine Bedienung
So/ FT Nachtverkehrszeit Navz I 00:00 - 08:00 keine Bedienung
Schwachverkehrszeit SVZ1 08:00 - 21:00 15
21:00 - 23:00 30
Nachtverkehrszeit NaVvz II 23:00 - 24:00 keine Bedienung

* Zeitfenster fir Bedienung im Stadtbahn- und StraBenbahnsystem
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9.2 Kurzfristige MaBnahmen (Zeithorizont 2020+)
9.2.1 Handlungsfeld ,,Netz und Angebot™

Im Bereich Bedienungsangebot wird eine Differenzierung der MaBnahmen in Basis-
MaBnahmen und Plus-MaBnahmen vorgesehen. Der Zeithorizont ,2020+" steht im
Kontext mit dem Beginn des 6DA, d. h. die MaBnahmen sollen vor bzw. mit Beginn
des 6DA ab 2020 realisiert werden.

Basis- Plus-
ELELINGE MaBnahme

. Basieren auf Erweiterung der
Zielvariante B e Grundausrichtung

der Zielvariante B

Ausgerichtet auf

e eine Erhéhung des
Modal-Split-Anteils

Abbildung 101: Differenzierung der MaBnahmen

9.2.1.1 Stadtbahn- und StraBenbahnnetz

Basis-MaBBnahmen

Das Netz und Angebot im kommunalen Schienennetz bis zum Zeithorizont 2020
entspricht dem ,Liniennetz 2017+" (siehe Kapitel 9.1.1). Der 10-Minuten-Takt soll
auf allen StraBenbahnlinien (Ausnahme Linie 104) bis gegen 20 Uhr ausgedehnt
werden.

Am Samstag sind punktuelle Angebotsverbesserungen als Reaktion auf verdndertes
Mobilitatsverhalten vorgesehen.
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Tabelle 66: Basis-MaBnahmen im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz (Zeithorizont 2020+)

Taktverdichtung auf 7,5-Minuten-Takt bis
Haltestelle HanielstraBe im Zeitfenster
ca. 11 - 18 Uhr

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung

1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag

1.1 StraBenbahn (Ausnahme Linie 104)
Ausdehnung 10-Minuten-Takt bis gegen 20 e Reaktion auf verandertes
uhr Mobilitatsverhalten

2 Angebotsverbesserungen Samstag

2.1 Linie 103
Bedienung des Abschnittes — HollestraBe - e Reaktion auf verandertes
Steele im Zeitfenster ca. 11 - 18 Uhr Einkaufsverhalten am Samstag
(Uberlagerung mit der Linie 109 zum 7,5-
Minuten-Takt)

2.2 Linie 107

e Reaktion auf verandertes
Einkaufsverhalten am Samstag

Plus-MaBnahmen

Die vorgesehenen Plus-MaBnahmen erfordern eine zusatzliche Finanzierung. Die
Entscheidung erfolgt jeweils vor der Umsetzung. Durch das beauftragte Verkehrs-
unternehmen werden die Machbarkeitsprifung und die Kostenermittlung durchge-

fihrt.

Tabelle 67: Plus-MaBnahmen im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz (Zeithorizont 2020+)

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung
1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag
P1.1 | Steeler Strecke in HVZ II bis 19 Uhr im e Reaktion auf verandertes
5-Minuten-Takt Mobilitatsverhalten (Verlagerung
von Mobilitat in frihen Abend)
2 Angebotsverbesserungen im Abend- und Nachtverkehr
P2.1 |Verlangerung des 15-Minuten-Taktes auf e Verbesserung des Abendverkehrs
Stadtbahn- und StraBenbahnlinien (ohne Linie auf ,groBstadtisches Niveau®
104) bis ca. 22:30 Uhr  Erfiillung der Bedienungsstan-
dards (siehe Kapitel 3.2.3 und
4.1.2)
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9.2.1.2 Busnetz

BasismaBnahmen
Im Busnetz sollen bis 2020 MaBnahmen

e zur Erhéhung der Fahrgastkapazitaten, die gleichzeitig auch der Konsolidierung
des Modal-Split-Anteils dienen,

e und zum Abbau von unwirtschaftlichen Angeboten (EinsparmaBnahmen zum
Freimachen von Ressourcen fiir Verbesserungen an anderer Stelle)

umgesetzt werden.

Nicht unmittelbar diesen zwei Teilhandlungsfeldern ist die Neuordnung des ehema-
ligen Spurbus-Systems zuzuordnen (siehe Tabelle 68). Diese MaBnahme dient der
Reduzierung der Linienldngen im Busnetz, die nur mit den Sonderfahrzeugen mit
Spurbusrollen zu befahren sind.

Ggi. den MaBnahmen der Zielvariante B wurden folgende Anderungen vorgenom-
men:

e Linie SB15: ganztags im 10-Minuten-Takt (Zielvariante B: Ausdinnung auf 20-
Minuten-Takt in NVZ I (9 - 13 Uhr)),

e Linie 142: Verlangerung des 10-Minuten-Taktes morgens Fahrtrichtung Messe
bis 9 Uhr (Zielvariante B: bis 8:30 Uhr),

e Linie 166: durchgangige Bedienung der Linie (Zielvariante B: Einstellung des
Linienabschnittes zwischen Rathaus Essen und Steele sowie Verlegung nach
Kray),

e Linie 170:

o Abschnitt Borbeck - Kray: 5-Minuten-Takt HVZ I/ HVZ II und 10-Minuten-
Takt NVZ (Zielvariante B: durchgangig 7,5-Minuten-Takt),

o Abschnitt: Kray — Steele 10-Minuten-Takt HVZ I/ HVZ II und 20-Min.-Takt
NVZ (Zielvariante B: durchgangig 15-Minuten-Takt),

e Ortsbus Werden: Bedienung im 20-Minuten-Takt in HVZ
(Zielvariante B: 30-Minuten-Takt),

e Nichteinstellung der Linie 193 zum Versorgungsamt,
e Beibehaltung der Andienung der Ruhrlandklinik (bedarfsgerechter Fahrplan),

e NachtNetz: letzte Fahrt Sonntag bis Freitag 1:30 Uhr (Zielvariante B: letzte Fahrt
0:30 Uhr),

e TagNetz: Beginn am Sonntag um ca. 8 Uhr (Zielvariante B: ca. 9 Uhr).
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Tabelle 68: Basis-MaBnahmen im Busnetz (Zeithorizont 2020+)

e Hauptlinie 146: Wackenberg - Kray Nord
Bf. - Essen Hbf,

 Verstérkerlinie 146K2%: Kray Nord Bf. -
Essen Hbf. (sichert 10-Minuten-Takt
zwischen Kray Nord Bf. und Essen Hbf.)

e zusatzliche Verstarkerfahrten 146K in
Lastrichtung morgens/ nachmittags an
Schultagen (sorgt fiir 5-Minuten-Takt im
Abschnitt Kray Nord Bf. — Essen Hbf. in
jeweiliger Lastrichtung)

e Verlangerung der Linie 144 von Kray Nord
Bf. zur GrimbergstraBe

e Einstellung der Linie 147 (Ersatz durch Linie
146 (neu nur im Abschnitt Essen Hbf. -
Kray Nord Bf.) und durch Linie 144 (neu im
Abschnitt Kray Nord Bf. — GrimbergstraBe))

Hinweis:

Im Unterschied zur Zielvariante B kein

durchgangiger 5-Minuten-Takt in HVZ I und

HVZ II zwischen Kray Nord Bf. — Essen Hbf.,

da die Linie 166 zwischen Steele und Rathaus

Essen erhalten bleibt.

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung
1 Neuordnung des ehemaligen Spurbusnetzes
1.1 Achse Kray

e Verminderung des mit
Spurbussen zu fahrenden
Streckenanteils im Busnetz
(Erhéhung der Wirtschaftlichkeit)
durch Einkilrzung der Linie 146

e Bedienung des Abschnittes
Grimberger StraBe mit Linie 144
und zusatzliches Umsteigen in
Kray ist zumutbar, da dieser
Abschnitt eine vergleichsweise
geringe Nachfrage aufweist (570
Fahrgaste pro Tag)

206

Abkirzung ,K": Kurzldufer
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1.2

Achse Heisingen

e Hauptlinie 145: Heisingen - Essen Hbf. - ¢ MaBnahme steht im Zusammen-
Rathaus Essen - Erbach hang mit MaBnahme 1.1

o Verstarkerlinie 145K: Heisingen - (Verminderung des mit
Innenstadt (Linien 145 und 145K ergeben Spurbussen zu fahrenden
10-Minuten-Takt im Abschnitt Heisingen - Streckenanteils im Busnetz)
Innenstadt mit Gelenkbussen)

e zusatzliche Verstérkerfahrten 145K in
Lastrichtung morgens/ nachmittags an
Schultagen (sorgt fiir 5-Minuten-Takt in der
Relation Heisingen - Innenstadt)

e Einstellung SB14 Heisingen — Essen Hbf.
(siehe MaBnahmne 5.1.1; Ersatz durch Linie
145K)

e Einstellung Linie 146 im Abschnitt Heisingen
- Essen Hbf (Ersatz durch Linie 145K)

Erhohung der Fahrgastkapazitiaten im Busnetz

Taktverdichtung auf der Linie 170 Montag

bis Freitag: e Erhohung der Marktausschépfung

e Streckenabschnitt Borbeck - Kray: (10-Minuten-Takt und dichter
5-Minuten-Takt HVZ I/ HVZ II und 10- fihrt erfahrungsgemaB zu
Minuten-Takt NVZ héherer Nutzungsintenistat im

o Streckenabschnitt Kray - Steele: Bedienungsgebiet)

10-Minuten-Takt HVZ I/ HVZ II und 20-
Minuten-Takt NVZ

Hinweis:

Die Zielvariante B (siehe 7.1.2) sieht
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urspringlich einen durchgangigen 7,5-/ 15-
Minuten-Takt auf der Linie 170 vor. Bedingt
durch steigende Nachfrage und zunehmende
Uberlastung der Fahrzeuge auf der Linie 170
wird im NVP in der HVZ ein dichterer Takt (5-/
10-Minuten-Takt) vorgesehen. MaBnahme
fihrt ggil. Zielvariante B zu wesentlichen
Mehrleistungen.

e Ringlinie 182/ 192 in Werden, Fischlaken
und Heidhausen (ggf. Einsatz von
Minibussen) im 20-Minuten-Takt in HVZ und
NVZ 1

e Linie 180: neue Siidtangente mit
Verlangerung von Werden bis nach Kettwig
(heutiger Linienweg 190) im 20-Minuten-
Takt in HVZ und im 30-Minuten-Takt in
NVZ; Linienverlegung auf Direktweg Uber
die Heidhauser StraBe, Velberter StraBe und
BrickstraBe

e Modifikation der Linie 190, Ersatz durch
verlangerte Linie 180 im Abschnitt Werden
- Kettwig (Linie 191 neu: bedarfsgerechtes
Angebot vom Heidhauser Platz bis zur
Ruhrlandklinik; Einzelfahrten zur

2.2 Linie 160/ 161
e Verdichtung auf 10-Minuten-Takt in NVZ I Erhéhung der Marktausschépfung

in der NVZ 1
héhere Transparenz durch
tagesdurchgangigen 10-Minuten-
Takt

3 Stadtteilkonzepte

3.1 Ortsbuskonzept Werden

Stérkung des OPNV-Angebotes
im Ortsverkehr (Starkung
Nahmobilitat)
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Ortsbuskonzept Kupferdreh
e Linie 153: Neueinrichtung zwischen
Heisingen - Kuperdreh Bf. — Altersheim
(30-Minuten-Takt)
e Linie 141 (30-Minuten-Takt):
o neue Endstelle Kupferdreh Bf.
o ganztagige Fahrstrecke Uber Byfang

o Einstellung des Linienweges
Burgaltendorf - WaldschléBchen
wegen schwacher Nachfrage

o Einstellung des Streckenabschnittes
Kupferdreh Bf. - Heisingen (Ersatz
durch neue Linie 153)
e Linie 177:
o neuer Linienweg ab Kupferdreh Bf.
Uber Byfanger StraBe zur Endstelle
MarienbergstraBe

o Taktverdichtung zum Krankenhaus
Kupferdreh

Starkung des OPNV-Angebotes
im Ortsverkehr (Starkung
Nahmobilitat)

Schaffung einer langen
Sidtangente mit direkter
Linienfihrung ohne Schleifen

Einstellung Linie 176:
kontinuierlich gesunkene
Fahrgastnachfrage zwischen
Essen und Velbert (auch im
Schilerverkehr) und damit
einhergehender Rickgang der
Wirtschaftlichkeit
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o Einstellung Streckenabschnitt
Kupferdreh Bf. — Altersheim (Ersatz
durch neue Linie 153)

e Linie 155:
o heue Endstelle Kupferdreh Bf.

o Einstellung Streckenabschnitt
Kupferdreh Bf. — Marienbergstr.
(Ersatz durch Linie 177)

o Linie 176: Einstellung der Linie
zwischen Altersheim - Velbert
Nierenhof

Hattingen-Markische Str

e 15-Minuten-Takt im Abschnitt Borbeck -
Kray bis ca. 18 Uhr (Status Quo: bis
ca. 16 Uhr)

4q Angebotsverbesserungen Samstag
4.1 Linie 146/ 146K Essen Hbf. - Kray
e 7,5-Minuten-Takt zwischen Essen Hbf - e Reaktion auf verandertes
Kray Nord Bf. (Zeitfenster ca. 11 - 18 Uhr) Einkaufsverhalten am Samstag
4.2 Linie 170

e Reaktion auf verdndertes
Einkaufsverhalten am Samstag

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiro Helmert - Prof. Volker Stélting




Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

5 Angebotsanpassungen zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit
5.1 Einstellung von unzureichend genutzten Linien
5.1.1 |Linie SB14 Essen Hbf. - Heisingen
e vollstandige Einstellung (Ersatz durch 145; |e Einstellung der Linie wegen der
siehe MaBnahme 1.2) zu geringen Nachfrage
(ca. 200 Fahrgaste pro Tag)
5.1.2 |Linie 167 Steele S — Horst S
e vollstandige Einstellung e weitgehend Parallelverkehr zu
anderen Linien, nur drei
Haltestellen werden exklusiv
bedient (unter 100 Fahrgaste pro
Tag an diesen drei Haltestellen)
5.1.3 |Linie 181 SeeLinie
e vollstandige Einstellung e unsystematische Nachfrage, an
~hormalen™ Wochenenden bis zu
250 Fahrgaste pro Tag
5.2 Taktanpassungen
5.2.1 |Linie 140
e Taktanpassung samstags: ganztagig Freimachen von Ressourcen zur
30-Minuten-Takt Verbesserung des Angebotes an
(Staus Quo: 15-Minuten-Takt) anderer Stelle
5.2.2 |Linie 142:
e Mo-Frin HVZ II: 10-Min.-Takt nur bis ca. Freimachen von Ressourcen zur
18:30 Uhr (Status Quo: bis ca. 19:30 Uhr) |Verbesserung des Angebotes an
anderer Stelle
5.2.3 |Linie 166
e Samstag: ganztagig 30-Minuten-Takt Freimachen von Ressourcen zur
ca. 9 - 16 Uhr (Status Quo: 15-Minuten- Verbesserung des Angebotes an
Takt) anderer Stelle
5.2.4 |Linie 169

e Taktanpassung sonntags: ganztagig
30-Minuten-Takt auf Essener Stadtgebiet
(Status Quo: 15-Minuten-Takt)

Freimachen von Ressourcen zur
Verbesserung des Angebotes an
anderer Stelle
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Plus-MaBnahmen

Die vorgesehenen Plus-MaBnahmen stehen unter Finanzierungsvorbehalt.

Tabelle 69: Plus-MaBnahmen im Busnetz (Zeithorizont 2020+)

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung

1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag

P1.1 | zeitliche Verlangerung des 10-Minuten-Taktes |e Reaktion auf verdndertes

im Abendverkehr bei den Hauptbuslinien, die Mobilitatsverhalten
die Innenstadt tangieren (Linien 145, 146 und
154/ 155)

2 Angebotsverbesserungen Samstag und Sonntag

P2.1 |gleichmaBige Taktverdichtung am Samstag im |e Reaktion auf verédndertes

Zeitfenster 10 bis 18 Uhr Einkaufsverhalten am Samstag
3 Angebotsverbesserungen im Abend- und Nachtverkehr
P3.1. | Abendnetz: Verdichtung auf Hauptbuslinien e Verbesserung des Nachtverkehrs
bis 22:30 Uhr auf ,groBstadtisches Niveau"

9.2.2 Handlungsfeld , Infrastruktur"

Der Zeithorizont 2020 beinhaltet die relevanten MaBnahmen bis zum Beginn des
Offentlichen Dienstleistungsauftrages. Vor dem Hintergrund der fiir groBe Infra-
strukturprojekte langen Planungs- und Abstimmungszeitraume steht in diesem
Zeitraum neben der Realisierung der geplanten MaBnahmen die planerische Vorbe-
reitung der mittel- und langfristig erforderlichen MaBnahmen zur Ertlchtigung und
Modernisierung der Infrastruktur an.

Die InfrastrukturmaBnahmen werden in folgende Teilhandlungsfelder struktu-
riert:

Ertichtigung der Infrastruktur (Erhéhung Leistungsfahigkeit)
Schaffung der Barrierefreiheit an Haltestellen
Beschleunigungsprogramme

Fahrzeugbeschaffung

Fahrgastinformation, -sicherheit und -service

Betriebliche Information

N o A N

Multi- und Intermodale Verknlipfungspunkte
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9.2.2.1 Stadtbahn-/ StraBenbahn

MaBnahmen

Im Bereich ,Stadtbahn-/ StraBenbahn™ sind kurzfristig folgende Schwerpunktmaf-
nahmen vorgesehen:

e Umbau der U-Bahnhofe im Sidtunnel,

e Haltestellenausbau des sog. ,MaBnahmenpaketes 3 (2018/ 2019)",

e Hochristung vorhandener Seitenbahnsteige,

e Beginn der Beschaffung von Niederflurbahnen fiir die Siidstrecke?®”.

Tabelle 70: InfrastrukturmaBnahmen Stadtbahn-/ StraBenbahn (Zeithorizont 2020+)

Stern und MartinstraBe mit
geteilten Bahnsteigen
(Absenkung Bahnsteige auf
Niederflurniveau fir
StraBenbahn)

e U-Bahnhof FlorastraBe:
Aufschottung der Gleise auf
Niederflurniveau

barrierefreien OPNV-
Systems in Essen

Nr. MaBnahme Wirkung Trdger | Kosten

1 Ertiichtigung der Infrastruktur (Erh6hung Leistungsfahigkeit)

1.1 HanielstraBe (mit neuer Endstelle fir Ruhr- siehe 2.2
Kehrgleisanlage als Ersatz fiir die Verdichterfahrten der bahn
vorhandene Wendeschleife); Linie 107

2 Schaffung der Barrierefreiheit an Haltestellen

2.1 Umbau der U-Bahnhofe auf der Siidstrecke

2.1.1 |« Umbau der U-Bahnhofe ~Schlisselstelle™ zur Ruhr- 3,55 Mio. €

Philharmonie, Rittenscheider Schaffung eines bahn 208

207

208

Hinweis: Im Hinblick auf den flir 2022 geplanten Abschluss des Umbaus der Stdstrecke
muss die Auslieferung der NiederflurstraBenbahnen NF 4 bis 2022 abgeschlossen sein.

ohne Kosten flir Ersatzverkehre
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
2.2 Haltestellenausbau (MaBnahmenpaket 2 (2016/ 2017)
2.2.1 | Abzweig Katernberg Verbesserung fir 3.600 |Ruhr- 3,7 Mio. €/
Fahrgaste pro Tag bahn/ |2,0 Mio. €
Stadt
2.2.2 | DinnendahlstraBe Verbesserung fiir 2.100 | Ruhr- 2,7 Mio. €/
Fahrgaste pro Tag bahn/ 1,2 Mio. €
Stadt
2.2.3 | Klinikum (in Verbindung mit Verbesserung flir 2.600 | Ruhr- 3,5 Mio. €/
MaBnahme 2.4.1) Fahrgaste pro Tag bahn/ 1,0 Mio. €
Stadt
2.2.4 | Parkfriedhof Verbesserung flir 3.300 | Ruhr- 1,8 Mio. €/
Fahrgaste pro Tag bahn/ 1,2 Mio. €
Stadt
2.2.5 | Rathaus Rellinghausen Verbesserung flir 900 Ruhr- 2,2 Mio. €
Fahrgdste pro Tag bahn/ |0,7 Mio. €
Stadt
2.3 Haltestellenausbau (MaBnahmenpaket 3 (2018/ 2019)
2.3.1 | ErnestinenstraB3e Verbesserung fiir 3.600 | Ruhr-
Fahrgdste pro Tag bahn/
Stadt
2.3.2 | HanielstraBe (siehe MaBnahme 1.1) | Verbesserung fiir 1.100 | Ruhr-
Fahrgdste pro Tag bahn/
Stadt
2.3.3 | Katernberger Markt Verbesserung fir 2.700 | Ruhr-
Fahrgdste pro Tag bahn/
Stadt | summe:
2.3.4 | Rittenscheider Stern Verbesserung fiir 2.800 |Ruhr- 13,8 Mio. €
Fahrgdste pro Tag bahn/
Stadt
2.3.5 | WeserstraB3e Verbesserung ftr 1.100 | Ruhr-
Fahrgaste pro Tag bahn/
Stadt
2.3.6 | WorthstraBe Verbesserung fiir 3.600 | Ruhr-
Fahrgaste pro Tag bahn/
Stadt
2.4 Hochriistung vorhandener Seitenbahnsteige
2.4.1 | HerzogstraBe Verbesserung fir 2.900 |Ruhr-
Fahrgaste pro Tag bahn Summe:
2.4.2 |Essen Sid S Verbesserung fur 1.500 |Ruhr- 1,44 Mio. €
Fahrgdste pro Tag bahn
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
2.4.3 |Essen West S Verbesserung flir 3.600 | Ruhr-

Fahrgaste pro Tag bahn
2.4.4 | Philippusstift Verbesserung fir 1.800 | Ruhr-

Fahrgaste pro Tag bahn

2.5 Barrierefreier Haltestellenumbau (bisher nicht eingeplant)

2.5.1 |Holsterhauser Platz Verbesserung flir 950 Stadt/ |in2.1.3
(Umsetzung 2017 geplant); (in Fahrgaste pro Tag Ruhr- enthalten
Verbindung mit MaBnahme 2.1.3) bahn

2.5.2 | WertstraBe Verbesserung fiir 700 Stadt/ |4,0 Mio. €
(Umsetzung 2018/ 2019 geplant); |Fahrgaste pro Tag Ruhr-
zweigleisiger Ausbau der bahn
Endschleife

2.5.3 | HelenenstraBe (Prioritat aus NVP- Verbesserung fiir 13.600 | Stadt/ |liegen noch
Prozess); abhangig von Fahrgdste pro Tag Ruhr- nicht vor
Bahnhofstangente/ I1. BA Berthold- | sehr hohe Bedeutung bahn
Beitz-Boulevard zur Schaffung eines

~Vvollstandig barriere-
freien OPNV" in Essen
2.5.4 | Fliegenbusch Verbesserung flir 4.400 |Stadt/ |liegen noch
Fahrgdste pro Tag Ruhr- nicht vor
bahn

2.5.5 | Borbeck Bf. Verbesserung fiir 3.250 |Stadt/ |liegen noch

Fahrgdste pro Tag Ruhr- nicht vor
bahn

2.6 Nachriistung von Aufziige in U-Bahnhofen

2.6.1 | Philharmonie (geplant 2018) Verbesserung fiir 950 Ruhr- Summe:

Fahrgdste pro Tag bahn 10,0 Mio. €

2.6.2 | Universitat (geplant 2019/ 2020) Verbesserung fiir 9.800 |Ruhr-

Fahrgaste pro Tag bahn

2.7 Nachriistung taktile Leitsysteme in U-Bahnhofen

2.7.1 | Hauptbahnhof (geplant 2018) Ruhr- 0,2 Mio. €

bahn

2.7.2 |alle U-Bahnhofe (geplant 2019 bis Ruhr- 2,5 Mio. €
2023) bahn

2.7.3 | U-Bahnhofe Nordstrecke (geplant Stadt 1,0 Mio. €
2019 bis 2023)

3 Beschleunigungsprogramme
Qualitatsoptimierung an LSA Stadt liegen noch

nicht vor

4 Fahrzeugbeschaffung

Keine MaBBnahmen
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten

5 Fahrgastinformation, -sicherheit und -service

5.1 Erneuerung/ Nachrustung liegen noch
Videoschutz nicht vor

6 Betriebliche Infrastruktur

6.1 Neubau Stellwerke 81,3 Mio. €
Beginn Phase 1 (ab 2018): (Phasen

1-4)
7 Multi- und Intermodale Verkniipfungspunkte
7.1 in Planung

Untersuchungsprojekte

Bis 2020 sind die Planungen und die Mittelbeantragung fir die Schlisselprojekte
»~Bahnhofstangente™ und ,Umbau Sldstrecke" zu forcieren. Dazu ist auch eine Er-
héhung der personellen Ressourcen bei Stadt und Ruhrbahn erforderlich.

Der sehr hohe Handlungsdruck in der OPNV-Beschleunigung tber die bisher reali-
sierte OPNV-Beschleunigung an den LSA hinaus erfordert zeitnah die konkrete Un-
tersuchung der Beschleunigungspotenziale auf den StraBenbahnlinien mit dem
hochsten Handlungsbedarf (Ziele und Grundsatze siehe Kapitel 7.2.4). Aus Sicht
des NVP sind die Linien 101/ 106, 103 und 105 mit Prioritat zu behandeln. Empfoh-
len wird die Durchfihrung einer Pilotstudie mit mindestens zwei StraBenbahnlinien
und mindestens zwei Buslinien. Fir eine solche Pilotstudie mit tUbertragbaren Mus-
terplanungen sind inkl. der erforderlichen Abstimmungsprozesse mindestens zwei
Jahre anzusetzen. Fir die konkrete Ausbauplanung (z. B. fiir langere Strecken mit
besonderen Bahnkérpern) sind weiterhin mindestens zwei Jahre vorzusehen. Die
signifikante Wirksamkeit von Beschleunigungsprogrammen wiirde somit, wenn An-
fang 2018 mit einer solchen Pilotstudie begonnen wird, frihestens Anfang der
2020-er Jahre eintreten.

Da der bisherigen Strategie der OPNV-Beschleunigung mit Fokussierung auf die
LSA-Bevorrechtigung (tlw. ohne stringente OPNV-Bevorrechtigung) Grenzen gesetzt
sind, ist somit zumindest mittelfristig von keiner signifikanten Verbesserung der
Plnktlichkeit, sondern im Falle eines Beibehaltens der heutigen Fahrplanzeiten von
einer Zunahme der Unplnktlichkeiten im StraBenbahnnetz auszugehen.
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Tabelle 71: Untersuchungsprojekte Stadtbahn- / StraBenbahn (Zeithorizont 2020+)

Nr. Projekt/ Untersuchungsinhalt Trager
U1 Bahnhofstangente und Ruhrbahn
III. Bauabschnitt Berthold-Beitz-Boulevard (Feder-
fiihrung)/
Stadt
u2 Pilotstudie ,,OPNV-Beschleunigung® Ruhrbahn
(Untersuchung von mind. zwei Linien, Prioritat: Linien 103, 105 (Feder-
und 101/ 106); siehe Kapitel 7.2.4 fihrung)/
Inhalt: Stadt
e Zeimessungen
e Verlustzeitanalyse
e Stdrungsanalyse
¢ MaBnahmenkonzeption
e Kostenschatzung
e Wirkungsanalyse
U3 Aufziige in U-Bahnhdofen Ruhrbahn
e Bismarckplatz
e FlorastraBe
e Hirschlandplatz
e PlanckstraBe
u4 Strategieentwicklung und Standortuntersuchnung , Multi- und Ruhrbahn

Intermodale Verknipfungspunkte®
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9.2.2.2 Bus

MaBnahmen

Die ,SchliisselmaBnahme" im Busnetz ist die Sanierung der Spurbusstrecke Was-
serturm - Kray.

Im Busnetz sind weiterhin InfrastrukturmaBnahmen zur Schaffung eines
barrierefreien OPNV umzusetzen. Neben den bereits geplanten bzw. in der Umset-
zungsvorbereitung befindlichen MaBnahmen ist aus Sicht des NVP, unabhangig von
den ErneuerungsmaBnahmen im StraBennetz, der barrierefreie Ausbau an weiteren
Haltestellen erforderlich. Augenmerk ist in diesem Kontext auf den Ausbau von
Bushaltestellen an StraBenbahnhaltestellen mit wesentlicher Verkntpfungsfunktion
zu legen, damit die gesamte Umsteigehaltestelle beim Umsteigen barrierefreie
nutzbar ist (Prioritdt: Haltestelle ErnestinenstraBe). Ohne eine solche Vervollstandi-
gung ist die Haltestelle in ihrer Nutzbarkeit als ,nicht vollstéandig barrierefrei® zu
bewerten.

Tabelle 72: InfrastrukturmaBnahmen Bus (Zeithorizont 2020+)

Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
1 Ertiichtigung der Infrastruktur (Erhohung Leistungsfahigkeit)
1.1 Sanierung der Spurbusstrecke Kray (A40)
1.1.1 sukzessive Ertlchtigung der Sicherung der schnellen | Ruhr- 2,5 Mio.€
Betonelemente innerhalb von fiinf | Busverbindung zwischen | bahn
Jahren Kray und Stadtzentrum
1.2 Erhohung der Kapazitiaten an Verkniipfungspunkten
1.2.1 Erhdéhung der Kapazitaten am Erforderlich far Ruhr- liegen noch
Verknlpfungspunkt Kray-Nord Umsetzung bahn/ nicht vor
~Spurbuskonzept Kray" | Stadt
1.2.2 Erhdéhung der Kapazitaten am Erforderlich far Ruhr- liegen noch
Verknlpfungspunkt Borbeck Bf. Umsetzung ,Linie 170" bahn/ nicht vor
Stadt
1.2.3 Erhéhung der Kapazitaten am Erforderlich fir Ruhr- liegen noch
Verknlpfungspunkt Heisingen Umsetzung ,Konzept bahn/ nicht vor
Linie 145" Stadt
1.2.4 Erhdhung der Kapazitaten am Erforderlich far Ruhr- liegen noch
Verknipfungspunkt Hbf. Umsetzung ,Spurbus- bahn/ nicht vor
konzept Kray" und Stadt

~Konzept Linie 145"
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
2 Schaffung der Barrierefreiheit an Haltestellen
2.1 Sanierung der Spurbusstrecke Kray (A40)
Sanierung der Haltestellen im Verbesserung der Ruhr- 1,3 Mio.€
Zusammenhang mit der Nutzbarkeit bahn
Streckenertlichtigung Barrierefreiheit fiir
Blinde/ Sehbehinderte
2.2 Barrierefreier Ausbau Haltestellen (geplante MaBnahmen; aus Sicht NVP
zwingend erforderlich)
2.2.1 Kupferdreh Bf. Verbesserung fir 3.500 | Stadt 2,9 Mio. €
(geplant 2017 - 2019) Fahrgaste pro Tag
bedeutender Umsteige-
punkt
2.2.2 Burgaltendorf Burgruine Stadt 0,6 Mio. €
(geplant 2017)
2.2.3 Annental West (geplant 2017) Stadt 0,2 Mio. €
2.2.4 Annental Ost (geplant 2017) Stadt 0,1 Mio. €
2.3 Barrierefreier Ausbau Haltestellen (Prioritdt aus Sicht NVP)
2.3.1 MartinstraBBe Verbesserung fiir 4.800 | Stadt 0,2 Mio. €
Fahrgdste pro Tag
2.3.2 HuttropstraBe Verbesserung fur 3.900 | Stadt 0,2 Mio. €
Fahrgaste pro Tag
2.3.3 Werdener Markt Verbesserung fir 3.500 |Stadt 0,2 Mio. €
Fahrgdste pro Tag
2.3.4 Altenessen Bf. Verbesserung fir 3.400 |Stadt 0,4 Mio. €
Fahrgaste pro Tag
2.3.5 Lehmanns Brink Verbesserung fir 3.000 |Stadt 0,3 Mio. €
Fahrgdste pro Tag
2.3.6 HollestraBe Verbesserung fiir 2.800 | Stadt 0,4 Mio. €
Fahrgdste pro Tag
2.3.7 ErnestinenstraBe (Umsetzung Verbesserung fir 2.800 | Stadt 0,4 Mio. €
madglichst im Kontext mit Fahrgaste pro Tag
InfrastrukturmaBnahmen 1.1 im
Stadtbahn-StraBenbann-System,
um Barrierefreiheit an der
gesamten Haltestelle zu schaffen)
2.3.8 Katernberger Markt Verbesserung fur 2.800 | Stadt 0,1 Mio. €
Fahrgaste pro Tag
2.3.9 Wasserturm Verbesserung fiir 2.600 | Stadt 0,1 Mio. €
Fahrgaste pro Tag
2.3.10 |FreisenbruchstraBBe Verbesserung fur 2.400 | Stadt 0,3 Mio. €

Fahrgdste pro Tag
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
2.3.11 |Werden S Verbesserung fir 2.200 | Stadt liegen noch
Fahrgaste pro Tag nicht vor
2.3.12 |KleinstraBe Verbesserung fir 2.200 | Stadt liegen noch
Fahrgaste pro Tag nicht vor
2.3.13 | Dreiringplatz Verbesserung fur 2.200 | Stadt liegen noch
Fahrgaste pro Tag nicht vor
2.3.14 | Berliner StraBe Verbesserung fir 2.100 | Stadt liegen noch
Fahrgaste pro Tag nicht vor
2.3.15 | Klinikum Verbesserung fiir 2.100 | Stadt liegen noch
Fahrgaste pro Tag nicht vor
3 Beschleunigungsprogramme
Keine MaBnahmen
4 Fahrzeugbeschaffung
4.1 Niederflurfahrzeuge Ruhr- 24,0 Mio.€
(2017/ 18: 74 Fahrzeuge) bahn
4.2 Spurbusse (15 Fahrzeuge); Ruhr- 5,4 Mio.€
bedingt durch neues bahn
Spurbuskonzept gguli. Status Quo
geringere Anzahl erforderlich
4.3 Beschaffung von 4 Minibussen fiir | Befahrbarkeit von engen | Ruhr- liegen noch
Ortsbus Werden (steht in Abhan- | ErschlieBungsstraBBen bahn nicht vor
gigkeit mit Konzeptumsetzung)
5 Fahrgastinformation, -sicherheit und -service
5.1 keine MaBnahmen
6 Betriebliche Infrastruktur
keine MaBnahmen
7 Multi- und Intermodale Verkniipfungspunkte
7.1 Keine MaBnahmen

Untersuchungsprojekte

Planerisch vorzubereiten ist der Umbau von BusverknlUpfungspunkten mit sehr ho-

hem Handlungsbedarf. Prioritat besitzen dazu Borbeck Bf. und Bredeney.

Im Rahmen der Pilotstudie zur OPNV-Beschleunigung sind mindestens zwei Busli-
nien zu untersuchen. Weiterhin ist die Umgestaltung von Verknipfungspunkten zur
Schaffung der Barrierefreiheit sowie zur Erhdhung der Leistungsfahigkeit vorzube-

reiten.
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Tabelle 73: Untersuchungsprojekte Bus (Zeithorizont 2020+)

Nr. Projekt/ Untersuchungsinhalt Trager
U1 Busbahnhof Borbeck Bf. Stadt

uz2 Verknipfungspunkt Bredeney Stadt

u3 Pilotstudie ,,OPNV-Beschleunigung® Ruhrbahn

(Untersuchung von mind. zwei Linien, Prioritat: Linien 154/ 155,
160/ 161, 166 und 170)
Inhalt

e Zeitmessungen

e Verlustzeitanalyse

e Stdrungsanalyse

¢ MaBnahmenkonzeption
e Kostenschatzung

e Wirkungsanalyse

u4 Standortuntersuchung und Detailplanung ,Intermodale Ruhrbahn
Verknlpfungspunkte®

9.2.3 Handlungsfeld ,,Fahrgastinformation, Sicherheit
und Service"

9.2.3.1 Projekt ,Treppensteiger an U-Bahnhoéfen ohne
Aufzug"

Auch langfristig werden in Essen nicht an allen U-Bahnhofen Aufzlige realisierbar
sein. Aus Sicht der Stadt Essen sollen pragmatische Zwischenldsungen flr die Be-
troffenen geschaffen werden.

Ein LOosungsansatz sind mobile Treppensteiger. Diese werden in Frankfurt am Main
sein Jahren an U-Bahn-Stationen ohne Aufzug eingesetzt.

Beispiel: Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF)%%°

~Sollten Aufzlige in den Stationen ausfallen, verfiigt die VGF liber Treppenstei-
ger. Mit Hilfe unserer Ordnungsdienstmitarbeiter oder Fahrgastbetreuer kénnen
Rollstuhlfahrer in diesen Gerdten Treppen (berwinden. Diesen Service kénnen
Sie direkt (ber die Sicherheits- und Service-Zentrale der VVGF oder (iber die Not-
ruf- und Informationssédulen in den Stationen anfordern."

Die Treppensteiger sind in Frankfurt am Main eine bewéahrte Lésung?'°. Die Frank-
furter BehindertenArbeitsGemeinschaft fordert weitere Treppensteiger. Unfalle sind
nicht bekannt.

209 https://www.vgf-ffm.de/de/service/service-fuer-fahrgaeste/mobilitaet-fuer-

alle/treppensteiger-fuer-rollstuhlfahrer/

210 Auskunft der stadtischen Regieorganisation traffiQ (Marz 2016)
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Treppensteiger sind keine optimale Losung, kénnen jedoch Verbesserung flir die
Betroffenen darstellen. Da Treppensteiger vom Essener Arbeitskreis
,Barrierefreiheit" abgelehnt werden?!?, soll in breiter Abstimmung mit den Betroffe-
nen die Mdglichkeiten zum Einsatz in Essen geprift werden.

9.2.3.2 Sicherheit fiir Fahrgaste

Die Gewahrleistung einer hohen Sicherheit fiir die Fahrgaste ist auch weiterhin
durch einen ausgewogenen MaBnahmen-Mix abzusichern, insbesondere:

e \Verbesserung der sozialen Sicherheit flir Fahrgaste an Haltestellen und im Hal-
testellenumfeld (Beleuchtung, Haltestellenstandort, Notrufsdulen an den Stadt-
bahnhaltestellen und U-Bahnhofen),

e Videoschutz in den Fahrzeugen sowie an den Stadtbahnhaltestellen und U-
Bahnhofen,

e wahrnehmbare Prasenz des Sicherheitspersonals,
o Offentlichkeitsarbeit/ Kampagnen/ PraventivmaBnahmen,

e spezielle Schulungen des Fahrpersonals (Deeskalationstraining).

9.2.3.3 WLAN in Bahnen und Bussen

WLAN in OPNV-Fahrzeugen wird in Deutschland immer verbreiterter. Mehrere groB-
stadtische Betriebe planen die Einfihrung. Eine flachendeckende Realisierung in
Essen in allen Fahrzeugen ware mit vergleichsweise hohen Kosten verbunden. Vor-
gesehen wird deshalb die Uberpriifung einer Umsetzung auf ausgewéhlten Pilotli-
nien.

9.3 Mittelfristige MaBnahmen (Zeithorizont 2025+)
9.3.1 Handlungsfeld ,,Netz und Angebot"
9.3.1.1 Stadtbahn- und StraBenbahnnetz

Basis-MaBBnahmen

Das Netz und das Angebot im kommunalen Schienennetz bis zum Zeithorizont 2025
sind in Kapitel 9.1 dargestellt.

e Liniennetz 2022+ (Vorrausetzungen: Realisierung des Umbaus der Sldstrecke
mit geteilten Bahnsteigen und die Beschaffung von weiteren Niederflurbahnen),

e Liniennetz 2025+ (Voraussetzung: Realisierung der Bahnhofstangente).

211 Arbeitskreis ,Barrierefreiheit"; Sitzung 06.03.2017

Mathias Schmechtig NahverkehrsConsult - Ingenieurbiiro Helmert - Prof. Volker Stolting



Stadt Essen: Nahverkehrsplan - 2. Fortschreibung fir den Zeitraum 2017 - 2025

Die Angebotsverdichtung auf der Steeler Strecke (5-Minuten-Takt in der HVZ II bis
19 Uhr), welche im Zeithorizont ,2020+" als Plus-MaBnahme dargestellt ist, wird im
~Zeithorizont 2025+" als Basis-MaBnahme vorgesehen.

Tabelle 74: Basis-MaBnahmen im Stadtbahn- und StraBenbahnnetz (Zeithorizont 2025+)

5-Minuten-Takt

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung
1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag
P1.1 |Steeler Strecke in HVZ II bis 19 Uhr im e Reaktion auf verandertes

Mobilitatsverhalten (Verlagerung
von Mobilitat in frihen Abend)

Plus-MaBBnahmen

Bei den Plus-MaBnahmen ist die ganztagige Verlangerung der Linie 109 bis Steele
herauszustellen. Mit dieser Verdichtung der Steeler Strecke auf einen 5-Minuten-
Takt wird erfahrungsgemaf eine wesentliche Zunahme der Fahrgastnachfrage ge-
neriert. Mit einem Ausbau der Steeler Strecke mit modernen Ausbaustandards (sie-
he Kapitel 9.3.2.1) sollte die Wirksamkeit dieser Taktverdichtung noch weiter er-
héht werden.

Tabelle 75: Plus-MaBnahmen Stadtbahn- und StraBenbahnnetz (Zeithorizont 2025+)

(Status Quo 8 Uhr)

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung

P1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag

P1.1 |Linie 109 ganztagig bis Steele e Erhohung der Marktausschépfung
(fuhrt zu 5-Minuten-Takt in Uberlagerung mit in diesem Korridor
Linie 105)
(Realisierung spatestens ab ,Netz 2025+")

P2 Angebotsverbesserungen Samstag und Sonntag

P2.2 | Beginn TagNetz am Sonntag um ca. 7 Uhr e Anpassung an ,groBstadtisches

Niveau"
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9.3.1.2 Bushetz

Basis-MaBBnahmen

Die im Zeithorizont ,,2020+" als Plus-MaBnahmen vorgesehenen Angebotsverbesse-
rungen sind im ,Zeithorizont 2025+" als Basis-MaBnahme erforderlich.

Tabelle 76: Basis-MaBnahmen im Busnetz (Zeithorizont 2025+)

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung

1 Angebotsverbesserungen Montag bis Freitag

P1.1 | zeitliche Verlangerung des 10-Minuten-Taktes |e Reaktion auf verdndertes
im Abendverkehr bei den Hauptbuslinien, die Mobilitatsverhalten

die Innenstadt tangieren (Linien 145, 146,
154/ 155 und 166)

2 Angebotsverbesserungen Samstag und Sonntag

P2.1 |gleichmaBige Taktverdichtung am Samstag im |e Reaktion auf verandertes
Zeitfenster 10 bis 18 Uhr Einkaufsverhalten am Samstag

Plus-MaBnahmen

Tabelle 77: Plus-MaBnahmen im Busnetz (Zeithorizont 2025+)

Nr. MaBnahme Begriindung/ Wirkung

1 Angebotsverbesserungen Samstag und Sonntag

P1.1 |Beginn TagNetz am Sonntag um ca. 7 Uhr ¢ Anpassung an ,groBstadtisches
(Status Quo 8 Uhr) Niveau®

9.3.2 Handlungsfeld ,, Infrastruktur™
9.3.2.1 Stadtbahn-/ StraBenbahn

MaBnahmen

Im mittelfristigen Zeithorizont ist als ,,Leuchtturmprojekt” die Bahnhofstangente
zu realisieren. Die zentrale Rolle dieser MaBnahme zur Erhéhung der Leistungsfa-

higkeit im StraBenbahnnetz erfordert eine konsequente Fokussierung auf die Pla-

nung und Umsetzungsvorbereitung.

Die Initiative zur Wiederaufnahme des Verfahrens zur Realisierung der Verlange-
rung der StraBenbahnlinie 105 von der Haltestelle ,Frintrop, UnterstraBBe™ nach
Oberhausen liegt bei der Stadt Oberhausen. Im Falle einer Wiederaufnahme unter-
stltzt die Stadt Essen das Vorhaben. In diesem Zusammenhang ist auch die Reali-
sierung der ,Gleisverlegung Frintroper Berg" zu untersuchen und zu entscheiden
(siehe Untersuchungsprojekt U1l).
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Zur Schaffung eines barrierefreien OPNV (Haltestellenausbau) und als Bestandteil
der ,,Beschleunigungsoffensive" (siehe Kapitel 7.2.4) steht der durchgangige Aus-
bau von StraBenbahnstrecken mit modernen Ausbaustandards?!? ab 2020 auf der

Tagesordnung. Dabei handelt es sich um Vorhaben, die bereits Bestandteil des NVP
2008 waren. Mit dem Ausbau von ldngeren Streckenabschnitten wird die StraBen-
bahninfrastruktur wirkungsvoll modernisiert. Im Ergebnis ist, nach den Erfahrungen
in anderen deutschen StraBenbahnstadten, eine wesentliche Erhéhung der Fahr-
gastnachfrage zu erwarten.

Seite | 293

Gelsenkirchen Dresden

Kassel Leipzig

Abbildung 102: Beispiele flir StraBenbahnstrecken mit modernen Ausbaustandards

212 sjehe: u. a.

Munchner Verkehrsgesellschaft mbH (MVG): Die moderne Tram in Europa; Minchen
2007

Stadt Leipzig: Stadtentwicklungsplan (STEP) Verkehr und 6ffentlicher Raum - Erste
Fortschreibung; Beitrage zur Stadtentwicklung Heft 56; Leipzig 2015
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Tabelle 78: Prioritdten zum Streckenausbau im StraBenbahnnetz

1. Prioritat 2. Prioritat
e Steeler Strecke e Altendorfer Strecke
e Katernberger Strecke e Altenessener Strecke
Seite | 294  Rellinghauser Strecke « Bredeneyer Strecke
e Frohnhauser Strecke

An den U-Bahnhofen ohne Aufzug sind diese, soweit die Kosten in einem vergleich-
bar beherrschbaren Rahmen bleiben, Aufzlige einzubauen (Hirschlandplatz, Planck-
straBe, BismarckstraBe und FlorastraBe).

Tabelle 79: InfrastrukturmaBnahmen Stadtbahn- / StraBenbahn (Zeithorizont 2025+)

Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten

1 Ertiichtigung der Infrastruktur (Erh6hung Leistungsfiahigkeit)

1.1 Entlastungslosung im StraBenbahnnetz (Bahnhofstangente)

1.1.1 | Bahnhofstangente und Ruhr- 50,8 Mio.€
ITI. Bauabschnitt Berthold-Beitz- bahn / | (vorlaufig,
Boulevard Stadt | nur OPNV-

Teil)

1.2 Ausbau StraBenbahnstrecken (1. Prioritat)

1.2.1 | Steeler Strecke liegen noch
nicht vor

1.2.2 | Katernberger Stecke

1.2.3 |Rellinghauser Strecke

2 Schaffung der Barrierefreiheit an Haltestellen

2.1 Haltestellenausbau

2.1.1 |TOP 15 der Prioritatenliste Ruhr-
bahn

2.2 Nachriistung von Aufziige in U-Bahnhofen

2.2.1 | Realisierung in Abhangigkeit vom Ruhr- liegen noch
Prifergebnis und Entscheidung zur bahn nicht vor
Realisierung

e Bismarckplatz
e FlorastraBe

e Hirschlandplatz
e PlanckstraB3e
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
3 Beschleunigungsprogramme
3.1 Umsetzung Verbesserung der Stadt/
Beschleunigungsprogramm fur Plnktlichkeit und Ruhr-
mind. zwei Linien Reduzierung der bahn
Fahrzeiten
4 Fahrzeugbeschaffung
4.1 Beschaffung von 45 Stadtbahn- Ruhr- 140 Mio. €
Fahrzeugen (Auslieferung geplant bahn
bis 2025)
4.2 Beschaffung von Niederflurbahnen | Vollstandiger Einsatz Ruhr- 72,7 Mio. €
NF 4 fir die Stdstrecke (26 von Niederflurbahnen im | bahn
Fahrzeuge) Netz nach Umbau der
Sudstrecke ab 2022
4.3 Beschaffung von Niederflurbahnen | Ersatzbeschaffung fir Ruhr- 94,6 Mio. €
ab 2025 NF1 bahn
5 Fahrgastinformation, -sicherheit und -service
5.1 keine MaBnahmen
6 Betriebliche Infrastruktur
6.1 Neubau Stellwerke Ruhr- 81,3 Mio. €
(ab 2018): bahn (Phasen
1-4)
7 Multi- und Intermodale Verkniipfungspunkte
7.1 Umsetzung der im Untersuchungs- |Verbesserung der Ruhr-
projekt U4 vorgeschlagenen intermodalen bahn /
Standorte Vernetzung Stadt

Untersuchungsprojekte

Im StraBenbahnnetz ist der Nutzen und die Realisierung der MaBnahmen

Gleisverlegung Frintroper Berg

und Berthold-Beitz-Boulevard (Abschnitt nérdlich Altendorfer StraBe)

zu untersuchen. Diese MaBnahmen sind in der Prioritdt zwingend nach der vollstan-
digen Realisierung der Bahnhofstangente einzuordnen.

Vor dem Hintergrund der festgestellten vergleichsweise langen Haltestellenabstande
im Essener StraBenbahnnetz ist die Optimierung bzw. Verdichtung des Haltestellen-
netzes zu untersuchen (siehe Untersuchungsprojekt U2). Aus Sicht des NVP werden
nennenswerte Potenziale zur Gewinnung von Neukunden durch die Verbesserung

der ErschlieBungswirkung gesehen.
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Tabelle 80: Untersuchungsprojekte Stadtbahn- / StraBenbahn (Zeithorizont 2025+)

Nr. MaBnahme Trager
Ul Gleisverlegung Frintroper Berg Ruhrbahn
(bisherige Kostenschatzung: 10 Mio. Euro)
Seite | 296 uz2 Berthold-Beitz-Boulevard (2. Bauabschnitt) Stadt/
(bisherige Kostenschatzung: 8,7 Mio. Euro) Ruhrbahn
U3 Verdichtung des Haltestellennetzes Ruhrbahn

9.3.2.2 Bus

Nach 2020 sind die Verknipfungspunkte Borbeck Bf. und Bredeney mit Prioritat
ganzheitlich umzubauen. Neben der Schaffung der Barrierefreiheit ist an beiden
Verknlpfungspunkten die betriebliche Leistungsfahigkeit wirksam zu erhéhen.

Im Teilhandlungsfeld ,,OPNV-Beschleunigung" sollen mindestens zwei Buslinien pi-
lothaft in ganzer Léange beschleunigt werden.

Tabelle 81: InfrastrukturmaBnahmen Bus (Zeithorizont 2025+)

Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
1 Ertiichtigung der Infrastruktur (Erh6hung Leistungsfahigkeit)
1.1 Ganzheitliche Umgestaltung Verknipfungspunkte
1.1.1 Busbahnhof Borbeck Bf. (2-stufig) Stadt
1.1.2 Verknipfungspunkt Bredeney Ruhr-
bahn/
Stadt
2 Schaffung der Barrierefreiheit an Haltestellen
2.1 Barrierefreier Ausbau Haltestellen (geplante MaBBnahmen)
2.1.1 Umsetzung entsprechend Stadt
Prioritatenliste
3 Beschleunigungsprogramme
3.1 Umsetzung Verbesserung der Stadt/
Beschleunigungsprogramm fur Plnktlichkeit und Ruhr-
mind. zwei Buslinien Reduzierung der bahn
Fahrzeiten
4 Fahrzeugbeschaffung
4.1 Niederflurbusse Ersatzbeschaffung Ruhr-
bahn
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Nr. MaBnahme Wirkung Trager | Kosten
5 Fahrgastinformation, -sicherheit und -service
5.1 keine MaBnahmen
6 Betriebliche Infrastruktur
keine MaBnahmen Ruhr-
bahn
9.3.3 Handlungsfeld ,,Fahrgastinformation, Sicherheit

und Service"

Fir den mittelfristigen Zeithorizont (2025+) sind zum jetzigen Zeitpunkt in diesem

Handlungsfeld keine MaBnahmen vorgesehen. Hier ist u. a. die konkrete Entwick-
lung im Bereich ,Digitalisierung™ und der sich daraus ergebende Handlungsbedarf

abzuwarten.

9.4

Im Rahmen des Anhdrungsverfahrens wurden von einzelnen Nachbaraufgabentra-

Planungen der Nachbaraufgabentrager

gern auf die relevanten Planungen ihrer Nahverkehrsplane hingewiesen. Diese wer-

den nachfolgend nachrichtlich dokumentiert. Eine Umsetzung auf den Linien, wel-
che das Stadtgebiet Essen berlihren, ist im Einzelfall zu prifen und in den zustandi-

gen Gremien der Stadt Essen zu entscheiden.

9.4.1

Far die Linie 141 sind im Nahverkehrsplan des Ennepe-Ruhr-Kreises folgende An-

Ennepe-Ruhr-Kreis

passungen vorgesehen:

e Aufgabe des Streckenabschnitts zwischen Hattingen-Welper und Hattingen Mitte
(Bedienung wird von den Linien CE31 und NEU 1 (Arbeitstitel) iGbernommen),

e Ausweitung des 30-Minuten-Taktes am Samstag bis ca. 20:00 Uhr,

e Einrichtung von zusatzlichen Fahrten im Spatverkehr am Freitag und am Sams-
tag sowie vor Wochenfeiertagen.

9.4.2

Zur Behebung von Angebotsdefiziten im nérdlichen Bereich von Heiligenhaus sieht

Kreis Mettmann

der Nahverkehrsplan des Kreises als Prifauftrag die ,Ausdehnung des Angebotes in

den Abendstunden zwischen Heiligenhaus, Innenstadt und Heiligenhaus, Isenbiige

zunachst durch die Einrichtung einer innerdértlich verkehrenden, flexiblen Bedie-
nungsform, vor.

I\\
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Anstelle dieser Bedienungsform soll nach aktuellen Uberlegungen des Kreises
Mettmann die Bedienung durch zwei zusatzliche Umlaufe auf der Linie 772 montags
bis freitags nach 21 Uhr im Stundentakt zwischen Essen-Kettwig und Heiligenhaus,
zunachst fiir die Dauer eines Jahres, eingerichtet werden. Im Stadtgebiet Essen
erhoht sich der Leistungsanteil um 4.000 Fahrzeug-km pro Jahr.?!3

9.4.3 Stadt Oberhausen

Die Verlangerung der StraBenbahn-Linie 105 von der Haltestelle ,UnterstraBe™ bis
zur OPNV-Trasse in Oberhausen ist weiterhin Teil des NVP der Stadt Oberhausen.

9.4.4 Stadt Bottrop

Der NVP der Stadt Bottrop beinhaltet eine Angebotsausweitung auf der Linie SB16
zwischen Bottrop und Essen im Abendverkehr und am Wochenende (insbesondere
sonntags, derzeit kein Angebot).

Weiterhin sieht der NVP als Priifauftrag eine Ausweitung des vorhandenen Nacht-
busnetzes vor.

e Ausweitung erganzender Fahrten im Montag bis Freitag,

e Verlangerung der Linie NE16 vom Bottroper ZOB in den Bereich Eigen/ Stadt-
wald.

9.5 Priufauftrage fiir die Stadt Essen in der Laufzeit
des NVP

Vom Fahrgastverband ProBahn wurden im Rahmen des Anhdrungsverfahrens Vor-
schlage fur tiefgreifende Netzveranderungen unterbreitet. Diese Vorschlage sollen
in der Laufzeit des NVP als ,Prifauftrage™ behandelt werden.

213 gchreiben des Kreises Mettmann vom 23.03.2015
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Tabelle 82: Planungsvorschlége ProBahn?**

Angebot Ruhrallee in der Schwachverkehrszeit

Flhrung der Linie 154 montags bis samstags abends ab 19 Uhr sowie sonntags ganzta-
gig anstelle des SB15 vom Hbf. nach Burgaltendorf (Ruhrallee bis 23 Uhr ein 15-
Minuten-Takt); sonntags ist ein Betrieb der Linie 154 nach Burgaltendorf zu den Ublichen
Zeiten (und nicht erst ab 12:30 Uhr wie heute mit dem SB15) wiinschenswert

Linie 169:
Einsparung der Zusammenlegung der Linien 154 und SB15 am Sonntag (s. oben) flr
Erhalt des 15-Minuten-Taktes auf der Linie 169 nutzen

Bottroper Strafle

Linien SB16 und 166 im koordinierten 15-Minuten-Takt zwischen HafenstraBe und Berli-
ner Platz (Kompensation der Ausdiinnung der Linie 166 am Samstag auf einen 30-
Minuten-Takt)

werktags Anpassung der Fahrzeiten zu einem 10-Minuten-Takt mit leicht merkbaren
einheitlichen Abfahrtsminuten

Buslinien Siidostviertel und Linienteilung 166

Busnetzkonzept Kray nach Einschatzung ProBahn mit zwei Problempunkten:

o die starke punktuelle Uberlastung der Krayer Linien zwischen Hbf und Wasserturm
und

e der lange Linienweg des 166
Vorschlage:

Die Linie 145K Ubernimmt als Linie 147 den Abschnitt des 166 zwischen Innenstadt und
Steele. Gleichzeitig wird die Linie 174 mit dem Ast der Linie 166 nach Burgaltendorf /
Niederwenigern verknlpft und fahrt dafiir den direkten Weg zwischen Steele Ost (S) und
Steele (S). Damit ist die heutige Linie 166 auf drei deutlich klrzere Linien aufgeteilt.

Der verbleibende Teil der Linie 166 wird von Dellwig kommend lber Versorgungsamt
und WoérthstraBe bis SchwanenbuschstraBe gefiihrt. Die Linie 193 kann eingespart wer-
den, da mit dieser Fiihrung ein ganztdgiges Angebot am Versorgungsamt geschaffen
wirde.

Busnetz Mitte/ Siid:

Vorschlag: Auf der Achse Rittenscheid/ MartinstraBe - Stadtwald -
Rellinghausen/Annental fahren nur noch zwei Linien, die sich durchgehend zum 10- bzw.
15-Minuten-Takt erganzen:

e Linie 142 auf dem bisherigen Linienweg

e und Linie 194, die vom Annental weiter auf dem bisherigen Linienweg nach Kray/
Gelsenkirchen fahrt.

214 gchreiben ProBahn vom 22.06.2017
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Damit wird eine neue Direktverbindung von Rittenscheid nach Bergerhausen-Ost und
Steele geschaffen. Die Linie 142 wird in den Hauptverkehrszeiten zwischen Kettwig und
MartinstraBe zum 10-Minuten-Takt erganzt.

Die Linie 194 fiuhrt westlich von Rittenscheid zur Margarethenhéhe und Hatzper StraBe,
so dass neue Direktverbindungen zwischen den Stadtteilen entstehen. Die Linie 169 wird
auf den Abschnitt Velbert — Werden - Bredeney eingekirzt. Eine neue Linie 197 pendelt
zwischen Stadtwaldplatz und Haarzopf.

5-Minuten-Takt-Netz der Stadt-/ StraBenbahnen:

Prifung einer durchgangigen Harmonisierung zu einem 5-Minuten-Takt tagsiber, 7,5-
Minuten-Takt abends und am Wochenende, 15-Minuten-Takt im Spatverkehr

Zur Einbeziehung der Altenessener Strecke ist die Verlangerung der U17 abends bis
Karlsplatz wiinschenswert (Mehraufwand).
Einheitlicher Beginn der Schwachverkehrszeit I1

Bei den Grundtakten im Stadtbahn- und StraBenbahnsystem sollte es einen einheitlichen
Beginn der SVZ II abends in der Woche und am Wochenende geben. Insbesondere
samstags sollte das Angebot abends nicht geringer sein als an Werktagen.

Schleifenfahrten der Buslinien in Kray

Prifung der Auflésung der Schleifenfahrten der Buslinien in Kray.

Buskonzept Borbeck

Uberpriifung der (heute umwegigen) Linienfilhrung der Buslinien in Borbeck

Betriebsende SB19 am Samstag

Prifung einer zeitlichen Ausweitungen des Angebots am Samstag.
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10 Finanzierung des OPNV in Essen

Die Finanzierungspraxis des OPNV in Deutschland ist eng verbunden mit der
Rechtsentwicklung auf européischer Ebene und der Uberfiihrung in nationales
Recht. Die Stadt Essen ist Aufgabentrager fir die auf ihrem Stadtgebiet zu erbrin-
genden OPNV-Verkehrsleistungen (Bus, StraBenbahn und Stadtbahn) und als sol-
cher fiir die Finanzierung des OPNV in seinem Gebiet verantwortlich. Seit Griindung
des VRR vor ca. 30 Jahren ist die Stadt Essen Mitglied im Zweckverband Verkehrs-
verbund Rhein-Ruhr (VRR). Sie hat als Verbandsmitglied die Finanzierung seines
OPNV auf den VRR {ibertragen. Die Finanzierung des OPNV im Gebiet der Stadt Es-
sen erfolgt somit tber den VRR.

10.1 VRR-Finanzierungsmodell

Soweit der im NVP definierte Bedarf an Verkehrsdiensten, den die Stadt Essen zur
Sicherstellung einer ausreichenden Verkehrsbedienung fiir erforderlich erachtet,
nicht auf eigenwirtschaftlicher Basis erbracht wird, bestellt und finanziert die Stadt
Essen das erforderliche Verkehrsangebot im Wege der Vergabe eines offentlichen
Dienstleistungsauftrages. Dabei wird Gber den VRR in Anwendung der VRR-eigenen
Finanzierungsrichtlinien in ihrer jeweils giltigen Fassung ein finanzieller Ausgleich
fir gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen gewahrt. Unter gemeinwirtschaftlichen
Verpflichtungen werden Aufgaben verstanden, die ein Verkehrsunternehmen im
eigenen wirtschaftlichen Interesse nicht in gleichem Umfang oder nicht unter glei-
chen Bedingungen unternehmen wirde.

Fir die Finanzierung des OPNV hat der Zweckverband VRR ein funktionsbezogenes
System bzw. das sog. Bausteinmodell entwickelt, das wie folgt gegliedert ist:

Baustein 1: Infrastrukturvorhaltung

Vorhaltung von ortsfesten Anlagen und damit verbundenen Sicherheits- und Navi-
gationssystemen.

Baustein 2: Verbund- bzw. Aufgabentragerbedingte Regie- und Vertriebs-
aufgaben

Aufgaben im Bereich Regie und Vertrieb, die das Verkehrsunternehmen ohne den
Verbund bzw. Aufgabentragervorgaben nicht hatte, sowie alle mit Mehreinnahmen
saldierte Kosten aus der Erfiillung von Vorgaben der Aufgabentrager, des Zweck-
verbandes VRR und der Verbundvertragswerke.

Baustein 3: Verbund- bzw. aufgabentriagerbedingte Fahrzeugqualitats-
standards

Verbund- oder aufgabentragerbezogene Standards flir Fahrzeuge, die tber die
Standards eines Vergleichsverkehrsunternehmens ohne diese Vorgaben hinaus ent-
stehen, z. B. fir Fahrzeugausstattung wie Klimaanlage, Abgasreinigungssysteme
usw. einschlieBlich der Mehrkosten fir die Vorhaltung.
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Baustein 4: Verbund- bzw. aufgabentragerbedingte Verkehrsmehr- oder
Andersleistungen im Betriebsbereich

Verkehrsmehr- oder Andersleistungen im Betriebsbereich, die durch den Verbund

bedingt sind oder durch Vorgaben des Aufgabentragers im Betriebsbereich entste-
hen und ergebnisrelevante Auswirkungen auf die Kosten und Erlésstruktur haben.
Diese untergliedern sich in

e Aufgabentrager- und verbundseitige Vorgaben zur Durchfiihrung nicht lukrativer
Fahrten in Schwachverkehrszeiten (Aufgabentrager-/ Verbundvorgaben)

e sozialpolitische Verpflichtungen (Kostenvorgaben, beschaftigungspolitische
Mehrkosten) des OSPV im Betriebsbereich (andere wirtschaftliche Nachteile)

e sonstige Vorgaben im Betriebsbereich bzw. systembedingte Vorgaben (Aufga-
bentrager- bzw. Verbundvorgaben) gemaB individuellem Nachweis, die zu wirt-
schaftlichen Nachteilen fihren.

Des Weiteren richten sich die Finanzierungsbetrage nach der VRR-Finanzierungs-
richtlinie in der jeweils glltigen Fassung.

Der tatsachliche Finanzierungsbetrag, den die Stadt Essen an die Ruhrbahn leistet,
richtet sich - sofern die 0. g. zuldssige EU-konforme Obergrenze nicht Gberschritten
wird - nach dem gemaB erzieltem Unternehmensergebnis der Ruhrbahn tatsachlich
notwendigen Finanzausgleich. Als 100%-ige Tochtergesellschaft der Essener Ver-
sorgungs- und Verkehrsgesellschaft mbH (EVV) erfolgt der Ausgleich des Unter-
nehmensergebnisses der Ruhrbahn auf dem Wege des bestehenden Ergebnisabfiih-
rungsvertrages. Uber die EVV belastet der notwendige Ergebnisausgleich der
Ruhrbahn mittelbar den kommunalen Haushalt bzw. den Aufgabentrdger.

10.2 Einflussfaktoren fiir die OPNV-Finanzierung

Fir die Stadt kann die Finanzierbarkeit und die Hohe der von ihr im Falle der Ver-
gabe eines 6DA nach MaBgabe des 8DA zu tragenden ungedeckten OPNV-
Gesamtkosten durch die nachfolgend aufgefiihrten Chancen und Risiken der OPNV-
Finanzierung beeinflusst werden. Einzelne Faktoren kénnen die Entwicklung der
Kosten maBgeblich verdndern, sind aber vom Aufgabentrdager Stadt Essen nur in
wenigen Randbereichen zu beeinflussen.

Steuerlicher Querverbund

In Essen werden derzeit die Vorteile des steuerlichen Querverbundes genutzt. Auch
in Zukunft muss/ wird die Stadt Essen bestrebt sein, den steuerlichen Querverbund
als wichtiges Element der Finanzierung der Bestellung von OPNV-Leistungen zu er-
halten.
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Ausgleichszahlungen/ Einnahmenaufteilung

Die Ausgleichszahlungen fiir den Einnahmenausgleich im VRR haben sich aus der
Sicht der Ruhrbahn in den letzten Jahren insbesondere mit der DB negativ entwi-
ckelt. Das Unternehmen wurde in das Ubersteiger-Ausgleichsverfahren (Umsteiger
von verschieden Verkehrsunternehmen) einbezogen, ohne selbst aber (iber ein ver-
gleichbares Vertriebssystem zu verfiigen.

Die weitere Entwicklung dieser Ausgleichsverpflichtungen hangt maBgeblich von der
Fluktuation der Bevdlkerung aus den Ballungskernen in das Umland und den damit
verbundenen Pendlerstrémen ab, die mit SPNV und BVR fahren.

Abgeltungszahlungen nach SGB IX

Die Abgeltungszahlungen fir die Beférderung von Schwerbehinderten werden auch
wegen des Wandels des Ruhrgebietes von der Industrieregion zum Dienstleistungs-
standort und der dadurch verringerten Zahl von Schwerbehinderten weiter zurtick-
gehen.

Zuschiisse von Bund und Land

Die Regionalisierungs- und Entflechtungsmittel sowie das Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetz (GVFG) bilden neben den Fahrgeldeinnahmen die zentrale Grundla-
ge fir die Finanzierung des OPNV. Ende September 2015 einigten sich Bund und
Lander sowohl auf die dringend notwendige Erhéhung und Dynamisierung der
Regionalisierungsmittel fir den SPNV als auch auf die Fortfiihrung des GVFG Uber
2019 hinaus.

Der Beschluss von Bund und Landern sieht vor, dass die Regionalisierungsmittel im
kommenden Jahr von 7,4 Milliarden auf acht Milliarden Euro aufgestockt werden.
Die jahrliche Dynamisierung der Mittel wird von 1,5 Prozent auf 1,8 Prozent stei-
gen. Neben dem Beschluss zu den Regionalisierungsmitteln haben Bund und Lander
sich auBerdem darauf verstandigt, dass die Mittel aus dem GVFG in Hohe von jahr-
lich 330 Millionen Euro auch nach 2019 fortgefihrt werden.
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11 Ausblick

11.1 Handlungsprioritaten

Aus den formulierten Leitlinien lassen sich drei wesentliche Handlungsprioritaten fir
die nachsten zehn Jahre ableiten:

e Erhdhung der Leistungsfahigkeit des OPNV-Systems durch Realisierung der
Bahnhofstangente,

e Modernisierung der StraBenbahninfrastruktur,
e Schaffung der Barrierefreiheit im OPNV-Netz.

Die vorgesehenen AngebotsmaBnahmen zur Erhéhung der Kapazitaten im StraBen-
bahnnetz (5-Minuten-Takt auf der Linie 107 zwischen Hauptbahnhof und Stadtgren-
ze Gelsenkirchen) erfordern als infrastrukturelle Voraussetzung zwingend die Reali-
sierung der Bahnhofstangente als ,Bypasslosung™ und die Erstellung einer Wende-
anlage nordlich der Haltestelle ,,Katernberger Markt®. Die Umsetzung dieser MaB3-
nahmen ist mit hoher Intensitat und Konsequenz vorzubereiten.

Weitere MaBnahmen mit hohem Handlungsdruck zur Erhéhung der Leistungsfahig-
keit sind:

¢ Umsetzung von ganzheitlichen, linienbezogenen Beschleunigungsprogram-

men?21s,

e Sanierung der Haltestellen der Spurbusstrecke nach Kray,

e Schaffung der baulichen Voraussetzungen zur vollstdndigen Umstellung des
Fahrzeugeinsatzes im StraBenbahnnetz auf Niederflurbahnen?*® (Umbau der
Sldstrecke),

e Taktverdichtung auf der Linie 170.

11.2 Riickwirkungen veranderter Rahmenbedingungen
auf die Festlegungen im Nahverkehrsplan

Die Stadt Essen beschreibt in diesem NVP als strategischen Angebotsplan den Be-
darf an Verkehrsdiensten, der sich aus ihrer Aufgabe zur angemessenen Versor-
gung der Bevélkerung mit Verkehrsleistungen des OPNV ergibt. Diese Bedarfsdefini-
tion ist nicht auf den Status Quo bzw. die aktuelle Situation beschrankt. Vielmehr
bildet der NVP den Rahmen fiir die Entwicklung des OPNV und ist damit zukunftsof-
fen. Fur nicht vorhergesehene Entwicklungen liefert er Richtung und Prioritaten.

215 Im StraBenbahnnetz auch Umsetzung mit linienastbezogenen Beschleunigungspro-

grammen.

216 Dje neunen Niederflurbahnen gewahrleisten im Vergleich zu den M-Bahnen nicht nur

einen barrierefreien Einstieg (an entsprechend ausgebauten Haltestellen), sondern ver-
fligen auch Uber eine hdhere Platzkapazitat und sichern kiirzere Fahrgastwechselzeiten.
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Das auf Grundlage dieses NVP umgesetzte Verkehrsangebot soll fortlaufend an sich
andernde Rahmenbedingungen und Verkehrsbedlirfnisse der Bevélkerung ange-
passt werden.

Anlass fiur Anderungen kénnen z. B.

e die Siedlungsentwicklung (z. B. neue oder fortfallende Aufkommensschwerpunk-

te, veranderte Verkehrsstréome, Anderungen in der Bevélkerungsdichte), Seite | 305

e der Fortfall von grenziiberschreitenden Linien, deren verkehrlicher Schwerpunkt
auBerhalb Essens liegt (sodass die Aufgabentragerschaft bei einer anderen
Kommune liegt) und deren Einstellung aber nicht im Interesse der Stadt Essen
ist,

e technische Entwicklungen (z. B. Digitalisierung, neue Antriebstechnik, neue
Kommunikationssysteme, Automatisierung),

e Anderungen in der Klima- und Umweltpolitik (z. B. durch Schadstoffgrenzwerte
und ihre Durchsetzung),

e Anderungen im Mobilitdtsverhalten (z. B. durch Digitalisierung und Automatisie-
rung, Stellenwert bestimmter Verkehrsmittel, Treibstoffpreise, verdanderte
verkehrliche Rahmenbedingungen) oder

» fiskalische Anderungen (z. B. durch sich &ndernde Spielrdume im kommunalen
Haushalt)

sein.

Treten solche oder dahnliche, nicht vorhergesehene Entwicklungen auf, liefert der
NVP einen Rahmen, wie das OPNV-Angebot entsprechend angepasst werden kann,
soweit die im NVP verankerten Leitlinien (Kapitel 3.1) und funktionalen Bedie-
nungsstandards (Kapitel 3.2) weiterhin grundsatzlich erfillt werden.
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