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VRR-Nahverkehrsplan 2025

Schriftliche Stellungnahmen der Trager 6ffentlicher Belange zum Entwurf des VRR-Nahver-
kehrsplans 2025 im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens nach § 9 (2) OPNVG NRW

Teil 1: OPNV-Aufgabentrager im VRR (kreisfreie Stidte, kreisangehorige Stadte mit eigenem Verkehrsun-
ternehmen und/oder libertragener OPNV-Aufgabentrigerschaft und (Land-)Kreise)

Stellungnahmen der Trager o6ffentlicher Belange:

Lfd. Quelle: Stellung- Bezug zum Ent- Inhalt der Stellungnahme Aufnahme des konkreten Hinweises in den finalen
Nr. nahme (Kurzform) wurf VRR-NVP (Originaltext der Stellungnahme - ungekiirzt) VRR-NVP 2025
ToB von... 2025 Falls nein: Grund der Ablehnung!

(Langtitelistin Ta-
belle Anschreiben)

1 Stadt Diisseldorf allgemein Sehr geehrter Herr NN, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

weil die politische Beratung bis zum Abgabetermin der Stellungnahme am (allgemeiner Einleitungstext)
11.10.2024 noch nicht abgeschlossen werden konnte, hatte die Landes-
hauptstadt Dusseldorf (LHD) zunachst fristgerecht eine vorlaufige Fassung
abgegeben. Nach dem politischen Beschluss der Stellungnahme am
30.10.2024 wird die finale Fassung hiermit nachgereicht. Inhaltliche Ande-
rungen gegenuber der vorlaufigen Stellungnahme sind gelb hinterlegt.

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 1 Struktur des VRR-NVP 2025: Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Der hohe Grad der Reflexion der verschiedenen Rahmenbedingungen fur Kritischer Hinweis, dass die Aufarbeitung der Rah-
die Entwicklung des OPNV und die inhaltliche Tiefe des VRR-NVP 2025 sind | menbedingungen zu umfassend und unstrukturiert
aus Sicht der Landeshauptstadt Diisseldorf grundsatzlich zu begriiBen. Um
die Lesefreundlichkeit zu verbessern waren Zusammenfassungen wichtiger

Seite 1 von 202



M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

Gesichtspunkte und die Arbeit mit Aufzahlungspunkten hilfreich. In der vor-
liegenden Entwurfsfassung ,erschlagt” der Text auch die geneigte Leserin
und den geneigten Leser; es ist zu befurchten, dass wesentliche inhaltliche
Punkte nicht bei Leserin und Leser ankommen.

ist (Zusammenfassungen und Zwischenfazits einfii-
gen).

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 4 SPNV-Angebot: Hinweis, dass der zukiinftige Leistungsaufwuchs im
Voraussetzung fiir die Umsetzung der Angebotsverbesserungen des Ziel- SPNV (SPNV-Zielnetz 2040) von der Verfigbarkeit
netzes 2032/2040 sind Ausbauten der Schieneninfrastruktur. Daher ist von Regionalisierungsmitteln und der Ertiichtigung
kurz- bis mittelfristig keine Steigerung der Quantitat und Qualitit des Ange- | der Infrastruktur abhangt.
bots zu erwarten. Angebotsverbesserungen wie z. B. Taktverdichtungen im Grundsatzlicher kritischer Hinweis, dass auch bei
Abendverkehr oder am Wochenende, die ohne einen Infrastrukturausbau MaBnahmen OHNE Infrastruktrausbau klare Zeitho-
moglich waren, stehen unter dem Vorbehalt der Verfligbarkeit von Regiona- | rizonte (kurz-, mittel- und langfristige Umsetzung)
lisierungsmitteln. Hier sind Bund und Land zu adressieren, die flir den SPNV | fehlen.
notwendigen Finanzmittel und deren Aufwuchs verlasslich und tber einen Da keine verbindlichen Zusagen iiber zusitzliche Fi-
langen Zeithorizont verbindlich einzuplanen und bereitzustellen. nanzierungsméglichkeiten fiir die kommenden
Die zunachst notwendigen Infrastrukturausbauten und der Finanzierungs- Jahre vorliegen kénnen keine Zeithorizonte belast-
vorbehalt fuhren dazu, dass im VRR-NVP ein schrittweises Umsetzungs- bar benannt werden.
konzept mit klar definierten kurz-, mittel- und langfristigen Zeithorizonten
fehlt. Dieser Mangel wird besonders deutlich bei solchen MaBnahmen, die
sich kurz- bis mittelfristig auch ohne Infrastrukturausbau realisieren lieBen.

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 4 MaBnahmen, die aus Dusseldorfer Sicht im VRR-NVP 2025 im Rahmen ei- Auflistung konkreter MaBnahmen zu Taktverdich-

nes kurz- bis mittelfristigen Umsetzungsprogrammes gesondert aufgefihrt
werden sollten, sind insbesondere die Folgenden:

¢ Taktverdichtungen der S-Bahn-Linien am Samstag ab 9 Uhr auf Angebot
analog Mo-Fr (i. d. R. 20- statt 30-Minuten-Takt)

¢ Taktverdichtung RE10 (Kleve — Dusseldorf) und RB39 (Bedburg/Greven-
broich — Duisseldorf) am Samstag ab 9 Uhr auf Ange-bot analog Mo-Fr (30-
statt 60-Minuten-Takt)

¢ alle Fahrten RB39 von/nach Dusseldorf (auch am Wochenende)

* Erhohung Zuverlassigkeit S68 (Verstarkerlinie Langenfeld — Dusseldorf —
Wauppertal-Vohwinkel) und Erweiterung der Betriebszeiten

* Kapazitatsausweitung RE13 (Venlo - Hamm) und S8 (Ménchengladbach -
Hagen) durch langere/andere Zlige

* Ausweitung Abendangebot RE13 (vor allem Venlo — Dusseldorf)

* Verlangerung Nachtfahrten RE19 (Dusseldorf — Arnhem/Bocholt)
von/nach Dusseldorf (statt Duisburg)

* Ausweitung Nachtverkehr RE2, RE4, RE10 am Wochenende

tungen, Bedienungsausweitung nachts, Kapazitats-
erh6hungen etc. mit kurz-, mittel- und langfristigen
Zeithorizonten (schrittweises Umsetzungskonzept)
zur Angebotsverbesserung.

Da keine verbindlichen Zusagen liber zuséatzliche Fi-
nanzierungsmoglichkeiten fiir die kommenden
Jahre vorliegen kénnen keine Zeithorizonte belast-
bar benannt werden.
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1 Stadt Dusseldorf

Kapitel 4

Kurzfristig umgesetzt werden sollten vorrangig MaBnahmen, die die
schlechte Qualitat und fehlende Kapazitat bei einer Reihe von Dusseldorf
berthrenden Linien beheben; zu nennen sind hier insbesondere die Linien
RE10, RE13, S8, S28 und S68. Auch bei den RE-Linien, die als Vorlaufer des
RRX verkehren, ist darauf hinzuwirken, dass diese konsequent mit der vor-
gesehenen Wagenzahl gefahren werden. Gepruft werden sollten dar-uber
hinaus Méglichkeiten, Zuge durch zusatzliche Fahrzeuge zu verstarken. Vor
dem Hintergrund der auch in den nachsten Jahrzehnten zu erwartenden
AusbaumaBnahmen und der damit verbundenen Sperrungen, Umleitungen
und Zugausfalle ist bei der Kapazitatsplanung mehr als bisher eine Reserve
einzubauen, um Storungen besser auffangen zu kdnnen.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Auflistung KURZFRISTIGER MaBnahmen zu Taktver-
dichtungen, Bedienungsausweitung nachts, Kapazi-
tatserh6hungen etc. zur Angebotsverbesserung

1 Stadt Dusseldorf

Kapitel 4

Hinsichtlich des langfristigen Angebotsausbaus ist durch das Zielkonzept
2040 des VRR grundsatzlich eine deutliche Verbesserung des SPNV-Ange-
bots gegenuber heute vorgesehen. Dennoch sehen wir auch hier noch Ver-
besserungspotenzial:

* S-Bahn-Anbindung Flughafen-Terminal: Das S-Bahn-Angebot zum Flugha-
fen-Terminal soll von Seiten des VRR vom heutigen 20- auf einen 30-Minu-
ten-Takt ausgedunnt werden. Die Landeshauptstadt Dusseldorf fordert hier
die Taktverdichtung auf einen 15-Minuten-Takt.

¢ Fur die heutige S6 Essen — Ratingen Ost — Dusseldorf ist zukUnftig kein
exakter 15-Minuten-Takt vorgesehen. Stattdessen ist aus den halbstiindlich
verkehrenden Linien S6 und S7X nur ein angenaher-ter 15-Minuten-Takt ge-
plant. Zudem wird die S7X die Halte Dusseldorf-Zoo und Disseldorf-Rath
nicht bedienen. Die Landeshaupt-stadt Dusseldorf fordert fur die heutige
S6-Relation einen konse-quenten 15-Minuten-Takt. Die Infrastruktur ist fr
dieses Betriebs-programm herzurichten.

* SPNV-Anbindung der heute nicht per SPNV erreichbaren Stadte im Dus-
seldorfer Umland Wilfrath, Heiligenhaus, ggf. Velbert und Monheim: Hierzu
werden im VRR-NVP keine Perspektiven oder Un-tersuchungsbedarfe defi-
niert und lediglich X-Busanbindungen in Aussicht gestellt. Eine Potenzial-
analyse zur langfristigen Einbindung dieser Stadte ins SPNV-Netz ware sinn-
voll. Hier istinsbesondere die der Niederbergbahn zu nennen.

Vor dem Hintergrund der geplanten Taktumstellung bei der S-Bahn ist flir
die Landeshauptstadt Dusseldorf zu entscheiden, wie das kommunale
OPNV-Angebot angepasst werden soll, um zum einen ein integriertes Ge-
samtangebot sicherzustellen und zum anderen ausreichend Kapazitaten im
innerstadtischen Bahn- und Busangebot zur Aufnahme der zuséatzlichen
Fahrgaste aus dem SPNV sowie aus der allgemeinen Entwicklung vorzuse-
hen. Dies istim Rahmen der anstehenden Neuaufstellung des Dusseldor-

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Auflistung LANGFRISTIGER MaBnahmen zu Taktver-
dichtungen, Bedienungsausweitung nachts, Kapazi-
tatserh6hungen etc. zur Angebotsverbesserung
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fer Nahverkehrsplans vorgesehen. Der VRR ist zur intensiven Mitwirkung am
Dusseldorfer Nahverkehrsplan eingeladen und zur Teilnahme am ge-plan-
ten regionalen Arbeitskreis vorgesehen.

1 Stadt Diisseldorf

Kapitel 4

Mit Blick auf die unterschiedlichen Bahnsteighthenkonzepte der S-Bahn
K6ln und der S-Bahn Rhein-Ruhr ist es wichtig, dass bereits beim Einstieg
von einem 96 cm hohen Bahnsteig im Kélner S-Bahnnetz klar erkennbar ist,
welche Turen sich beim Ausstieg in Dusseldorf im teilerhdhten Bereich der
76 cm hohen Bahnsteige befinden. Die Platze fur mobilitatseingeschrankte
Menschen mussen sich an diesen Stellen befinden.

Grundsatzlich ist aus Sicht der Landeshauptstadt am Ziel einer einheitli-
chen Bahnsteighohe von 76 cm im Rhein-Ruhr und Kélner S-Bahnnetz fest-
zuhalten. Im Bahnsteighohenkonzept fir NRW werden 76 cm als Zielstan-
dardhoéhe festgelegt. Im Konzept werden Bahnhofe an S-Bahnstrecken be-
nannt, an denen bei Forderung des Neu- und Ausbaus sowie der Moderni-
sierung und Erneuerung abweichend von der definierten Zielhohe mit einer
Bahnsteighohe von 96 cm gebaut werden darf, wenn gleichzeitig techni-
sche Vorkehrungen fur eine spatere Anpassung auf 76 cm geschaffen wer-
den. Die Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) nennt die Bahnsteig-
hohe von 76 cm als Regelhéhe. Der 96 cm hohe Bahnsteig, den die EBO als
Ausnahme fur S-Bahnen auffiihrt, ist aufgrund der Fahrzeugentwicklung fur
einen hohengleichen Einstieg heute nicht mehr notwendig. Die Landes-
hauptstadt wird im Uberlappungsbereich der S-Bahnlinien der SPNV-Aufga-
bentrager go.Rheinland und VRR mit unterschiedlichen Bahnsteighthen be-
sonders von den damit verbundenen Nachteilen betroffen sein. Verkehrlich
sind die durchgehenden S-Bahnlinien aufgrund der sich Giberschneidenden
Einzugsbereiche von Koln, Leverkusen, Neuss, Dormagen und Dusseldorf
sehr sinnvoll und daher auch Bestandteil des VRR-Zielnetzes 2032/2040.
Aus Dusseldorfer Sicht ist die derzeitige Ausnahmeregelung mit 96 cm ho-
hen S-Bahnsteigen, die der SPNV-Aufgabentrager go.Rheinland nutzt, allen-
falls als Ubergangslésung zu akzeptieren. Der VRR sollte sich beim Land
und go.Rheinland fur eine moglichst schnelle Entwicklung hin zur Zielbahn-
steighdhe von 76 cm auch im S-Bahnnetz einsetzen.

Zusatzlich zu den unterschiedlichen Bahnsteigh6henkonzepten kann es fur
die Landeshauptstadt mit Blick auf ein klares und leicht verstandliches S-
Bahnliniennetz problematisch werden, dass im S-Bahn-System im Zu-stan-
digkeitsbereich von go.Rheinland am 10-/20-Minuten-Taktschema festhal-
ten wird, und nicht, wie im VRR, zum 15-/30-Minuten-Taktschema gewech-
selt wird.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Zustimmung seitens VRR!
Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Grundsatzlich Umsetzung einer einheitlichen Bahn-
steighohe von 76 cm fiir S-Bahnen in NRW (nicht nur
VRR)
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1 Stadt Dusseldorf

Kapitel 4

Die Aufnahme des zusatzlichen Haltepunkts Disseldorf-Hoxterweg als po-
tenzielle neue SPNV-Station im SPNV-Zielnetz 2040 wird begriBt. In diesem
Zusammenhang entsteht fur Dusseldorf die Notwendigkeit, Moglichkeiten
zu dessen Verkniipfung mit dem kommunalen OPNV-Netz zu priifen. Hier-
bei geht es beispielsweise um eine Neuordnung des Bus-Liniennetzes im
Gebiet um das Mercedeswerk. Dies soll ebenfalls im neu aufzustellenden
stadtischen Nahverkehrsplan erfolgen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

1 Stadt Diisseldorf

Kapitel 4.6

Schienenersatzverkehr (SEV)

Die Landeshauptstadt Dusseldorf begriiBt, dass sich der VRR in seinem
NVP mit dem SEV befasst und seine Koordinierungsrolle ausbaut. Bisher
hatte der SEV haufig Mangel wie fehlende Kapazitaten und Zuverlassigkeit.
Flr die Fahrgaste ist der SEV eine auBerst herausfordernde Situation, weil
sich Fahrzeiten verlangern sowie Sitz- und Stehplatze gegentber dem Zu-
gangebot reduziert sind. Es besteht die Gefahr, dass statt des SEV der ei-
gene Pkw genutzt wird, wodurch sich die Verkehrsbelastung in und um Dus-
seldorf erhoht. Die BaumaBnahmen in den kommenden Jahren erfordern ei-
nen SEV Uber einen langen Zeitraum, so war bisher die Korridorsanierung
Koln — Dusseldorf — Duisburg — Essen - Dortmund — Hamm fur das 2. Halb-
jahr 2027 vorgesehen. Diese Korridorsanierung wurde jedoch zwischenzeit-
lich im Hinblick auf Synergien mit dem RRX-Vorhaben auf einen spateren
Zeitpunkt verschoben. Hier ist es dann notwendig, einen SEV mit hoher Ka-
pazitat und guter Zuverlassigkeit bereitzustellen. Wichtig ist auch die fruh-
zeitige Kommunikation mit der kommunalen Verwaltung, um Losungen fur
die zu erwartende groBe Anzahl an SEV-Bussen zu finden (Haltestellen, Ab-
stellplatze fir Busse in Pausenzeiten des Fahrpersonals und Busse zur Dis-
position). Ein groBeres Augenmerk als bisher ist dabei auch auf die Fahrgas-
tinformation zu richten, insbesondere sind auch im SEV zuverlassige Echt-
zeitinformation uber Punktlichkeit und Ausfalle in den digitalen Auskunfts-
systemen zu implementieren. In die Konzepte des SEV sind auch wesentli-
che Umsteigeverbindungen zu integrieren, wenn aufgrund des Entfalls ei-
nes Zugangebots diese Anschlusse verloren gehen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Hinweis, dass ein SEV bereitgestellt werden muss,
der hinsichtlich Kapazitat und Qualitat nachfrage-
berecht ist, damit Pendler nicht den Pkw nutzen.

1 Stadt Dusseldorf

Kapitel 5.3

XBus

Das XBus-Konzept des VRR im Sinne einer Kompensation bestehender Lu-
cken im SPNV-Netz wird grundséatzlich positiv eingeschatzt. Es fehlt jedoch
eine konkrete zeitliche Perspektive fur die mittelfristig umzusetzenden
XBus-Linien, von denen auch die Landeshauptstadt Dusseldorf profitieren
wurde. Disseldorf liegt im Schnittpunkt der jeweils stark ausgelasteten
Rhein-Ruhr-Achse und Rhein-Wupper-Achse. Besonders fur letztere Achse
wiurden einige der geplanten Linien eine entlastende Wirkung haben: Die

zur fehlenden Zeitachse:

Eine konkrete Zeitplanung ist nicht méglich, da hier
insbesondere die Frage der Finanzierung der Linien
zu kléren ist. Ein entsprechender Hinweis zur Finan-
zierung wird in Kapitel 5.3 ergénzt.
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Linie X54 (Dusseldorf Flughafen Terminal — Ratingen — Wulfrath - Wupper-
tal-Vohwinkel), die das Potenzial hat, Verkehr zum Flughafen am Knoten
Dusseldorf vorbeizufiihren, sowie die Linien X95 (Disseldorf — Haan - Solin-
gen-Mitte) und X96 (Dusseldorf — Haan) sind hier zu nennen. Perspektivisch
ist aus Dusseldorfer Sicht auch eine XBus-Linie von Solingen-Ohligs Uber
Hilden zum Bahnhof Benrath sinnvoll. Eine Weiterfuhrung der Linie X49
Uber Meerbusch hinaus auf das Dusseldorfer Stadtgebiet konnte mit dem
VRR erneut gepruft werden. VRR bzw. Land mussen die Mitfinanzierung der
XBus-Linien durch Férderprogramme fur Fahrzeuge und Betriebskosten si-
cherstellen, so dass ein konkreter Umsetzungsplan aufgestellt werden
kann.

Zur Linie X49 sowie zur Relation Solingen-Ohligs -
Hilden - Benrath:

Zustimmung seitens VRR!

In Kap. 5.2.1 wird ein Hinweis zur Priifung einer Ver-
langerung der X49 eingefiigt. Eine Linie Solingen-Oh-
ligs - Hilden - Benrath priifen wir gerne im Zuge der
langfristigen Entwicklung eines XBus-Zielnetzes,
nehmen sie aber nicht konkret in den VRR-Nahver-
kehrsplan 2025 auf.

Zur Finanzierung der Linien:
Zustimmung seitens VRR!

Hinsichtlich der Finanzierungsproblematik wird ein
entsprechender Text in Kapitel 5.3 ergéanzt.

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 6.1.4.3 On-Demand-Verkehre Zustimmung seitens VRR!
Das Engagement des VRR fiir On-Demand-Verkehre wird grundsatzlich be- Eine Anpassung des On-Demand-Tarifs inkl. der
gruBt. Kritisch tberpruft werden sollte das Tarifkonzept des VRR fir solche Méglichkeit zur Anwendung des reguldren OPNV-Ta-
Angebote. Wenn On-Demand-Verkehre in den OPNV integriert werden sol- rifs ist ebenfalls Ziel des VRR, der Text des Kapitels
len, ist aus Sicht der Landeshauptstadt auch eine Uberarbeitung des VRR- wird entsprechend ergéanzt.
Tarifs fur On-Demand-Verkehre._dringend dahingehend erforderlich, dass Ein Hinweis auf die notwendige Barrierefreiheit der
eine Anwendung des regularen OPNV-Tar.i_fs (ggf. mit lokal festzulegendem On-Demand-Plattform wird ergénzt.
Komfortzuschlag) moglich ist. Bei in den OPNV integrierten On-Demand-
Verkehren muss —wie im OPNV generell - die barrierefreie Ausfiihrung der
Fahrzeuge sowie der Buchungs- und Kommunikationstechnik eine wichtige
Rolle spielen, so dass auch mobilitatseingeschrankte Menschen das Ange-
bot nutzen kénnen. Bei derim VRR-NVP 2025 beschriebenen Entwicklung
einer On-Demand-Technologieplattform NRW ist auf die Barrierefreiheit be-
sonders zu achten.

1 Stadt Dusseldorf Kapitel 7 Flankierende MaBnahmen zur Starkung des OPNV Zustimmung seitens VRR!

Aus Sicht der Landeshauptstadt ist die Vereinfachung und Weiterentwick-
lung der Tariflandschaft sowie die integrierte Auskunft zu begriBen. Mit der
redy-App der Rheinbahn gibt es hierzu bereits einen Ansatz. Aus unserer
Sicht ist es sinnvoll, wenn es im VRR einheitliche Standards fur Apps gibt,
die den Zugang zum OPNV und weiteren Mobilititsdiensten erleichtern.
Wichtig ist dabei, Handlungsspielraum flir Ergdnzungen bei Mobilitatsange-
boten und Erkennbarkeit zu geben: Die Hintergrundtechnik sollte einheit-
lich sein, die Nutzeroberflache lokal gestaltet werden kdnnen. Bei der

einheitliche Standards fiir Apps mit Handlungs-
spielraum fiir Ergdnzungen bei Mobilitdtsangeboten
und Erkennbarkeit.

Der finale VRR-NVP wird wie folgt erganzt: ,,Bei der
sukzessiven Umstellung auf den digitalen Vertrieb
(bargeldloser Ticketerwerb) sollen die Belange von
Fahrgasten mit geringer Bonitét in besonderem
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Digitalisierung des Vertriebs ist darauf zu achten, Menschen ohne Smart-
phone und ohne Méglichkeit, bargeldlos zu bezahlen, nicht von der Nutzung
des OPNV auszuschlieBen. Der digitale Tarif eezy wird zukiinftig fiir die nur
gelegentliche OPNV-Nutzung gegeniiber heute eine wichtigere Rolle spie-
len. Die Regeln dieses Tarifs mussen klar und deutlich kommuniziert wer-
den, insbesondere auch weil OPNV-Seltennutzer der ausdriicklich ge-
nannte Adressatenkreis sind. Zu den erklarungsbedurftigen Regeln zahlt
beispielsweise die Funktionsweise der drei Preisdeckel (Preisdeckel pro
Fahrt, Preisdeckel pro 24 Stunden, Preisdeckel pro Kalendermonat). Diese
sind zudem in ihrer Effektivitat zu Uberprufen und ggf. weiterzuentwickeln.

MaBe beriicksichtigt werden.“ >in NVP2025 tiber-
tragen

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 8.3 Fachkraftemangel Zustimmung seitens VRR!
Der fir die Verkehrs- bzw. Mobilitdtswende notwendige massive Leistungs- | Der finale VRR-NVP wird wie folgt erganzt: ,Neben
aufwuchs — fur den SPNV ausgefuhrt im Zielnetz 2040 - steht und fallt mit Bemiihungen, mehr Menschen fiir den Dienst im
der Verflugbarkeit von Fachkraften. Losungen hierzu werden im VRR-NVP OPNV zu gewin-nen, geht es auch um technische
nur angerissen. Aus unserer Sicht sollte mit diesem Thema offensivumge- Losungen wie die Automatisierung des Betriebs,
gangen werden. Neben Bemuhungen, mehr Menschen flir den Dienstim aber auch um eine Priorisierung von MaBnahmen
OPNV zu gewinnen, geht es auch um technische Lésungen wie die Automa- | und Ersatzkonzepte, wenn Planungen nicht vollum-
tisierung des Betriebs, aber auch um eine Priorisierung von MaBnahmen fanglich umgesetzt werden kénnen.
und Ersatzkonzepte, wenn Planungen nicht vollumfanglich umgesetzt wer-
den konnen.

1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6 Koordinations- bzw. Hinwirkungsaufgabe Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Aus Sicht der Landeshauptstadt ist bei den Umsteigeverbindungen zwi-
schen SPNV und kommunalem OPNV eine ausgewogene Betrachtung er-
forderlich, die gleichermaBen die Umsteigeziehungen zwischen kommuna-
lem OPNV und SPNV einbezieht, und beim Warten auf verspatete SPNV-An-
schliisse auch interne Anschlussbeziehungen des kommunalen OPNV be-
rucksichtigt, besonders auch mit Blick auf den Abendverkehr.

1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6.1.5.2 Die Landeshauptstadt teilt die Auffassung von der Bedeutung dynamischer | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf

Fahrgastinformation und weist auf die Notwendigkeit eines flachendecken-
den Ausbaus hin, sowohl an den Bahnhdfen als auch an wichtigen Halte-
stellen des kommunalen OPNV. An Bahnhéfen sind dabei groBflachige An-
zeiger an allen Bahnsteigen angemessen. Die heute zum Teil zum Einsatz
kommenden kleinen einzeiligen Anzeiger mit Laufschrift entsprechen nicht
heutigen Anspriichen an umfassende und moglichst barrierefreie Fahrgast-
information.

Kritischer Hinweis, dass kleine einzeilige Anzeiger
mit Laufschrift nicht heutigen Anspriichen an um-
fassende und moglichst barrierefreie Fahrgastinfor-
mation entsprechen. SPNV

S33: Kapitel 4.7.5 behandelt bereits die SPNV-Aus-
stattung. Allerdings kann der VRR nur bedingt ge-
stalten, die Hauptausstattung kommt iiber den
Bund
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1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6.1.7.3 Im Hinblick auf den Ausbau von Park & Ride weisen wir darauf hin, dass ver- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
mieden werden so}_lte, dass durch den Ausbau von P&R-Anlagen Zubringer- | aAnm.: Wie beschrieben erfolgt der Bau/Ausbau von
verkehre mit dem OPNV auf den motorisierten Individualverkehr verlagert P+R, also die Nutzung des eigenen Pkw als Zubrin-
werden. Der konsequente Aus- und Neubau von P&R-Parkplatzen wird be- ger zum OPNV nur in Rdumen und zu Zeiten eines
gruBt. Positiv bewertet werden dabei insbesondere der regionale Ansatz schlechten OPNV-Angebots (siehe Kap. 6.1.7.3,
des \{RR bei P&R-Konzepten und das Ziel, dass moglichst wohnort-nah auf Langfristiges Ziel).
den OPNV umgestiegen werden soll.

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 6.1.7.2 Grundsatzlich ist das Engagement des VRR fur Bike & Ride-Anlagen zu be- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
gruBen. Die Prufung der Konditionen von ,DeinRadschloss“ hat jedoch er-
geben, dass Dusseldorf eine eigene Losung realisiert. Mit ,DeinRad-
schloss* sind zu viele Zwange beispielsweise bei der Preisgestaltung ver-
bunden. In der Landeshauptstadt Dusseldorf wurde ,DeinRadschloss® da-
her bisher nur einmal umgesetzt und soll zukunftig nicht weiter ausgebaut
werden. Sowohl die Rheinbahn als auch die Connected Mobility Dusseldorf
(CMD) errichten als Stadttochter in Kooperation / im Auftrag mit der Lan-
deshauptstadt verschlieBbare Sammelabstellanlagen. Wichtig ist also auch
hier, Handlungsspielraum fur Ergdnzungen bei Mobilitatsangeboten und Er-
kennbarkeit zu geben: Die Hintergrundtechnik sollte optimalerweise ein-
heitlich sein, die Nutzeroberflache lokal gestaltet und ggf. den lokalen Be-
durfnissen angepasst werden konnen.

1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6.1.2.6 Das Engagement des VRR fir ein Qualitatsmanagementsystem und die er- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
arbeitete Handreichung werden begruBt. Die Rheinbahn verwendet bereits
die aktualisierte Version.

1 Stadt Diisseldorf Kapitel 6.1.5.1.4 Die Landeshaptstadt teilt die Sichtweise des VRR, dass eine Freigabe der Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Standspuren auf den Autobahnen fiir Busse eine sinnvolle MaBnahme fur
einen attraktiven OPNV ist.

1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6.1.3 Aus unserer Sicht entstehen Angebotsbriiche des OPNV-Angebots an Zu- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
standigkeitsgrenzen von Aufgabentragern neben unterschiedlichen Priori- Hinweis, dass insbesondere unterschiedliche finan-
taten beim Angebot und im Management — auch durch Unterschiede in der zielle Rahmenbedingungen benachbarter Kommu-
finanziellen Leistungsfahigkeit der Aufgabentrager (Beispiel U79). Vo[l es- nen fiir interkommunale Angebotsliicken verant-
essenzieller Bedeutung fur die Weiterentwicklung interkommunaler OPNV- |\ ttich sind.

Angebote ist daher vor allem eine ausreichende finanzielle Ausstattung al- . .
- . Anm.: Ursachen sind komplexer fiir interkommu-
ler Aufgabentrager fur OPNV-Zwecke. .. R
nale Angebotsliicken wie Tabelle zetgt.
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1 Stadt Dusseldorf Kapitel 6.1.3 Nahverkehrsplane der kommunalen Aufgabentrager erarbeiten Losungen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
fur lokale Probleme. Wenn der rdumliche Zuschnitt eines interkommunalen | \ie beschrieben und begriindet dargelegt, wird nur
Nahverkehrsplans zu groB ist, kann dessen lokale Problemlésungskompe- der Ansatz der Harmonisierung der Nahverkehrspla-
tenz verloren gehen. Wichtig ist eine inhaltliche Synchronisierung der Pla- nung (und nicht der zeitlichen Synchronisierung)
nungen benachbarter kommunaler Aufgabentrager. Interkommunale weiter verfolgt.
Passagen sollten selbstverstandlich auch in den kommunalen Nahver-
kehrsplanen verankert werden.
1 Stadt Diisseldorf allgemein Mit freundlichen GruBen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im Auftrag NN (allgemeiner Abschlusstext)
2 Stadt Duisburg allgemein Sehr geehrter Herr NN, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
vielen Dank fur die Moglichkeit zur Stellungnahme zum VRR-Nahverkehrs- (allgemeiner lobender Einleitungstext)
plan 2025. Die Stadt Duisburg begruBt grundsatzlich die Planungen des
VRR. Durch die gute Zusammenarbeit der vergangenen Jahre hatte die Stadt
Duisburg bereits die Moglichkeit auf der Arbeitsebene an vielen inhaltlichen
Themen mitzuwirken.
Im Detail ergeben sich folgende Anmerkungen:
2 Stadt Duisburg Kapitel 1.2.1.2 Die Einbeziehung von verschiedenen Interessensvertretungen beim Aufstel- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
(Exkurs 1) lungsprozess des Nahverkehrsplans wird begriBt. Es fallt auf, dass bei der Kritischer Hinweis, dass der Fachverband FuBver-
Auflistung auf Seite 23 die Einbeziehung des Fachverbands FuBverkehr kehr Deutschland FUSS e. V. nicht als T6B einbezo-
Deutschland FUSS e. V. fehlt. Der Fqugrkehr stellt im urbanen Kontext den gen wurde.
wichtigsten Zu- und Ablaufverkehr des OPNV dar. Fast jeder Weg zur und
von der Haltestelle in der Stadt wird zu FuB zuriickgelegt. Die Stadt Duis-
burg strebt an, dem FuBverkehr in der nachsten Aufstellung des Nahver-
kehrsplans mehr Beachtung zu schenken und sieht den FuBverkehr als inte-
grierten Bestandteil der Nahverkehrsplanung.
2 Stadt Duisburg Kapitel 1.3.4.3 Derzeit wird in Zusammenarbeit der Stadt Duisburg mit dem stadtischen Zustimmung seitens VRR!
Wohnungsunternehmen GEBAG eine Machbarkeitsstudie fiir eine urbane Die méglichen Wechselwirkungen bei der Anwen-
Seilbahnverbindung vom Duisburger Hauptbahnhof tber die Entwicklungs- dung als Zwischenlésung werden in einer neu einge-
flachen Dlinen und TQW bis nach Wedau erstellt. In diesem Zusammen- fiigten FuBnote thematisiert.
hang begruBt die Stadt Duisburg die Ausfuhrungen zu urbanen Seilbahnen
im Nahverkehrsplan des VRR. Insbesondere ist die Klarstellung zu den An-
wendungsfallen von urbanen Seilbahnen auf den Seiten 103 bis 104 zu nen-
nen: ,Urbane Seilbahnen kénnen dabei auch als Zwischenlésung bzw. Vor-
stufe zur Einrichtung groBerer Infrastrukturen eingesetzt werden, da groBe
Anteile einer Seilbahn unkompliziert wieder zuriickgebaut und an einem an-
deren Einsatzort erneut aufgebaut werden konnen.“ (S. 104) Unklar ist hier,
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wie dies im Hinblick einer méglichen Férderung der Seilbahn einerseits und
der groBeren Infrastruktur andererseits zu sehen ist.

Kapitel 4.1.2.2
Kapitel 4.1.5.2
Kapitel 4.1.5.3

Die Stadt Duisburg begrtiBt die Aufnahme der folgenden MaBnahmen in den
Nahverkehrsplan Teil 4 Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots
mit dem Zeithorizont 2030 und 2045:

e Ratinger Weststrecke: Hierzu liegt bereits das positive Ergebnis einer
Machbarkeitsstudie vor. Im Rahmen einer Kooperationsvereinbarung mit
dem VRR und den weiteren beteiligten Gebietskorperschaften werden der-
zeit die weiteren Planungsschritte nach HOAI-Leistungsphase 1 und 2 so-
wie die Durchfuhrung einer Standardisierten Bewertung vorangetrieben. Ein
stringenter Projektfortschritt wird begriBt, um zeitnah belastbare Ergeb-
nisse zu erzielen und damit Planungssicherheit fur staddtebauliche Entwick-
lungen zu schaffen.

* Walsumbahn: Hierzu liegt bereits das positive Ergebnis einer Machbar-
keitsstudie vor. Es wird daher angestrebt in Kooperation mit dem VRR und
den weiteren beteiligten Gebietskérperschaften die weiteren Planungs-
schritte sowie die Durchflihrung einer Standardisierten Bewertung voranzu-
treiben.

¢ Niederrheinbahn | und Il: Durch die Realisierung eines Schienenangebo-
tes nach Kamp-Lintfort und nach Neukirchen-Vluyn verbessert sich die Ver-
bindung von Duisburg zum Niederrhein.

* Ruhrortbahn und Brickenschlag an den linken Niederrhein: Durch die
MaBnahme verbessert sich die Verbindung von Duisburger zum Nieder-
rhein. Hierzu gibt es allerdings noch keine Abstimmungen zwischen der
Stadt Duisburg dem VRR und den weiteren beteiligten Gebietskorperschaf-
ten.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobende Hinweise zu den Planungen des VRR
(SPNV-Zielnetz 2040) und ihre Aufnahme in den NVP

Kapitel 5.3.1

Die Stadt Duisburg begriiBt die Aufnahme der folgenden MaBnahmen in den
Nahverkehrsplan Teil 5 Bestandsanalyse und Weiterentwicklung des XBus-
Netzes: XBus-Linie X38 Moers — Duisburg-Hamborn — Oberhausen-Ster-
krade: die Stadt Duisburg unterstitzt die MaBnahme und erhofft durch eine
Bereitstellung von Férdermitteln das Vorhaben weiter voranbringen zu kén-
nen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR (XBus-
Konzept) und ihre Aufnahme in den NVP

2 Stadt Duisburg
2 Stadt Duisburg
2 Stadt Duisburg

Kapitel 6.1.3

Zum Teil 6 Integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV sind folgende Hinweise
zu beachten

* Zu den Angebotslucken (Stand Juli 2023) ergibt sich folgender Stand, der
im Rahmen des mundlichen Teils des Beteiligungsverfahrens besprochen
werden soll:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die hier genannten kurz- und langfristig zu schlie-
Benden interkommunalen Angebotsliicken und das
weitere Vorgehen (Aufnahme in den VRR-NVP) wer-
den diskutiert.
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o  Schnellbuslinie X 38 Oberhausen - Duisburg — Moers: siehe
Punkte 4

o Verlangerung der 919 nach Oberhausen: Ab Ende des Jahres 2024
wird die Linie bis zur Stadtgrenze Oberhausen gefiihrt. Es wird auf
eine Fortsetzung der Linie auf Oberhausener Stadtgebiet ab Mitte
2025 gehofft.

o  Einfihrung einer neuen Linie von Oberhausen bis nach Duisburg
Landschaftspark: Ab Ende des Jahres 2024 wird die Linie auf Duis-
burger Stadtgebiet verkehren. Es wird auf eine Fortsetzung der Li-
nie auf Oberhausener Stadtgebiet ab Mitte 2025 gehofft.

o Planung eines durchgehenden 10 Minuten Taktes auf der stadt-
Ubergreifenden Linie U79 Duisburg-Dusseldorf: Die MaBnahme ist
weiterhin offen aufgrund einer fehlenden Finanzierungsmaoglich-
keit.

* DVG und Stadt Duisburg streben langfristig folgende weitere netzbezo-
gene Lickenschlisse an, jedoch wird ausdrticklich darauf hingewiesen,
dass hierfur noch keine finanziellen Umsetzungsgrundlagen vorhanden sind
und Abstimmung mit den benachbarten Aufgabentragerschaften und Ver-
kehrsunternehmen erforderlich sind:

o Luckenschluss Asterlagen/Winkelhausen — Moers

o Luckenschluss DU Sud — Mulheim

o Taktverdichtung 941 auf Stadtgrenzen tberschreitendem Ab-
schnitt nach KR-Uerdingen (30" -Takt statt heute 60" -Takt)

o Verlangerung der Betriebszeiten auf der BVR-Linie 995 (Marxloh-
Neumduhl-Oberhausen), die eine wichtige Direktverbindung von
Neumduhl nach OB-Zentrum; derzeit sehr eingeschrankte Betriebs-
zeiten (nur Mo-Sa; kein Spatverkehr; Sa Betriebsschluss bereits
am Nachmittag)

o Direkte Busverbindung von Huttenheim/ Huckingen/ Wanheim
zum Dusseldorfer Flughafen

o Direktverbindung Kasslerfeld - Moers durch einen Halt der Linie 29
in Kasslerfeld

o Harmonisierungen der Taktlagen/ verbessertes Stadtgrenzen
Uberschreitendes Angebot der StraBenbahnlinien 901 und 903 in
Milheim und in Dinslaken (Kreis Wesel)

¢ Der Rat der Stadt Duisburg hat im November 2023 die Verwaltung beauf-
tragt, an der Erarbeitung von raumdifferenzierten Standards und Qualitaten

Beriicksichtigung, dass die Stadt Duisburg aktiv
beim MobilitatsimpulsRUHR 2023 und Mobilitatsim-
pulsRUHR 2027 (RVR) mitwirkt. Brisant: Duisburg
grenzt an viele OPNV-AT, die nicht im RVR liegen
und deshalb nicht beim MobilitdtsimpulsRUHR mit-
wirken.
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fur die kommunalen Nahverkehrsplane in der Metropole Ruhr mitzuwirken
und darauf aufbauend die Fortschreibung bzw. die Neuaufstellung des
Nahverkehrsplanes der Stadt Duisburg zum 1. Januar 2028 mit den ubrigen
teilnehmenden Aufgabentragern vorzubereiten. Hierzu finden bereits Ar-
beitstermine mit dem RVR und weiteren Aufgabentragern statt, bei denen
auch der VRR eingebunden ist. Bei der Erarbeitung der Standards und Qua-

litaten sind die bereits verankerten Standards im VRR-Raum einzubeziehen.

Durch die Stadte Krefeld und Dusseldorf sowie die Kreise Mettmann und
Wesel grenzt die Stadt Duisburg an Raume, deren Aufgabentrager nicht ak-
tivan diesem Prozess teilnehmen. Hier gilt es Uber die RVR-Grenzen hinaus
zu denken und Ldsungen zu erarbeiten, um auch hier eine Verbesserung
der grenziiberschreitenden OPNV-Angebote zu erzielen. Ferner wird darauf
hingewiesen, dass neben den inhaltlichen Uberlegungen zur Optimierung
des Angebotes auch die zukiinftige Finanzierung des OPNV — sowohl des
bestehenden Angebotes als auch bei einer Ausweitung — geklart werden
muss.

2 Stadt Duisburg Kapitel 6.1.7.1 Mobilstationen: die Stadt Duisburg ist weiterhin bestrebt Mobilstationen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
auf dem Stadtgebiet zu realisieren. Die Ergebnisse der VRR-Studie dienen
dabei als eine Basis fiir die weiteren Planungsschritte.
2 Stadt Duisburg Kapitel Fir die Auswertung des P&R-Angebotes konnten keine aktuellen Angaben Zustimmung seitens VRR!
zum Angebot an OSPN-Stationen zur Verfiigung gestellt werden. Hier wur- Der verbundweite Vergleich ist tatsachlich unsau-
den bei der weiteren Auswertung die fehlenden Angaben einem nicht vor- ber, sofern die Daten zum P+R an den OSPV-Statio-
handenen Angebot gleichgesetzt. Weiter wurde bei der Quote Angebot je nen von einzelnen Stadten/Kreisen nicht vorliegen.
Pendler nicht die Anzahl der SPNV-Haltepunkte bertcksichtigt. Das hat zur
Folge, dass der Quotient fir Duisburg sehr gering ausfallt. Eine Vergleich-
barkeit z. B. mit Stadten, die Uber eine bessere Datenlage und Giber mehr
SPNV-Haltepunkte verfliigen, kann unserer Meinung damit nicht hergestellt
werden.
2 Stadt Duisburg Kapitel Die Stadt Duisburg unterstreicht die Einschatzung des VRR, dass die Re- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

duktion von Tempo 50 auf Tempo 30 erhebliche Herausforderungen fur den
OPNV mit sich bringt. Die Initiative Lebenswerte Stadte und Gemeinden, zu
der sich die Stadt Duisburg angeschlossen hat, setzt sich dafir ein, dass
Kommunen mehr eigenen Spielraum bei der Anordnung von Tempo 30, z. B.
vor sensiblen Einrichtungen oder aus Sicherheits-, Gesundheitsschutz- und
Stadtgestalterischen Grinden bekommen. Mogliche Reisezeitverluste, die
fiir den OPNV entstehen kénnen, miissen durch andere MaBnahmen, wie
bspw. die Priorisierung an Knotenpunkten oder eine eigene Trassierung
kompensiert werden.

Zustimmung, dass Tempo 30 Bereiche in Stadten
Probleme fiir den OPNV verursachen.
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Eine Vielzahl der oben aufgefuhrten MaBnahmen lassen sich im Abschluss-

bericht des Mobilitatskonzeptes der Stadt Duisburg wiederfinden. Der Rat

der Stadt Duisburg hat im September 2024 die Verwaltung beauftragt auf

Basis des Abschlussberichtes eine Handlungsstrategie zu entwickeln, in

dessen Rahmen bereits laufende bzw. geplante Projekte aufgegriffen wer-

den sollen.

2 Stadt Duisburg allgemein Es wird davon ausgegangen, dass Rahmen weiterer Planungsschritten die Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
notwendigen Abstimmungen zwischen VRR, den Aufgabentragern sowie

den Verkehrsunternehmen in bewehrter Form beibehalten werden.

2 Stadt Duisburg allgemein Fur Fragen sowie einer Terminvereinbarung fur einen mundlichen Aus- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

tausch stehen Ihnen Frau Nolte und Herr Faust unter den bekannten Kon- (allgemeiner Abschlusstext)

taktdaten zur Verfugung.

Mit freundlichen GriBen

Im Auftrag

NN

3 Stadt Essen Kapitel 1 Statistische Daten Zustimmung seitens VRR!

Es werden vielfach Daten genutzt, die auf dem Zensus 2011 beruhen. Daher | Alle Daten werden fiir den finalen VRR-NVP aktuali-

wird die Aussage in FuBnote 16, die Daten mit den Werten des Zensus 2022 | siert. Sofern moglich (vorliegend) werden Daten

zu aktualisieren, unterstutzt. zum selben Stichtag miteinander verglichen.

Der Vergleichbarkeit wirde es dienen, wenn die aktualisierten Daten den-

selben Stichtag hatten.

3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.1.2 Demographischer Wandel Zustimmung seitens VRR!

Aussagen zur Bevolkerungsvorausberechnung und Tabelle auf Seite 50 Alle Daten werden fiir den finalen VRR-NVP, sofern

Die Daten zur Bevélkerungsvorausberechnung basieren auf dem Zensus moglich akt.ualisiert. IT.NRW liefert mittle.r.weile Da-

2011 und sind daher beispielsweise in Folge des Ukrainekrieges und des ten auf Basis d‘?s Ze"suf 2022 fir den Bevélke-

damit verbundenen Zuzuges fiir die Stadt Essen nicht mehr aktuell. Es rungs.stand. B'e' der Bev?l!(erungsvorausbe.r?ch-

sollte gepriift werden, ob eine Bevélkerungsvorausberechnung auch aus hung ist uns eine ektfjalmerung zum derzeiltlgen
anderen Quellen wie dem Bundesamt fiir Bauwesen und Raumordnung ?e'tp“"kt nicht m"_gl":h’ da 'T'NRW erst fr‘UheSte“S
oder der Bertelsmannstiftung ibernommen werden kann. im Sommer 2025 eine Aktualisierung vornimmt.

3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.1.1 Studierendenzahlen groBer Hochschulen Zustimmung seitens VRR!

GrofBe Universitats- und Hochschulstadte im Verbundgebiet Alle Daten werden fiir den finalen VRR-NVP aktuali-
siert. Die Daten zu den nicht staatlichen Hochschu-
len werden von IT.NRW libernommen (Datenstand:
Semester 2023/24).
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Die Auswahl der Stadte bzw. der Hochschulen erfolgten nicht stringent. In
Essen fehlt u. a. die Folkwanghochschule mit Gber 1.600 Studierenden und
die Hochschule fir bildende Kiinste.
3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.1.1 Erwerbstatigkeit im VRR Zustimmung seitens VRR!
Die Erwerbstatigenzahl fur Essen 2022 konnte nicht nachvollzogen werden. | Alle Daten werden fiir den finalen VRR-NVP aktuali-
Die Landesdatenbank bei IT.NRW weist eine Zahl von 344.600 aus, siehe siert.
Tabellenblatt ,,13312_02d“.
3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.2 Stadte werden rot und gruin hinterlegt. Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Durch das Hinterlegen von roter und griiner Farbe wird eine Bewertung sug- | Die Erldauterung zur Farbgebung ist im NVP enthal-
geriert, deren zugrundliegenden Kriterien nicht dargestellt werden. ten: ,In dieser Tabelle sind Stadte bzw. Kreise mit
einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt hohen Be-
deutung (Quote Erwerbstatige zur Wohnbevolke-
rung liber 52,1 %) griin hinterlegt und Stadte bzw.
Kreise mit einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt
niedrigen Bedeutung (Quote Erwerbstatige zur
Wohnbevélkerung unter 52,1 %) rot hinterlegt.“
3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.2.1 Erwerbstatigkeitim VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
»Hier sind hohe Einpendlerstréme in der morgendlichen und hohe Aus- Es liegt in der Natur von Einpendlerstadten, dass bei
pendlerstrome in der nachmittaglichen bzw. abendlichen Hauptverkehrs- diesen in der morgendlichen HVZ groBe Einpendler-
zeit zu beobachten.” Diese Aussage sollte belegt werden. Kdnnte diese und in der nachmittaglichen bzw. abendlichen HVZ
Aussage nicht besser mit Pendlerzahlen belegt werden? groBe Auspendlerstrome zu beobachten sind.
3 Stadt Essen Kapitel 1.2.4.3.1 Tabelle PKW-Dichte Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Es werden Bevolkerungsdaten zum 01.01.2021 mit dem PKW-Bestand aus Es werden stets die jeweils aktuellen Daten mitei-
dem Jahr 2022 verglichen. Gibt es fir diese verschiedenen Zeitpunkte einen | nander verglichen. Gelegentlich weisen diese nicht
methodischen Grund? denselben Stichtag auf. Die Zahlen lassen Aussagen
inihrer Tendenz trotzdem zu.
3 Stadt Essen Kapitel 1.3.1.1 Tabelle Antriebsarten und Schadstoffklassen Bus Ablehnung seitens VRR!
Es sollte ausgewiesen werden, wie viele Busse Hybrid- oder Mildhybrid - Eine Differenzierung ist, auch vor dem Hintergrund
Technik verwenden, sofern die Zahlen verfligbar sind. Ggf. sollten grund- der unterschiedlichen Ausgestaltungsvarianten von
satzliche Aussagen zur Einsparung von Diesel bei diesen Techniken erganzt | Hybridantrieben, nicht sinnvoll méglich. Vor dem
werden. Damit kann deutlich werden, dass es bei der hohen Zahl der Die- Hintergrund der gesetzlichen Vorgaben ist es zudem
selbusse unterschiedliche Techniken gibt und die Umweltbelastung bei irrelevant, ob ein Fahrzeug als (Mild-)Hybrid ausge-
Dieselbussen unterschiedlich ausfallt. flihrt ist, da es dennoch nicht als ,,sauber* bzw.
semissionsfrei“ gilt.
3 Stadt Essen Kapitel 1.3.5.3 Unvorhersehbare Ereignisse hoherer Gewalt Zustimmung seitens VRR!
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Es sollte erganzt werden, dass der Klimawandel und die damit verbundenen
intensiver ausgepragten Wetterereignisse Auswirkungen auf den OPNV und
damit auf die Zuverlassigkeit haben.

Folgender Satz wird im NVP ergénzt: ,,Ferner kénnen
durch den Klimawandel verursachte, intensiver
ausgepragte Wetterereignisse (Starkregen, Sturm
etc.) Auswirkungen auf den OPNV hinsichtlich sei-
ner Zuverlassigkeit (Fahrtaus-fille, Punktlichkeit
etc.) haben.“

3 Stadt Essen

Kapitel 1.5

Herausforderungen fur den VRR (Zwischenfazit) und Leitbild des VRR
Effizienzoffensive

Der Weg die Effizienz durch Standardisierung zu steigern ist sinnvoll, so-
lange die MaBnahmen als Angebot und nicht als Pflicht verstanden werden.
Angesichts des heterogenen VRR-Raums sollte stets Raum fur individuelle
Lésungen bleiben.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

3 Stadt Essen

Kapitel 2.3.1

Angebotsverbesserungen im OPNV (Pull-MaBnahmen)

Erganzung: Legt man das Autobahnnetz im VRR-Verbundraum, so-
wie....Ubereinander, erkennt man....

Es wird vorgeschlagen, auch die Kundenzufriedenheitsmessungen der Ver-
kehrsunternehmen zu erwdhnen.

Ein Vergleich der Infrastrukturen der StraBenbahn und Autobahnen ist nicht
zielfuhrend. Autobahnen dienen —auch wenn im Ruhegebiet teilweise der
Binnenverkehr einzelner Stadte Gber Autobahnen abgewickelt wird — tiber-
wiegend dem regionalen und Uiberregionalen Verkehr. StraBenbahnen kon-
nen zwar als Verkehrsmittel im regionalen Kontext zwischen den Stadtzen-
tren genutzt werden, der Fokus liegt aber auf einer Anbindung der Stadtteile
an die Innenstadt und einer Verbindung von Stadtteilen (auch zwischen
Nachbarstadten) untereinander. Eine Verbindung Stadtzentrum zu Stadt-
zentrum ist fur die StraBenbahn weniger relevant. Auf vielen stadtgrenzen-
ubergreifenden Relationen verkehrt der SPNV ebenfalls zwischen den Zen-
tren und ist deutlich schneller als die kommunale Schiene. Die Linie U18
braucht zwischen Essen Hbf und Mulheim Hbf 21 Minuten, wahrend der
SPNV 8 Minuten braucht. Zwischen Gelsenkirchen und Essen benotigt der
SPNV 9 Minuten und die Linie 107 34 bis 35 Minuten. Lediglich auf einzelnen
Stadtbahnlinien in Nord-Sud-Richtung stellt die kommunale Schiene eine
wichtige Netzerganzung im SPNV-Netz dar (z. B. Essener Nordstrecke oder
U35). Die StraBenbahninfrastruktur ist in ihrer Verkehrsfunktion daher mit
der Autobahninfrastruktur nicht vergleichbar.

Hilfreicher ware es, Quelle-Ziel-Daten zu nutzen und darauf hin den SPNV
mit Berucksichtigung der regional relevanten Strecken der kommunalen
Schiene zu uberlagern.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass ein Vergleich der Infra-
strukturen von StraBenbahn und Autobahn (Gutach-
ten KCW) nicht zielfiihrend ist. StraBenbahn hat
kommunale und Autobahnen haben regionale Er-
schlieBungsfunktion.

Zielfiihrend wéare Nutzung von Quelle-Ziel-Daten un-
ter Hinzuziehung des SPNV mit Beruicksichtigung re-
gional relevanter Strecken.
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3 Stadt Essen Kapitel 3.2.3.2 Personenbediente Verkaufsstellen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Kooperation des SPNV-Vertriebs mit kommunalen Verkehrsunternehmen Hinweis, dass fur den Vertrieb im SPNV eine Koope-
Eine Kooperation mit den Verkehrsunternehmen vor Ort ist grundsétzlich ration Tit “’e“ kom'munalen Verkehrsunterr'1ehmen
sinnvoll. Durch eine Kooperation kénnen Doppelstrukturen vermieden wer- | Srundsatzlich und |nsbes.ondere vor d.em H|nt_er-
den. An fiinf von sechs Standorten der KundenCenter von Transdev befin- grund der geplanten Sortimentsreduzierung sinnvoll
den sich ebenfalls KundenCenter der értlichen Verkehrsunternehmen. Dies | 1St
gilt ebenfalls fur eine Vielzahl von Standorten der Verkaufsstellen. Eine fla-
chendeckendere Verteilung der Verkaufsstellen ist besonders vor dem Hin-
tergrund Sortimentsreduzierung im Fahrzeug und der damit einhergehen-
den Verlagerung auf den Vorverkauf geboten.
3 Stadt Essen Kapitel 3.3.2 Mindestausstattung Fahrzeug Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Toilette Kritischer Hinweis, dass auch bei Doppeltraktion
Es ist auffallig, dass Toiletten zum Teil nicht verfiigbar sind. Dies gilt zum (gelegentlich?) keine Toiletten nutzbar ist.
Teil fur beide Toiletten eines Zugteils.
3 Stadt Essen Kapitel 3.3.3 Entwicklung des Fahrzeugeinsatzes Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Mit dem Deutschlandticket steigt das Fahrgastaufkommen. Daher sollten Fahrzeugkapazitaten werden gemaB Nachfrage be-
insgesamt groBere Zuglangen bestellt werden und besonders am Wochen- stellt.
ende die vielfach fur die Verkehrstage Mo - Fr benétigten Fahrzeuge eben-
falls genutzt werden, um auf eine Kiirzung der Zuige am Wochenende ver-
zichten zu kénnen.
3 Stadt Essen Kapitel 4.1 Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebotes Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Funktion der S-Bahnen und Stadtbahnen wandelt sich im VRR noch Kenntnisnahme
mehr in Richtung Zubringerverkehre zum schnellen RE-Verkehr Anm.: Die Planung von Stadtbahnen obliegt den
Die S-Bahnen und vor allem die Stadtbahnen haben im Binnenverkehr der kommunalen OPNV-Aufgabentragern.
GrofB3stadte eine hohe Bedeutung. Vor Einflihrung des Deutschlandtickets
wurden rund 40% der Fahrten innerhalb der Preisstufe A und damit vor-
nehmlich in einer innerstadtischen oder nachbarértlichen (2-Waben-Tarif)
Relation zurlickgelegt. Das Deutschlandticket wird von Fahrgasten zum Teil
als Ersatz fur die Zeitkarte mit innerstadtischem Geltungsbereich genutzt.
Daher sollten die S-Bahnen und vor allem die Stadtbahnen nicht auf Zubrin-
gerverkehre zum schnellen RE-Verkehr reduziert werden. Dies ist nur ein
Element der Fahrgastnachfrage.
3 Stadt Essen Kapitel 4.1.1.2 24h-Betrieb Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
SchlieBung der Nachtliicke auch unter der Woche Wegen des kommunalen Verkehrs eher 03-Thema
Bei einer SchlieBung der Nachtliicken im SPNV muss auch das Angebot des
kommunalen Linienverkehrs Gberpruft werden, um die Fahrgaste vom
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Bahnhof weiterbefordern zu kénnen. Das gilt insbesondere dort, wo
schnelle RE-Linien mit wenigen Zwischenhalten angeboten werden, die in
den Stadtteilzentren und Stadtrandlangen keine ErschlieBung bietet oder
fur Angebote in Stadtteile ohne SPNV-Anschluss. Eine Finanzierung der
kommunalen Angebote ist derzeit nicht moglich. Bei sich konkretisierenden
Planungen zu einem 24h-Betrieb ist eine fruhzeitige Abstimmung mit den
lokalen Aufgabentragern sinnvoll.
3 Stadt Essen Kapitel 4.1.2.9 Reaktivierung westliche Emschertalbahn Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Reaktivierung ist im Zielnetz 2040 vorgesehen und der VRR wird auf die An- MBS wird durch VRR in Abstimmung mit den Anrai-
rainerstadte zukommen. Die Bahn durchquert Karnap und kreuzt die U11 nern angestrebt
an der (H) Boyer StraBe
Die Stadt Essen steht fir Gesprache zur Verfluigung. Die Strecke bietet das
Potential, neben der Strecke Uiber Essen-Altenessen und Gelsenkirchen Hbf
eine weitere parallele OPNV-Bedienung zur Achse der A42 herzustellen.
Durch eine gute Verknupfung an der heutigen Haltestelle Boyer StraBBe be-
steht ein Anschluss zur Linie U11 in Nord-Sud-Richtung.
3 Stadt Essen Kapitel 4.1.4 S-Bahn-Taktkonzept Dusseldorf Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Es kommt zu Taktanderungen auf der S6 und zur Einfihrung einer weiteren
beschleunigten Linie.
In der anstehenden NVP-Fortschreibung der Stadt Essen wird die Taktande-
rung bertlicksichtigt die die Auswirkungen auf die Linien 180, 772 und das
Quartiersbuskonzept Werden gepriuft.
3 Stadt Essen Kapitel 4.1.5.3.7 Anbindung nérdliches Ruhrgebiet Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Zweigleisiger Ausbau Essen-Dellwig - Bottrop Dieses Ziel wird durch die Lobender Hinweis zum zweigleisigen Ausbau Essen-
Stadt Essen ausdrucklich unterstutzt. Dellwig - Bottrop
3 Stadt Essen Kapitel 4.2.1.5 Neue Haltepunkte Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Essen-Ernestine VRR wird nach Vorlage der Potentialabschatzung
Die Stadt Essen wird im anstehenden Nahverkehrsplan eine erste grobe Po- | durch die Stadt Giber die fahr{)lantechnische Pri-
tentialabschatzung des Haltepunktes vornehmen. Das Ergebnis kann gerne | fung auf der Strecke entscheiden.
vom VRR genutzt werden.
3 Stadt Essen Kapitel 5.3.2 Mittelfristige Entwicklung im XBus-Netz Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Tabelle der XBuslinien Im NVP wird in den Kapiteln 5.3.1 und 5.3.2 jeweils
Kann fiir die Linie X15, die der Linie SB19 entspricht, die Nummer X19 vor- ein Hinweis ergénzjt, d'ass es sich bei. de.n Linien-
gesehen werden, um auch bei einem spateren Produktwechsel eine Wie- nummern um Arbelts'tltel handelt. Die finale I.Benen-
dererkennbarkeit fiir Fahrgaste anhand der Nummer zu erhalten? nung der Linien kann im Rahmen der Vorbereitung
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der Umsetzung der Linien gemeinsam festgelegt
werden.

Langfristiges Ziel: Sicherung der Anschliisse vom SPNV zur letzten Fahrt
oder Sicherung bei einer Taktzeit ab 60 Minuten sowie bei wichtigen An-
schlussen ab 30 Minuten.

Allgemeiner Hinweis: Die Abfahrtszeiten im SPNV sind wegen verschiede-
ner Griinde in der Regel nicht so gleichmaBig, wie es die Takte des kommu-
nalen OPNV sind (Beispiel: Abfahrtszeiten auf den Linie RE14 und S9in
Borbeck Bf und kuinftig entlang der heutigen S6). Da im polyzentrischen
Raum haufig beide Fahrtrichtungen relevant fur einen Umstieg sind und
beide Richtungen eine hohe Fahrgastnachfrage aufweisen (z. B. Altenessen
Bf), ist eine stringente Anschlussplanung kaum moglich.

Viele Linien beruhren in groBstadtischem Raum nicht nur Bahnhofe, son-
dern auch Verknupfungspunkte mit der kommunalen Schiene. Hier muss
gepruft und abgewogen werden, ob die Verknupfungen mit der kommuna-
len Schiene wichtiger sind, wenn die Takte auf der kommunalen Schiene in
der SVZ nicht mehr so dicht sind.

Sollte es zu einer Anschlusssicherung kommen, stellt sich die Frage, wel-
cher Aufgabentrager die Anschlusssicherung planerisch verantwortet und
wer die Kosten —z. B. fur Taxifahrten bei einer Anschlussgarantie — tragt.

Der Gedanke, dass eine Sichtbeziehung zwischen Zug und abbringendem
Verkehrsmittel bestehen soll, ist nachvollziehbar. Allerdings ist dieser Ge-
danke in der Praxis kaum umsetzbar. Die Bahnstrecken liegen im stadti-
schen Raum zur Vermeidung von Bahnubergangen in der Regel nicht ni-
veaugleich zur StraBe, es stehen Larmschutzwande und Bahnhofsgebaude
in der Sichtachse oder der Bahnhof ist durch seine vielen Gleise nicht zu
Uberblicken. Daher lasst sich dieser Anspruch in der Praxis nicht umsetzen.

3 Stadt Essen Kapitel 6 Integrierte Verkehrsgestaltung im VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im folgenden Text werden umfassende Handlungsansatze definiert, die Der VRR hat nach § 5 (3) OPNVG NRW eine Koordi-
sich erhebliche auf die tagliche Arbeit der Verkehrsunternehmen und den nierungsaufgabe fiir den OPNV (siehe Kapitel
Gestaltungsspielraum und damit auch in die Finanzierungsverpflichtung 1.2.1.3.1 des NVP) und in seiner Rolle als Koordina-
der lokalen Aufgabentrager auswirken. Es ist vielfach nicht erkennbar, wann | tor beschreibt der VRR in Kapitel 6 seine Aufgaben.
der VRR mit seinem Nahverkehrsplan Vorgaben geméaB § 8 Abs. 2 OPNVG Dabei greift er weder in Planungshoheit der OPNV-
NRW macht oder wann er Themen auf informellem Weg vorantreiben Aufgabentrager noch in die betrieblichen Belange
mochte. Angesichts des erhblichen Einflusses der in Kapitel 6 genannten der Verkehrsunternehmen ein — wie es an zahlrei-
Themen sollte dies deutlich werden. chen stellen - so auch in Kapitel 6 selbst - vermerkt

ist.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.1 Anschlisse Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Zahlreiche kritische Hinweise fiir die praktische
Umsetzung der Anschlusssicherung.

Anm.: Der VRR wirkt auf eine integrierte Verkehrsge-
staltung im OPNV - also die beiden Teilsysteme
SPNV und OSPV betreffend - hin, weshalb das
Thema Abschlusssicherung SPNV/OSPV wichtig ge-
nug ist, um es im VRR-NVP zu behandeln. In Kapitel
6.1.1 sind nach einem Problemaufriss zahlreiche
Losungsideen genannt, die einen Beitrag zur An-
schlusssicherung leisten konnen und die gemein-
sam mit den Verkehrsunternehmen dahingehend
diskutiert werden, welcher Losungsansatz ange-
sichts der konkreten Ortlichkeit verfolgt wird, so-
fern Interesse seitens des Verkehrsunternehmen
besteht. Der VRR ist dabei nicht nur Koordinator fir
dem OPNV, sondern liefert auch die fiir die An-
schlusssicherung wichtigen Ist-Daten.
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3 Stadt Essen Kapitel 6.1.1 Anschlisse Zustimmung seitens VRR!
~Dabei fungiert der OSPV stets als Zu- und/oder Abbringerverkehrsmittel Der Satz wird im VRR-NVP wie folgt gedndert: ,,Da-
zum/vom SPNV.*“ bei fungiert der OSPV - neben seiner ErschlieBungs-
Eine OSPV-Linie hat in der Regel viele weitere Aufgaben und nicht nur die | funktion fir das Stadt- bzw. Kreisgebiet - stets auch
Anbindung zum SPNV. Dies entspricht nicht der kommunalen Planungs- als Zu- und/oder Abbringerverkehrsmittel zum/vom
wirklichkeit und sollte dringend auch im Text deutlich gemacht werden. In SPNV.
den Randbereichen der Stadt Essen gibt es Linien, die eine Verkehrsfunk-
tion erfullen, aber keine Anbindung an den SPNV haben (z. B. Linie 129, 134,
139,173, 774).

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.1 Anschlusse Zustimmung seitens VRR!
Gemeinsame Leitstelle Kritischer Hinweis zu gemeinsamen Leistellen be-
Fir die Arbeit in einer Leitstelle sind Ortskenntnisse, Kenntnisse des Linien- nachl?a.rter Verkehrsunter'nehmen (fehlende Orts-
netzes und der Infrastruktur sowie betriebliches Hintergrundwissen tiber und Linienverlaufskenntnisse etc.).
die verschiedenen Linien unabdingbar, um im Stérungsfall ad hoc tUber Der Absatz zu gemeinsamen Leitstellen sowie die
MaBnahmen zu entscheiden und die Folgen einer Storung durch schnelles zugehorige FuBnote wird entfernt. Stattdessen wird
Handeln zu begrenzen. Daher ist das Zusammenlegen von Leitstellen ein folgender Satz im VRR-NVP eingefugt: ,,Ebenso kann
schwieriger Prozess und eine von mehreren Verkehrsunternehmen betrie- durch eine intensive Zusammenarbeit der Leitstel-
bene Leitstelle wiirde das Personal in Bezug auf Ortskenntnisse, Kennt- len benachbarter Verkehrsunternehmen und damit
nisse des Liniennetzes und der Infrastruktur sowie betriebliches Hinter- verbundene direkte Kommunikationswege die ver-
grundwissen Uberfordern und damit die qualitative Arbeit der Leitstelle sen- | kehrsunternehmensiibergreifende Anschlusssiche-
ken. rung erleichtert und verbessert werden.“
Der Nahverkehrsplan der Stadt Essen sieht daher vor, dass sich die Leitstel-
len benachbarter Unternehmen bei der Betriebssteuerung abstimmen sol-
len.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.2.1 VRR-Richtlinie ,,Kommunale Produkte / Liniennummernsystem® Ablehnung seitens VRR!
Benennung Taxibusse Die in Essen verkehrenden TaxiBusse sind eine ge-
Nach Absprache mit der Ruhrbahn soll die Benennung der Taxibusse als man Ricml_i"i‘f begrﬁndete‘Aus‘nahme. Der konkrete
Verlangerung der NE-Linien erhalten bleiben. Das System ist bei den Fahr- Umga.ng n?'t diesem Fall wird l:'>|l.ateral besprochen
gésten bekannt und zeigt die Zugehérigkeit der Taxibuslinie zur zu-/abbrin- und nicht im VRR-NVP thematisiert.
genden NE-Linie.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.2.4 Stadtbahn-Richtlinie Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Aktualisierung der Stadtbahnrichtlinie Hinweis, dass die Vorgaben der Stadtbahnrichtlinie
Eine Aktualisierung beriihrt auch die Haltestellenausstattung der kommu- auch die in den lokalen NVP der Stéadte/Kreise mit
nalen NVP der Aufgabentriger mit Stadtbahn. Die Stadtbahnrichtlinie setzt Stad.tbahnen festgelegte. Haltestellenausstat}ung
auch den Rahmen fiir weitere Ausbauten. Daher sollten die Kommunen tangieren und deshalb einbezogen werden miissen.
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nicht nur als Eigentimer, sondern auch als Aufgabentrager bei der Aktuali- Kommunen und OPNV-Aufgabentrager wurden als
sierung direkt miteinbezogen werden. Akteure ergénzt.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.2.6 Qualitdtsmanagement Zustimmung seitens VRR!
Tabelle und Aussagen zu einem moglicherweise verbundweiten Qualitats- Die Tabelle wird fir den finalen VRR-Nahverkehrs-
bericht plan lGiberarbeitet.
Ein QMS-System ist in Essen im 6DA vereinbart. Dies soll bitte in der Tabelle | Hinsichtlich eines gemeinsamen Qualitatsberichtes
auf Seite 309 erganzt werden. Grundsatzlich sollten die Spaltenuberschrif- sagt der Text des VRR-Nahverkehrsplan lediglich
ten angepasst werden, da ein verankertes QMS (3. Antwortmaoglichkeit) aus, dass Uber einen solchen Bericht nachgedacht
ausschlieBt, dass ein solches QMS erst noch geplant wird. werden kann. An diesem Priifauftrag wird festgehal-
Ein gemeinsamer Qualitatsbericht ist kaum sinnvoll umzusetzen, weil ten.
¢ das System modular aufgebaut und daher lokal unterschiedliche Kriterien
erfasst werden
¢ die Zielwerte auf die ortliche Situation angepasst sind.
Die Werte der verschiedenen Verkehrsunternehmen sind im Gegensatz
zum SPNV-Qualitatsbericht nicht vergleichbar, stunden aber in einem Be-
richt — soweit vorhanden — nebeneinander und suggerieren damit eine Ver-
gleichbarkeit.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.3 OPNV-Koordination Zustimmung seitens VRR!
Interkommunale Angebotslucken — Tabelle Konkrete MaBnahmen:
Die Stadt Essen schlagt 2 MaBnahmen zur spateren Prifung vor: ¢ Linie Kray - Wattenscheid (Ersatz fur die Verbin-
* Linie Kray — Wattenscheid als Ersatz fur die Verbindung vom kiinftig aufzu- dff"g vom kiinftig aufzylassenden Haltepunkt Kray
lassenden Haltepunkt Kray Siid nach Wattenscheid. Sid nach Wattenscheid)
¢ ErschlieBung Freiheit Emscher mit der Stadt Bottrop. * ErschlieBung Freiheit Emscher mit der Stadt
Bottrop
Das weitere Vorgehen bei diesem Thema wird im AK
der OPNV-Aufgabentrager diskutiert.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.3 Gemeinsamer NVP Zustimmung seitens VRR!

(Exkurs 8) Es ist explizit ein gemeinsamer NVP zwischen der Stadt Essen und der Stadt | Zahlreiche (gute) kritische Hinweise, die die Vorge-
Mulheim als mdglicherweise sinnvolles Projekt beschrieben, da es ein ge- hensweise des VRR in der Tendenz unterstiitzen.
meinsames Verkehrsunternehmen gibt. Kritischer Hinweis, dass ein NVP iiber das gesamte
Die Stadt Essen ist nicht nur mit Nachbarstadten vernetzt, sondern auch Verbundgebiet sinnvoll ist (enge verkehrliche Ver-
mit Kommunen im weiteren Umfeld (z. B. Dorsten). Daher ist ein gemeinsa- | flechtung), aber unrealistisch ist (notwendige raum-
mer Nahverkehrsplan mit der Begrindung eines gemeinsamen Verkehrsun- | liche Detaillierung, Abstimmungsprozesse/Be-
ternehmens nicht sinnvoll. schlussfassung in den Gremien etc.).
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Bei der Bildung einer ,,Gruppe von Behdrden“ im Zuge der Direktvergabe
wurde untersucht, ob im VRR-Raum mehrere Gruppen oder eine Gruppe
von Behorden gebildet werden soll. Im Ergebnis wurde eine Gruppe gebil-
det, da die verkehrlichen Vernetzungen der Aufgabentrager so vielfaltig
sind. Analog dazu musste ein kommunaler NVP den kompletten VRR-Raum
umfassen. Dies ist in angesichts der notwendigen rdumlichen Detaillierung
eines NVP unrealistisch.

Bei einem gemeinsamen Nahverkehrsplan ist die Beschlussfassung kom-
plex, insbesondere, wenn aus einem Gremium Anderungswiinsche kom-
men. Die Beschlisse zur Anpassung des regionalen Flachennutzungsplans
(RFNP), die in jeder RFNP-Kommune auch ohne raumliche Betroffenheit ge-
fasst werden mussen, sollten ein Beispiel sein.

Die Ruhrbahn hat die Qualitatsstandards der NVP aus Mulheim und Essen
verglichen und festgestellt, dass eine Angleichung stattgefunden hat. Daher
ist auch aus diesem Grund kein gemeinsamer Nahverkehrsplan notwendig.
Aktuell wird eine zeitliche Harmonisierung vollzogen, wo regional relevante
Themen zeitgleich in den neuen Nahverkehrsplanen verankert werden.

Daher ist ein gemeinsamer Nahverkehrsplan insgesamt wesentlich auf-
wendiger in der Erstellung, ohne dass die im NVP vorgeschlagene Gebiets-
abgrenzung anhand eines gemeinsamen Verkehrsunternehmens tiberhaupt
den gesamten verkehrlichen Verflechtungsraum einer Kommune erfassen
wurde.

Daher Vorschlag: Verstandigung auf eine Harmoni-
sierung von Teilbereichen des NVP (z. B. Qualitats-
standards) und eine zeitliche Synchronisierung der
NVP.

Folgender Satz wird in den finalen VRR-NVP aufge-
nommen: ,,Ein erster Schritt hin zu einer inhaltli-
chen Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im
Verbundgebiet des VRR ist die Verstandigung auf
eine inhaltliche Harmonisierung von Teilbereichen
in lokalen Nahverkehrsplanen sein (z. B. gemein-
same Formulierung von Qualitatsstandards).“

3 Stadt Essen Kapitel OPNV-Koordination Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Gemeinsamer Arbeitskreis zur Angebotskoordination Kritischer Hinweis zu einem weiteren AK (Kein Ge-
Auf einen weiteren Arbeitskreis sollte zur Vereinfachung verzichtet werden. | Meinsamer Arbeitskreis zur Angetiotskoordination,
Auf regionaler Ebene gibt es die politischen Gremien des VRR, zum Beispiel | Sondern AK der OPNV-Aufgabentréger)
den Ausschuss fur Verkehr und Planung. Auf lokaler Ebene haben sich ei-
nige Formate herausgebildet. Auf fachlicher Ebene gibt es den AK Aufga-
bentrager. Zu umfassenden Themen sollten wie bisher eigene Termine an-
beraumt werden.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.4.1 Harmonisierung Spat-/Nacht-/Wochenendverkehre Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Mit den Anderungen der Betriebszeiten sind erhebliche Anpassungen der
Betriebsleistung verbunden, da die Betriebszeiten deutlich ausgeweitet
werden und die abbringenden Linien auch nach der Ankunft des letzten Zu-
ges noch verkehren missen. Dies kostet erhebliche Summen. Zur Klarstel-
lung sollte beim Thema ,,weitestgehende Angleichung des Beginns des
Nacht-/Spatverkehrs“ offengelassen werden, ob das Angebot im Spatver-
kehr von Tages- oder Nachtnetz bestritten wird.

Kritischer Hinweis, dass die Harmonisierung der
Spat-/Nacht-/Wochenendverkehre zu einer (erhebli-
chen) Anpassung der Betriebsleistung und zu hohen
Kosten fiihrt (hoher personeller und finanzieller Auf-
wand). Also: Keine Aufnahme verpflichtender Vor-
gaben in den NVP (Zustimmung: VRR ist ohnehin nur
Koordinator)
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Die Qualitat der Anschlusse hangt auch am Takt. Bei einem 60-Minuten-
Takt der Essener NE-Linien, erganzt um eine Fahrt um 0:00 Uhr, sind An-
schlusse auBerhalb des Sternanschlusses am Hbf nur bedingt herzustellen
und auch ,Zufallsanschliisse” treten seltener auf.

Eine verpflichtende Zielsetzung ist angesichts des hohen personellen und
finanziellen Aufwandes bei den lokalen Aufgabentragern kaum realistisch.

Kapitel 6.1.4.2

Storfallmanagement
VRR-koordiniertes Krisenmanagement

Das Angebot wahrend der verschiedenen Coronaphasen richtete sich
hauptsachlich nach den Vorgaben der lokalen Krisenstabe und Ordnungs-
behorden. Diese verfolgten eigene Herangehensweisen in Abhangigkeit von
den Inzidenzzahlen.

Auch bei klinftigen Krisen richtet sich das Angebot nach den Vorgaben der
lokalen Krisenstabe oder das Angebot ist der Dynamik der Situation unter-
worfen. Der Wunsch nach einem abgestimmten Vorgehen istim Sinne der
Fahrgaste nachvollziehbar, aber kaum umzusetzen. Da die Kundenkommu-
nikation durch die Internetseiten der Verkehrsunternehmen kurzfristig si-
chergestellt werden kann, kann unter 6.1.4.2 im Krisenfalle eine kurzfristige
Kommunikation der Verkehrsunternehmen auf ihren Kanalen aufgenom-
men werden. Fur relevante Szenarien kénnen dazu auch Vorabstimmungen
durchgefuhrt werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Hinweis, dass sich das Stérfallmanagement bei
(kiinftigen) Krisen grundsétzlich nach den Vorgaben
der lokalen Krisenstébe richtet oder der Dynamik
der Situation unterworfen ist. Ein VRR-koordiniertes
Krisenmanagement wird deshalb kritisch gesehen.
Ein verbundweit abgestimmtes Vorgehen im Sinne
der Fahrgaste ist nachvollziehbar, aber kaum um-
setzbar.

Im Krisenfall stellen die Verkehrsunternehmen
kurzfristig sicher, dass die Kommunikation mit den
Fahrgéasten in den Auskunftsmedien aufgenommen
wird. Also kein koordiniertes Vorgehen!

Kapitel 6.1.4.3

Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys-
tems

(Tiefen-)Integration in die Auskunftssysteme

Die (Tiefen-)Integration in die Auskunftssysteme wird begruBt. Dies sollte
auch eine Buchungsmaglichkeit enthalten. Auch die Bereitstellung einer
gemeinsamen Plattform ist sinnvoll. Die Abstimmung interkommunaler An-
gebote sollte durch die Aufgabentrager erfolgen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zur (Tiefen-)Integration von On-
Demand-Angeboten in die Auskunftssysteme des
VRR

Die Buchungsmaéglichkeit ist bereits im VRR-NVP
enthalten: ,,...ist es das Ziel des VRR, den Kund*in-
nen die Méglichkeit einer einfachen Planung, Bu-
chung und Bezahlung ihrer On-Demand-Fahrten
ohne das Erfordernis von Vorwissen, mehreren
Apps oder verschiedenen Registrierungsprozessen
anzubieten.“

3 Stadt Essen
3 Stadt Essen
3 Stadt Essen

Kapitel 6.1.5.1

Beschleunigungs- und BevorrechtigungsmaBnahmen fiir den OPNV

Es sollten auch sog. Freisperreinrichtungen, also Lichtsignalanalgen, die
das Abbiegen von Bussen aus untergeordneten StraBen durch Sperren der
Hauptrichtungen erleichtern, aufgenommen werden. Diese Anlagen wer-
denin Essen an mehreren Stellen eingesetzt.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Aufnahme von Freisperreinrichtungen (Lichtsig-
nalanalgen, die das Abbiegen von Bussen aus unter-
geordneten StraBen durch Sperren der Hauptrich-
tungen erleichtern) in den finalen VRR-NVP?
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Freisperreinrichtungen wurden im Kapitel 6.1.5.1.1
erganzt.

Umsteigefreundlichkeit erh6hen

Das Ziel wird grundsatzlich unterstitzt. Allerdings ist die Positionierung der
Haltestellen verschiedenen Zwangen unterworfen, die bei einer Anpassung
der Umsteigesituation gelést werden mussen. Die Haltestellenabstande
sollen gleichmaBig sein, um lange Zugangswege zu vermeiden, aber auch
um Zeitverluste durch zu haufiges Halten zu vermeiden.

Die Anpassung der Weiterleitungsrichtlinie um den Aspekt der guten Um-
steigebeziehung wird kritisch gesehen, da dieser Aspekt stark auslegungs-
bedurftig ist und daher keine Berechenbarkeit bietet. Hinzu kommt, dass an
vielen Ortlichkeiten im Stadtraum eine Verlegung der Haltestellen wegen
der Belange anderer Verkehrsarten oder aus fahrdynamischen Griinden
nicht moglich ist. Dann stellt sich die Frage, ob der Ausbau solcher Halte-
stellen uberhaupt noch gefordert werden kann oder welcher Aufwand ge-
trieben werden muss, um eine Nichtverlegung gegenliber dem Fordergeber
begrinden zu kénnen.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.5.1.1 Vorrangschaltungen fiir den OPNV Zustimmung seitens VRR!

Das Thema ist wichtig. Daher ist es zu begruBen, dass der VRR dieses Der Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfa-
Thema aufnimmt. Es sollte auch die Bedeutung von StraBen.NRW als Bau- len (StraBenNRW) wird als weiterer Relevanter Ak-
lasttrager an vielen hochbelasteten und im Busverkehr wichtigen StraBen- teur ergéanzt.

abschnitten erwahnt werden.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.5.1.2 Busspur Zustimmung seitens VRR!

Das Thema ist wichtig. Daher ist es zu begriBen, dass der VRR dieses Der Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfa-
Thema aufnimmt. Es sollte auch die Bedeutung von StraBen.NRW als Bau- len (StraBenNRW) wird als weiterer Relevanter Ak-
lasttrager an vielen hochbelasteten und im Busverkehr wichtigen StraBen- teur ergéanzt.

abschnitten erwahnt werden.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.5.2 Dynamische Fahrgastinformation in Echtzeit Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
DFI-light-Systeme kénnen auch uber Solarpanele mit Pufferakku betrieben Hinweis, den Strom fiir DFI-light-Systeme uiber So-
werden. larpanele mit Pufferakku zu gewinnen?

Der Hinweis wurde in Kapitel 6.1.5.2 aufgenommen.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.5.3 Baulich geeignete Umsteigepunkte Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Kritischer Hinweis, den Aspekt einer guten Umstei-
gebeziehung als konkrete Anforderung und damit
als Voraussetzung einer Forderung nach § 12
OPNVG NRW - ohne Beriicksichtigung der 6rtlichen
Gegebenheiten einer Haltestelle - in die Weiterlei-
tungsrichtlinie des VRR aufzunehmen. Vorgehen
kann zu Verzégerungen beim barrierefreien Halte-
stellenausbau fihren.

Das Langfristige Ziel wurde wie folgt gedndert.

Angesichts der beschriebenen Vorteile von Halte-
stellen mit guten Umsteigebeziehungen aufgrund
von Barrierefreiheit, guten Sichtbeziehungen und
kurzen;sicheren FuBwegen, sollte die Umsetzung
bei Haltestellen- und StraBenumbaumaBnahmen
geprift und forderfahig gemacht werden. wird-der
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Da noch viele Haltestellen barrierefreie ausgebaut werden mussen, verzo-
gert ein solches Vorgehen den Ausbau weiter. Die Férderung nach § 12
OPNV deckt wegen der Deckelung der Kosten ohenhin nur einen Teil der
Ausbaukosten. Ein aufwendiges Planungs- oder Prufverfahren verteuert den
Bau einer Haltestelle zusatzlich.

Die Schaffung attraktiver Umsteigesituationen ist das Eigeninteresse der
Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager. Erganzend muss beachtet wer-
den, dass StraBenbaubehdrden und Aufgabentrager zwei verschiedene Be-
horden sein kénnen und selbst in kreisfreien Stadten haufig eine organisa-
torische Trennung gegeben ist.

Berechnung Verhaltnis P+R-Platze in der Zielstadt

Die Stadt Essen hat im Masterplan Verkehr das Ziel formuliert, dass die
P+R-Platze moglichst wohnortnah gelegen sein sollten, um eine lange Stre-
cke mit dem OPNV zurtickzulegen. Dies entspricht der langfristigen Strate-
gie des VRR und MaBnahme 1 (S. 351). Daher ist die Berechnung der Ta-
belle, die sich auf den Arbeitsort bezieht, nicht sinnvoll.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7 Starkung des OPNV und der intermodalen Angebote der vernetzten Mobili- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
tat Thema Bikesharing in den finalen VRR-NVP aufneh-
Es sollten auch die On-Demand-Verkehre als Zu- und Abbringer erwahnt men?
werden. AuBerdem sollte auch ein Kapitel zum Bikesharing ergédnzt werden. | Ein eigenes Kapitel fiir Bike-Sharing kénnte grund-
satzlich sinnvoll sein.Vgl. Stellungnahme T6B VU, 42
Ruhrbahn Essen, Kap. 6.1.7.2.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.1 Mobilstationen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Finanzierung Nur Investitions- und nicht Betriebskosten sind Ge-
Die Investitionskosten kénnen durch Férdermittel getragen werden. Aller- genstand der Investitionsforderung.
dings stellen die laufenden Kosten eine Hurde dar, besonders wenn schon Forderrichtlinie wurde aktualisiert; Weitere Unter-
einige Mobilstationen im Stadtgebiet bestehen und sich die Kosten sum- stiitzungsangebote sind in Planung.
mieren.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.2 B+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Tabelle mit Daten Die Daten werden noch erhoben und spéater ergénzt. Aktuelle Daten zum B+R an OSPV-Stationen in der
Stadt Essen werden nachgereicht.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Tabelle mit Daten Die Daten werden noch erhoben und spéater ergénzt. Aktuelle Daten zum P+R an OSPV-Stationen in der
Stadt Essen werden nachgereicht.
3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass die Anzahl P+R-Pléitze in
der Ziel-/Einpendlerstadt als Grundlage fiir die Be-
rechnung nicht sinnvoll ist.

Anm.: Berechtigter Hinweis. Die Quote soll anhand

verflugbarer Daten lediglich das grundsétzlich ge-
ringe P+R-Angebot im VRR aufzeigen.
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3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Berechnung Verhaltnis P+R-Platze in der Zielstadt Kritischer Hinweis zum Umfang des P+R-Ausbaus.
Der Wert, dass fur 20% der PKW-Einpendler ein P+R-Stellplatz zur Verfu- Der Wert stellt das langfristige Ziel des VRR.
gung stehen soll, sollte hergeleitet werden.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
MaBnahme 5a: Reservierung von P+R-Stellplatzen durch ,,Premiumkun- Kritischer Hinweis zur Reservierungsmoglichkeit
den*innen“ von P+R-Stellpldtzen durch Premiumkunden
Diese Méglichkeit hangt von der straBenrechtlichen und straBenverkehrs- Anm.: Berechtigter Hinweis. Die Umsetzung dieser
rechtlichen Situation vor Ort ab. Die sog. Praferenz- und Privilegienfeind- MaBnahme wird geprift und eventuell nur die Be-
lichkeit der StVO sollte mitbedacht werden. wirtschaftung von P+R-Anlagen weiterverfolgt.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.7.6 Mikromobilitat Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der VRR unterstitzt — gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen - die Mog- | Widerspruch! Der Text im VRR-NVP widerspricht
lichkeit, dass die Angebote der Mikromobilitat (e-Tretroller) in Bussen und dem faktischen Mitnahmeverbot von E-Scootern
Bahnen in der Regel in eingeklapptem Zustand kostenfrei als Gepack mitge- | (auch von E-Tretrollern?) in Bussen und Bahnen.
nommen werden durfen. Wird von Verkehrsunternehmen unterschiedlich be-
Vor dem Hintergrund des aktuellen Mithnahmeverbotes von E-Scootern wertet.
sollte die Aussage weiter differenziert werden.

3 Stadt Essen Kapitel 6.1.8.1 Standardisierung von Linienbussen Ablehnung seitens VRR!

Gleiche Sitzplatzaufteilung

Es stellt sich die Frage, welchen Mehrwert die Fahrgéaste tatsachlich von ei-
ner Standardisierung haben. Die Fahrgaste missen sich beim Einstiegim
Fahrzeug ohnehin orientieren, um einen freien Sitzplatz zu finden.

Eine gleiche Sitzplatzaufteilung ist allein deshalb nicht moglich, da die Sitz-
platze je nach Hersteller des Busses unterschiedlich angeordnet sind.

Der Einsatzzweck der Busse ist darUber hinaus sehr unterschiedlich. Fur
Busse im Stadtverkehr werden in der Regel anders gestaltet als Busse im
regionalen Verkehr, Uberlandbusse oder X-Busse.

Daher sollte die gleichen Sitzplatzaufteilung nicht Ziel im NVP sein.

Ergénzend sollte darauf hingewiesen werden, dass die barrierefreie Aus-
stattung der Busse haufig mit den lokalen Interessengruppen abgestimmt
werden. Hinzu kommen Vorgabe der EU sowie Empfehlungen des VDV. In-
nerhalb dieser Vorgaben und Empfehlungen passen die Verkehrsunterneh-
men und Aufgabentrager die Fahrzeugausstattung auf die lokalen Bedurf-
nisse an.

Eine Vereinheitlichung der Sitzplatzanordnung hilft
insbesondere solchen Fahrgéasten, die auf spezielle
Sitzplatze angewiesen sind. Dies wurde auch im
Text des NVP so ausgefiihrt. Die Vereinheitlichung
der Sitzplatzaufteilung stellt ein mégliches Hand-
lungsfeld dar. Die Formulierung im NVP wurde zur
Klarstellung dahingehend angepasst (,, Mogliche
Handlungsfelder wurden oben dargestellt.*).

Die Beriicksichtigung der Barrierefreiheit ist ein
wichtiges Anliegen. Um dieser Bedeutung gerecht
zu werden, sollten allerdings auch diese Anforde-
rungen verbundweit und nicht lokal abgestimmt
werden.

Auf die Empfehlungen des VDV wird im Text von Ka-
pitel 6.1.8.1 mehrfach verwiesen.
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3 Stadt Essen

Kapitel 6.1.8.2

Ausstattung und Konfiguration als einheitliche Qualitatsstandards bei Stra-
Benbahnfahrzeugen

Beschaffung langerer StraBenbahnen
Die Ruhrbahn plant StraBenbahnen mit einer Lange von 40m zu beschaffen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

3 Stadt Essen

Kapitel 6.1.8.4

Gemeinsame Beschaffung und Instandhaltung von Fahrzeugen
Gemeinsame Beschaffung von Fahrzeugen

Die StraBenbahnen mussen hinsichtlich ihres Fahrzeugkonzeptes, ihrer In-
nenraumgestaltung usw. auf die Belange des Netzes, in dem die Fahrzeuge
eingesetzt werden sollen, und die verkehrlichen Aufgaben der StraBenbahn-
linien abgestimmt werden. Eine gemeinsame Beschaffung ist im Einzelfall
moglich und wird dann auch praktiziert.

Die Verkehrsunternehmen sind bemiiht, eine betriebsinterne Kompatibilitat
von Fahrzeugen zu erreichen. So sind die Hochflurfahrzeuge HF1 der Ruhr-
bahn soweit wie moglich dem StraBenbahnfahrzeug NF4 angepasst. Dies
erleichtert die Gewohnung des Werkstatt- und Fahrpersonals an die Fahr-
zeugtypen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

3 Stadt Essen

Kapitel 6.1.8.4

Gemeinsame Beschaffung und Instandhaltung von Fahrzeugen
Betreiben gemeinsamer Werkstatten

Die Umsetzung passender Werkstattkonzepte ist eine origindre Aufgabe der
Verkehrsunternehmen. Dennoch moéchte die Stadt Essen folgendes zu be-
denken geben.

Eine gemeinsame Werkstatt mehrerer Verkehrsunternehmen bedeutet ei-
nen erheblichen Platzbedarf. Gleichzeitig muss die Flache flir eine gemein-
same Werkstatt gunstig in das HauptstraBennetz bzw. das Schienennetz
eingebunden sein und die Lage muss so gewahlt sein, dass die Aus- und
Einrlickwege aller beteiligten Verkehrsunternehmen nicht zu lang werden.
An solchen geeigneten Standorten mussen dann Flachen in ausreichender
GrofBe verfugbar, trotz der guten Verkehrsanbindung bezahlbar und bauleit-
planerisch als Betriebshof/Werkstatt entwickelbar sein.

Dies schrankt die Auswahl sinnvoller Flachen erheblich ein, wahrend zu
lange Ein- und Ausrickwege die Wirtschaftlichkeit senken. Daher sollte
diese Frage individuell durch die Verkehrsunternehmen betrachtet werden
und auf pauschale Empfehlungen im Nahverkehrsplan verzichtet werden.

Kooperationen im Werkstattbereichen haben sich in der Vergangenheit
dann gebildet, wenn es fur die Beteiligten Vorteile geboten hat.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text des Kapitels 6.1.8.4 wird dahingehend an-
gepasst, dass Kooperationsméglichkeiten bei der
Instandhaltung im Allgemeinen gepruft werden soll-
ten, da diese ggf. zu einer Effizienzsteigerung beitra-
gen kénnen.
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Beispielsweise wurden die B-Wagen der MVG von der EVAG instandgehal-
ten und die Ruhrbahn unterhalt die StraBenbahnfahrzeuge der STOAG.
3 Stadt Essen Kapitel 6.3.2 Vertriebsstrategie Starkung des digitalen Vertriebs Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Forderung einer Starkung des digitalen Vertriebs ist verstandlich. Aller- Kritischer Hinweis, bei der Vertriebsstrategie be-
dings muss im Sinne der Daseinsvorsorge ein Angebot fur Kinder oder Per- stimmte Personengruppen nicht zu vergessen (Kin-
sonen mit geringer Bonitat geschaffen werden, damit nicht wie bei der Ein- der oder Personen mit geringer Bonitat).
fuhrung des Deutschlandtickets Bestellungen wegen mangelnder Bonitat Ticketsortiment fiir diese Personen fortfiihren (ohne
abgelehnt werden. Jugendlichen, die nicht mehr unter den Kindertarif fal- erhéhte Preise gegeniiber dem ,,normal-digitalen
len, aber noch keine 18 Jahre alt sind, konnen den digitalen Tarif ebenfalls Vertrieb*)
nicht nutzen und zahlen auf Verbindungen, die mit dem heutigen 2-Waben-
Tarif zurtickgelegt werden kdnnen, nach der Tarifreform im Jahr 2025 deut-
lich héhere Preise als bisher.
Daher sollte flir diese Gruppen bei weiterer Digitalisierung des Tarifes eine
Maéglichkeit geschaffen werden, das Ticketsortiment einfach und ohne er-
hohte Preise gegenliber dem ,normal-digitalen Vertrieb“ zu erwerben.
3 Stadt Essen Kapitel 8.1 Barrierefreiheitim OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Zielzeitpunkt, an dem alle SPNV- und OSPV-Haltestellen barrierefrei ausge- | Kritischer Hinweis zur Benennung eines Zieljahres
baut werden. fur den vollstandigen barrierefreien Haltestellen-
Die Benennung eines Zieljahres ist wiinschenswert, aber angesichts der ausbau.
schwierigen Ausbausituation im stadtischen Raum und insbesondere bei Anm.: Das PBefG gibt einen noch friiheren Zeitpunkt
der Schiene, bei der vielfach auch langwierige Genehmigungsverfahren er- (konkret das Jahr 2022) vor!
forderlich sind, unrealistisch.
3 Stadt Essen Kapitel 8.1.2 Tabelle Bauliche Barrierefreiheit im OPNV (barrierefreier Haltestellenaus- Zustimmung seitens VRR!
bau) Die Angaben zum aktuellen Stand des barrierefreien
Im Essener Schienennetz gibt es 278 Haltekanten, von denen 137 barriere- Haltestellenausbaus wird in den Gesprachen abge-
frei ausgebaut sind. 141 Haltekanten sind nicht barrierefrei ausgebaut. fragt.
Bei den Bushaltestellen gibt es 1.282 Haltestellenkanten. Davon sind 392
Kanten barrierefrei, 890 Kanten nicht.
Da Haltestellen, die von Bus und StraBenbahn angefahren werden (sog.
Kombibord), in beiden Listen erwahnt werden, konnen die Werte fir Bus
und Schiene nicht addiert werden, da die Kombiborde in beiden Zahlungen
enthalten sind.
4 Stadt Krefeld allgemein Sehr geehrter Herr NN, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
sehr geehrte Damen und Herren, (allgemeiner Einleitungstext)
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zundchst méchte ich mich fiir die Méglichkeit bedanken gemé&B § 9 ONVG
NRW eine Stellungnahme zum Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans abge-
ben zu durfen.

Frist fur die Abgabe der Stellungnahme ist der 11.10.2024. Da der zustéan-
dige Ausschuss fur Planung, Bauen, Mobilitat, Stadtentwicklung und Lie-
genschaften erst am 07.11.2024 uber die Stellungnahme beraten kann, er-
halten Sie die Stellungnahme unter dem Vorbehalt des Beschlusses.

Anmerkungen zum Entwurf:

Stadt Krefeld Kapitel 1.1.1 Die Werte zum OPNV- und OSPV-Leistungsangebot beziehen sich nicht auf | Zustimmung seitens VRR!
den aktuellen Verbundetat und sollten aktualisiert werden. Alle (Grundlagen-)Daten werden fiir den finalen NVP
aktualisiert.
Stadt Krefeld Kapitel 1.2.4.1.1 Bei der Tabelle der GroBen Universitats- und Hochschulstadte im Verbund- | Zustimmung seitens VRR!
gebiet wurde die Hochschule Niederrhein mit den Standorten Krefeld und Alle (Grundlagen-)Daten werden fiir den finalen NVP
Ménchengladbach vergessen. Im Wintersemester 23/24 waren 12.803 Stu- erginzt und aktualisiert.
dierende eingeschrieben.
Stadt Krefeld Kapitel 2.3.1 Krefeld steht beim OPNV-Angebot unter den kreisfreien Stédten an letzter Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Stelle. Eine Angebotsausweitung wirde einen zusatzlichen Finanzierungs-
bedarf auslésen. Um das Angebot nicht von der Finanzlage der Kommune

anhangig zu machen, sind hier zusatzliche Finanzierungsvorschlage wun-

schenswert.

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld

Kapitel 3.1.2

Mit der Verlangerung der Linie RE 42 ab Essen Gber Duisburg und Krefeld
nach Ménchengladbach wurde im Fahrplanjahr 2016/2017 zwischen Duis-
burg und Monchengladbach das Angebot des RE 11 ersetzt. Fur Krefeld ent-
fiel damit die letzte durchgangige Verbindung in das stdliche Ruhrgebiet
(u.a. Bochum). Eine Verbindung die bis heute fehlt und auch im Zielnetz
2032/2040 bedauerlicherweise nicht vorgesehen ist.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Fehlende durchgangige Verbindung von Krefeld ins
siidliche Ruhrgebiet seit 2026/17.

Soll dieser Aspekt in den Text des finalen VRR-NVP
aufgenommen werden?

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld Kapitel 3.1.2.2 Im Fahrplanjahr 2017/2018 wurden einige lang gewlinschte zuséatzliche An- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
gebote auf den Linien RB 33 und RE 10 in den Randzeiten erganzt. Kennthisnahme

Stadt Krefeld Kapitel 3.1.2.8 Zuletzt kam im Fahrplanjahr 2023/24 die neue Linie RB 37 zwischen Krefeld Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
und Neuss hinzu, die die unbefriedigende Situation mit der haufig verspate- Kenntnishahme
ten und von Ausfallen betroffenen RE 7 abmildert. So dass auf diesem stark
frequentierten Streckenabschnitt zumindest an den Werktagen ein 30-Mi-
nuten Takt angestrebt wird.

Stadt Krefeld Kapitel 3.2.1 In seiner Rolle als Bewilligungsbehorde fur InvestitionsmaBnahmen im be- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

sonderen Landesinteresse (§13 OPNVG NRW) hat der VRR in den letzten
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Jahren im Rahmen der ,Modernisierungsffensive®“ sowohl Sanierungsmaf-
nahmen im und am Krefelder Hauptbahnhof wie auch am Haltepunkt Kre-
feld Oppum mitfinanziert.

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld Kapitel 3.2.1.5 Dass der Krefelder Hauptbahnhof in der dritten Saule der Forderinitiative Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit von Bahnhofen (FABB) des Barrierefreier Ausbau (Zugang) des Haltepunkts Kre-
Bundesministeriums fur Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) bertck- feld-Linn
sichtigt de, ist sehr zu begruBen. . . .
iehtigwur I zu begrd Soll dieser Aspekt in den Text des finalen VRR-NVP
Der Krefelder Hauptbahnhof weiBt eine Vielzahl von Leerstanden und Miss- aufgenommen werden?
tanden auf, die dringend beseitigt werden mussen, um ihn wieder zu einem K tni h
attraktiven Ziel, Start- und Umsteigepunkt machen zu kdonnen. enntnishahme
Darlber hinaus sind drei der sechs SPNV-Haltepunkte in Krefeld im Stati-
onsbericht 2023 des VRR als ,,entwicklungsbedurftig“ eingestuft worden.
Hier waren dringend Verbesserungen vonnoten. Zumindest der Haltepunkt
Krefeld-Linn verflgt Uber keinerlei barrierefreien Zugang.
Stadt Krefeld Kapitel 3.2.2.4 Die Verbesserungen im Niederrhein-Munsterland-Netz, insbesondere die Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Umstellung auf batterieelektrische Ziige auf der Linie RE 10 werden be-
gruBt. Mit der Linie RB 37 (Niers-Erft-Bahn) ist bereits ein zusatzliches Ange-
bot zwischen Neuss und Krefeld unterwegs, dass perspektivisch noch bis
Geldern verlangert werden soll.

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld

Kapitel 3.7
Kapitel 4.6

Die Stadt Krefeld begriiBt, dass das Thema Schienenersatzverkehr (SEV) im
NVP thematisiert wird. Ein funktionierender SEV ist bei der Vielzahl der an-
stehenden Baustellen unverzichtbar flr die Akzeptanz und kontinuierliche
Nutzung des SPNV. In der Vergangenheit ist es haufig zu Unzuverlassigkei-
ten und mangelnden Kapazitaten gekommen. Insbesondere eine frihzeitige
aktive Kommunikation, verlassliche Auskunftssysteme und eine gute (digi-
tale und analoge) Auffindbarkeit der Haltestellen sind hier wesentlich. Des-
halb ist es erfreulich, dass der VRR seine Koordinierungsrolle im dem Zu-
sammenhang ausbauen wird.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld

Kapitel 4.1.2.1

Zu begruBen ist auch die Reaktivierung der ehemaligen Zechenbahn zwi-

schen Moers und Kamp-Lintfort. Damit wird die bereits im Vorlaufbetrieb
eingerichtete RE 44 (Fossa- Emscher-Express) Uber Moers hinaus verlan-
gert. Inden ITF-NRW eingebunden ist dann in Rheinhausen ein Anschluss
an die Linie RE 42 Richtung Krefeld und Ménchengladbach maglich.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme

Stadt Krefeld

Kapitel 4.1.2.7

Die Stadt Krefeld unterstutzt auch die im Zielnetz 2040 enthaltene Reakti-
vierung der seit 1983 eingestellten Personenverkehrsverbindung zwischen
den Stadten Krefeld und Moers. Um Glter- und Personenverkehr in diesem
Bereich befriedigend abwickeln zu kénnen, sind aufwendige

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme
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InfrastrukturmaBnahmen erforderlich, deren Umfang aktuell ermittelt wird.
Uber Moers hinaus ist der weitere Verlauf Giber die Haus-Knipp-Briicke nach
Meiderich- Sud und bis Oberhausen geplant.
4 Stadt Krefeld Kapitel 4.1.5 Insgesamt fihren die im Zusammenhang mit dem Zielnetz 2032/2040 ge- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Kapitel 4.1.5.1 nannten MaBnahmen zu einer Verbesserung des Angebots im Hinblick auf Fehlende durchgéngige Verbindung von Krefeld ins
Kapitel 4.1.5.2 die !Tini.enfUhrung, Takt und Betriebszeitgn. Am linken Niederrhein_vyerden siidliche Ruhrgebiet (Umstieg in Duisburg notig).
zusétzliche Angebote geplant, von der mittelbar auch Krefeld profitieren Soll di Hi is in den Text des finalen VRR-NVP
wird. Allerdings ist kein durchgehender Verlauf ins sudliche Ruhrgebiet of leser |nwe|sd|n 7en extdesTinalen ;
mehr vorgesehen, so dass in jedem Fall verlassliche bahnsteiggleiche Um- autgenommen werden
stiege in Duisburg erforderlich sind. Kenntnisnahme

4 Stadt Krefeld Kapitel 4.1.5.3.4 Die stark frequentierte Linie RE 10 leidet seit Jahren unter der schlechten Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Betriebsqualitat. Hier sind die geplanten MaBnahmen dringend erforderlich, Verliangerung der RB 37 bis Geldern und die Elektrifi-
sowohl die Verlangerung der RB 37 bis Geldern und die Elektrifizierung der zierung der Strecke (danach Taktverdichtung und
Strecke, um dann wie im Zielnetz 2040 vorgesehen den Takt zu verdichten Verlingerung der RB 37 / RE 9 bis Kéln)

d die RB 37 in eine RE 9 zu Uberfuh d bis Kol la .
undde N eine RE S zu tbertuhren und bis ROtn zu veriangerm Soll dieser Hinweis in den Text des finalen VRR-NVP
Auch die Planung den Knoten Krefeld zu einen ITF-Vollknoten auszubauen aufgenommen werden?
ist eine gute Nachricht. SchlieBlich ist die GroBstadt am linken Niederrhein K thi h
vom Fernverkehrsnetz weitgehend abgehangt. Da sind verlassliche An- enntnisnahme
schlusse zu jeder Tageszeit notig, um den SPNV attraktiv zu machen.
Das Ziel die RE 10 nach Nijmegen zu verlangern sollte weiterhin verfolgt
werden.

4 Stadt Krefeld Kapitel 4.1.5.3.5 Die im Zielnetz 2040 geplanten Anderungen auf der Ost-West-Achse Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Venlo/Ménchengladbach - Krefeld - Duisburg/Oberhausen verbinden Kre- Unzureichendes SPNV-Angebot zwischen Krefeld
feld besser mit dem nérdlichen linken Niederrhein (Richtung Moers) und und dem éstlichen Ruhrgebiet.

Uuber Oberhausen mit dem nordwestlichen Ruhrgebiet. Die Erganzung der . . L. .
RE 42 im 30 Minuten Takt durch die Linie RE 37 (Aachen - Ménchengladbach S°:l dieser H'"We'sd'" ‘ie" Text des finalen VRR-NVP
- Krefeld - Duisburg - Oberhausen) ist eine deutliche Verbesserung, zumal autgenommen werden

damitin Viersen auch ein halbstindiger Anschluss an die Linie RE 8 von Kenntnisnahme

Koéln tber Ménchengladbach nach Venlo eingerichtet werden soll. Damit

gabe es fur den unzuverlassigen und kapazitatsmaBig haufig unzureichen-

den Anschluss an die RE 13 endlich eine Alternative.

Das Fazit engmaschiger und schneller gilt aber leider nicht fur die Fahr-

gaste, die Uber Duisburg hinaus ins dstliche Ruhrgebiet reisen wollen. Hier

verkehrt nur noch der RE 42, der aber auch in Essen nach Norden, Richtung

Mdnster abknickt. Alle anderen Linien knicken bereits in Duisburg nach

Norden Richtung Oberhausen ab.

4 Stadt Krefeld Kapitel 4.2.1.4 Im Zusammenhang mit Investitionen in die Infrastruktur ist der Haltepunkt Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Krefeld-Obergplatz erwahnt, der bereits seit 2016 im Programm
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»otationsoffensive® (mittlerweile umbenannt in ,,Kapazitatsoffensive Bahn-
hofe“) enthalten ist, bis 2029 umgesetzt werden soll und aus GVFG-Mitteln
finanziert wird.

Kenntnisnahme

kurzfristig umzusetzenden Linien tangieren das Stadtgebiet der Stadt Kre-
feld. Im Portfolio der weiteren sinnvollen, zwischen den Akteuren grund-
satzlich abgestimmten potenziellen XBus-Linien sind aber einige, die Kre-
feld betreffen.

® X 45 Moers - Krefeld
* X47 Krefeld Hbf - Willich - Schiefbahn - Neuwerk - Ménchengladbach

* X50 Ménchengladbach-Hardt - Dulken - Stichteln - Vorst - Téisvorst - Kre-
feld

* X51 Korschenbroich) - Kaarst - Osterrath - Krefeld-Grundend
® X75 Krefeld - Dusseldorf-Wittlaer - Dusseldorf-Flughafen
* X85 Krefeld - Grefrath - Venlo

Das mittelfristiges Ziel, moglichst viele dieser Linien zu realisieren, wird be-
graBt. Zumal einige auch dem Ausbau von Schieneninfrastruktur vorlaufen
sollen. Wichtig ist hierbei, wie auch bei den kurzfristig umzusetzenden

4 Stadt Krefeld Kapitel 4.2.1.5 Neu ist fr die Stadt Krefeld, dass im Rahmen der ,,Kapazitatsoffensive Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Bahnhofe® weitere potentielle SPNV-Stationen auf Krefelder Stadtgebiet Nennung weiterer potenzieller SPNV-Stationen: Kre-
untersucht werden. Um dem Ziel der MaBnahme der ,,Gewinnung von Neu- feld-Oppum-Siid und Krefeld-Benrad (mitgeteilt) so-
kund*innen fur den SPNV durch die Schaffung neuer Haltepunkte und eine wie Krefeld-Bosinghoven und Krefeld-Op de Pley
grundsatzliche Attraktivitatssteigerung des SPNV durch seine bessere Er- (neu). Friihzeitige Einbeziehung der Stadt Krefeld
reichbarkeit” gerecht zu werden, sind gegebenenfalls zusatzliche Halte- bei den Planungen gewiinscht.

kte im SPNV-Zielnetz 2040 moglich.

punxte im etnetz mogtic VRR hat bereits den Korridor Krefeld - Ménchengla-
Genannt werden bekannte und in der Vergangenheit gewutinschte Halte- dbach untersuchen lassen und die Ergebnisse den
punkte, wie Krefeld-Oppum-Suid und Krefeld-Benrad. Neu hingegen sind beteiligten Kommunen vorgestellt.
Krefeld-Bosinghoven (zumal Bésinghoven zu Meerbusch gehort) und Kre-
feld- Op de Pley.
Uber die potentielle Stationen ist eine moglichst frithzeitige Abstimmung
mit der Stadt Krefeld erforderlich, um Missverstandnisse wie am Halte-
punkt Obergplatz von vornherein zu vermeiden.

4 Stadt Krefeld Kapitel 4.2.3 In der Tabelle MaBnahmen Robustes Netz Il ist in der letzten Zeile von der Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Betriebsqualitat der RB 41 die Rede. Diese Linie hat nichts mit Krefeld zu Redaktioneller Fehler?
tun.

un Kenntnisnahme
4 Stadt Krefeld Kapitel 5.3.2 Weder die bereits umgesetzten sieben XBus-Linien im VRR-Gebiet noch die | Zustimmung seitens VRR!

Der Text des Kapitels 5.3 wird entsprechend er-
ganzt.
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Linien, dass die Bereitstellung entsprechender Finanzmittel durch das Land
Nordrhein-Westfalen erforderlich ist.

Stadt Krefeld Kapitel 6.1.1 Das Ansinnen des VRR auf optimale Umsteigebeziehungen zwischen SPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
und OPNV hinzuwirken, ist allenthalben zu loben. Gerade zu Randzeiten Lobender Hinweis zu den geplanten Aktivititen des
und am Wochenende kommt es haufig zu Bruchen in den Wegeketten, die VRR im Bereich der Anschlusssicherung
zu unerfreulichen Wartezeiten fihren und ganze Fahrbeziehungen unattrak-
tiv machen.
Stadt Krefeld Kapitel 6.1.4.3 Die Aktivitaten des VRR zur Vereinheitlichung und Vernetzung der On-De- Zustimmung seitens VRR!
mand-Angebote wird grundsatzlich begriit. Allerdings sollten die Tarife Das Ziel der tariflichen Weiterentwicklung im Be-
Eingang in den reguldren OPNV-Tarif finden. reich der On-Demand-Verkehre wird in den Text des
Kapitels aufgenommen.
Stadt Krefeld Kapitel 6.1.7.2 Das System DeinRadschloss wird in Krefeld gut angenommen. Eine Auswei- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
tung des Angebotes und ein landesweit einheitliches System, das die Nut- Lobender Hinweis zu den geplanten Aktivititen des
zung von Radboxen und Kollektivanlagen ermdglicht, ist sehr begruBens- VRR im Bereich B+R (DeinRadschloss)
wert.
Stadt Krefeld Kapitel 6.1.7.3 In Krefeld gibt es bislang nur eine relativ geringe Anzahl an P+R-Platzen. So Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
wollte man vermeiden, dass Zubringerverkehre zum SPNV auf den motori- Lobender Hinweis zu den geplanten Aktivititen des
sierten Individualverkehr verlagert werden. Der regionale Ansatz des VRR VRR im Bereich P+R
zum Ausbau von wohnortnahen P+R- Anlagen wird begruBt.
Die 170 P+R-Platze am OSVP in Krefeld befinden sich sémtlich an den
Bahnhofen der K-Bahn, der U 79, die Krefeld mit Diisseldorf verbindet.
Stadt Krefeld Kapitel 8.1.2 Die Tabelle zum aktuellen Stand des barrierefreien Haltestellenausbaus Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

stellt den Stand Dezember 2022 dar. Hier ist eine Aktualisierung der Daten
winschenswert.

Die Daten zum barrierefreien Haltestellenausbau
im VRR wurden aus der landesweit einheitlichen Ab-
frage (MUNV) enthommen. Sobald neue (landes-
oder verbundweite und zum selben Stichtag erho-
bene) Daten vorliegen, werden diese verwendet.

Stadt Krefeld

Thematische
Karten im An-
hang

Sonstige Anmerkungen:

Bei den Thematischen Karten 4 ist bei der Darstellung der Gesamtbevolke-
rung Krefeld falschlicherweise mit HR statt KR abgekdurzt.

Zustimmung seitens VRR!
Redaktioneller Fehler

Stadt Krefeld

allgemein

Fir Ruckfragen zur Stellungnahme steht lhnen Frau NN gerne zur Verfu-
gung.
Mit freundlichen GriiBen NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Abschlusssatz)
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5 Stadt Monchenglad- | allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
bach nachfolgend lesen Sie die Stellungnahme der Stadt Monchengladbach zum | (allgemeiner Einleitungssatz)
neuen Nahverkehrsplan (NVP) fur den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR):
Im NVP sind viele InfrastrukturmaBnahmen enthalten, auf deren Basis die
Klimaschutzziele bis 2045 erreicht werden kdnnen. Bis dahin soll der Schie-
nenpersonennahverkehr (SPNV) im VRR klimaneutral sein.
5 Stadt Monchenglad- | Kapitel 4 Aktuelle Planungen des VRR im Bereich des SPNV - Zielnetz 2040 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
bach

Der Zielfahrplan Deutschlandtakt auf Bundesebene bildet die Grundlage flr
die Planung. Die Vision des Deutschlandtaktes beinhaltet folgende Punkte:

- Fernzug-Verbindungen zwischen den groBten deutschen Stadten alle 30
Minuten (u.a. IC, ICE)

- Abstimmung in den Knotenpunkten mit dem Regionalverkehr

- Vorteil: mehr Zuge, bessere Anschlusse und kurzere Reisezeiten

Mit dem VRR-Zielnetz 2040 soll die Attraktivitat des SPNV im gesamten Ver-
bundgebiet in Zukunft deutlich gesteigert und zugleich den wachsenden
Mobilitatsbedurfnissen der Menschen Rechnung getragen werden. Fur die
Umsetzung des VRR-Zielnetzes 2040 ist ein langerer zeitlicher Vorlauf ge-
nauso notwendig wie eine sichere Finanzierung der dafur erforderlichen Inf-
rastrukturmaBnahmen und der klinftig hdheren Betriebskosten. Die Stadt
Ménchengladbach wiinscht sich, dass der VRR hierfur auch den finanziel-
len Rahmen schafft, um die MaBnahmen auch umsetzen zu kénnen.

Im Rahmen der Planungen zum NRW-Zielnetz hat der VRR bei der Entwick-
lung seines eigenen regionalen Zielnetzes ebenfalls wesentliche Prémissen
berucksichtigt, so beispielsweise:

- Rdumliche Ausdehnung des 15-Minuten-Taktes bei der S-Bahn

- Mindestens 30-Minuten-Takt auf allen Strecken

- Linienverlangerungen zur Schaffung neuer Direktverbindungen-
- Reisezeitverkurzungen

- Ausdehnung der Betriebszeiten, insbesondere an Wochenenden

- Durchgehender Nachtverkehr auf allen Strecken - montags bis freitags
mindestens alle zwei Stunden, am Wochenende mindestens stiindlich

Fir Monchengladbach ergeben sich daraus etliche und erfreuliche Verbes-
serungen, welche seitens der Stadt Monchengladbach schon lange gefor-
dert wurden. Folgende MaBnahmen werden avisiert:

Lobende Hinweise zu den Planungen des VRR im
Rahmen des SPNV-Zielnetzes 2040
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Abb. 3 VRR Zielnetz 2040, Quelle: VRR Zielnetz 2040 — Kartenausschnitt

- Neuer Haltepunkt Hochschule zwischen Ménchengladbach Hbf. und
Rheydt Hbf.

- Durchbindung der S 8 aus Dusseldorf bis Rheydt Hbf (und weiter nach Ro-
ermond) einmal pro Stunde

- Durchbindung einer S 6 pro Stunde aus Koln bis Ménchengladbach Hbf

- Modernste Signaltechnik soll die Streckenkapazitat auf der Hauptstrecke
zwischen Monchengladbach und Rheydt ohne Infrastrukturausbau signifi-
kant erhdhen

- Taktverdichtung der Linie S 8 zwischen Monchengladbach und Dusseldorf
auf 15 Minuten

- Viersen/MG — Koéln ca. 10 Min schneller (heute 65 min)
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- Bessere Anbindung im attraktiven 30 Min-Takt nach Venlo, Moers, Duis-
burg und Oberhausen sowie bis Krefeld im 15 Min-Takt

Demnach wurden bereits viele Verbesserungen fur die Stadt Ménchenglad-
bach in die Planungen des VRR aufgenommen.

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 4

Meldung weiterer MaBnahmen fur den neuen NVP des VRR

Die Fachverwaltung hat basierend auf den oben genannten MaBnahmen
weitere strategische Uberlegungen angestellt, um die Verlagerung hin zu
Verkehrsmitteln des Umweltverbundes weiter voranzutreiben, um die Luft-
und Lebensqualitat in der Innenstadt zu verbessern und dem Klimanot-
stand entgegenwirken zu kénnen. Zudem stiege die Attraktivitat des Ober-
zentrums Monchengladbach mit einer optimalen SPNV-Erreichbarkeit
nachhaltig.

Fir die Fachverwaltung stehen hierbei zwei Dinge im Fokus. Zum einen sind
die Anbindungen zu den benachbarten Oberzentren Dusseldorf, Kéln und
Aachen zu starken. Zum anderen ist ein stadtbahnahnliches Netz anzustre-
ben. Dies erreicht man mit der Durchbindung wichtiger S-Bahnlinien in ei-
nem echten S-Bahn-Takt sowie einer hohen Haltepunktdichte. So kann die
Bahn zur idealen Ergédnzung des bestehenden Busnetzes werden

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Starkung der (SPNV-)Anbindungen der Stadt Ménch-
gladbach mit den benachbarten Oberzentren Duis-
seldorf, Kéln und Aachen.

Ist in der Zielnetzplanung des VRR berticksichtigt.

Umsetzung eines innerstadtischen stadtbahnéahnli-
chen Netzes mittels Durchbindung wichtiger S-
Bahnlinien in einem echten S-Bahn-Takt sowie einer
hohen Haltepunktdichte

Innerstadtisches stadtbahndhnliches Netz war bis-
lang nicht Gegenstand der SPNV-Planung. Planung
Stadtbahn fallt auch nicht in den Zustédndigkeitsbe-
reich des VRR.
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Abbildung: Zukiinftige Haltepunkte

8] Regiopark

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 4

Neue Haltepunkte

Anhand der Abbildung und der Umkreise von 1km Radius ist sehr gut zu er-
kennen, dass mit den zusatzlichen Haltepunkten, welche zum OPNV-Be-
darfsplan angemeldet werden sollen, jeder Stadtteil an der Hauptbahnstre-
cke Bahnhaltepunkte erhalten wirde, die zu FuB oder per Rad in sehr kurzer
Zeit erreichbar waren. Der neue Haltepunkt Hochschule ist bereits in das
VRR Konzept tlbernommen, da die Fachverwaltung mit einer Vorplanung in
Vorleistung gegangen ist und die grundsatzliche Machbarkeit nachgewiesen
werden konnte.

Die Fachverwaltung schlagt vor, erganzend den Bedarf fiir folgende Halte-
punkte zu melden:
1. Verlegung Haltepunkt Rheindahlen

Die Verlegung des Haltepunktes Rheindahlen ist bereits seit langem in Ab-
stimmung mit dem VRR und der Deutschen Bahn (DB) geplant. Die Fachver-
waltung ist hierbei mit einer Vorplanung in Vorleistung gegangen und hat die

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Forderung nach Verlegung bestehender Halte-
punkte (Rheindahlen) bzw. Bau neuer Haltepunkte
im SPNV (Regiopark. Eicken/Hoven und Geisten-
beck/Miilfort)

1. Verlegung wird weiterhin verfolgt und unterstutzt
durch den VRR.

2. + 4. Auf der Achse Ménchengladbach - Greven-
broich sind keine weiteren Halte moglich.

3. VRR hat bereits den Korridor Krefeld - Méncheng-
ladbach untersuchen lassen und die Ergebnisse den
beteiligten Kommunen vorgestellt.
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Planung nach bestandener Qualitatsprufung an die DB ubergeben. Jedoch
ist die MaBnahme gekoppelt an eine Umstellung auf das elektronische
Stellwerk in Rheindahlen. Diese MaBnahme wiederum wurde seitens der
DB schon mehrfach verschoben. Die Fachverwaltung wird sich weiterhin
um eine Priorisierung dieser MaBnahme bemuhen.

2. Haltepunkt Regiopark

Der Haltepunkt Regiopark wiirde das Gewerbegebiet an die Bahnverbin-
dung nach Kéln und Moénchengladbach anbinden und so die Attraktivitat
des Standortes nachhaltig erhéhen.

3. Haltepunkt Eicken/Hoven

Der Haltepunkt Eicken/Hoven wiirde die umgebenden Stadtteile ideal ans
Bahn- und Busnetz angliedern und die Chancen auf eine weitere Reduzie-
rung von Pendelverkehren mit dem Kfz innerhalb des Stadtgebiets sowie zu
Nachbarstadten signifikant reduzieren.

4. Haltepunkt Geistenbeck/Mulfort

Der Haltepunkt wirde die Lucke in der Erreichbarkeit des Bahnsystems zwi-
schen Rheydt Hbf und Rheydt-Odenkirchen schlieBen und die Attraktivitat
des gesamten Stadtteils nachhaltig steigern.

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 4

Infrastrukturausbau

In Anbetracht der Klimaschutzziele mit der avisierten Klimaneutralitat far
das Schienenverkehrssystem sieht die Stadt Monchengladbach auch wei-
tere InfrastrukturmaBnahmen als notwendig an:

1. Anbindung Nordpark

Die Anbindung des Nordparks an den SPNV waére ein positiver und wichtiger
Schritt fur die Stadtentwicklung Monchengladbachs, da so die Erreichbar-
keit der Gewerbebetriebe und insbesondere der Stadien mit dem OPNV
deutlich verbessert und der motorisierte Individualverkehr (MIV) reduziert
werden konnte; Sie ist als langfristige Perspektive zu betrachten. Hier wird
vorgeschlagen, Uber eine Machbarkeitsstudie sowie eine Kosten-Nutzen-
analyse die passende Trasse zu identifizieren und zu verifizieren. Auch
kénnten sich zukunftig alternative Betriebskonzepte ergeben. Daher sollte
man sich diese Option offenhalten. Die Aufstellung des PNV-Bedarfsplanes
bietet die Moglichkeit, die Kosten-Nutzen-Relation der Anbindung zu unter-
suchen.

2. Drittes Gleis zwischen Monchengladbach Hbf. und Rheydt Hbf.

Wie im VRR-Zielnetz 2040 zu erkennen, kdnnen mit Hilfe von Lichtsignalop-
timierungen einige Verbesserungen erzielt werden auf der momentan

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Forderung nach einer Anbindung des Gewerbeparks
Nordpark an den SPNV und nach einem dritten Gleis
auf der Hauptstrecke zwischen Monchengladbach
Hbf. und Rheydt Hbf.

1. Eine betriebliche Untersuchung zur Anbindung
liegt vor und wird zeitnah vorgestellt. Noch keine
Aufnahme in den NVP.

2. Ein belastbarer Nachweis zur Notwendigkeit des
3. Gleises wurde bisher noch nicht erbracht. Ergeb-
nis der Fahrplanrobustheitsprifung fiirs Zielnetz
2040 wird abgewartet, um ggf. weiteren Infrastruk-
turbedarf abzuleiten.
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zweigleisigen Strecke zwischen MG Hbf. und Rheydt Hbf. Allerdings sind die
Gestaltungsmoglichkeiten dartuber hinaus begrenzt. So kann bspw. stiind-
lich nur eine S 6 von Kéln bis MG Hbf. durchgebunden werden. Auch die
Durchbindung aller S 8-Linien von Disseldorf bis Rheydt Hbf. ist nicht mog-
lich. Parallel dazu prognostiziert man einen sehr starken Anstieg des Schie-
nenguterverkehrs, der auf der Schiene zudem gesetzlich Vorrang hat. Auf
der Hauptstrecke zwischen MG Hbf. und Rheydt Hbf. werden bis 2030 allein
2,5 zusatzliche Trassenbelegungen pro Stunde durch den Guterverkehr
prognostiziert. Um eine adaquate S-Bahnanbindung sowie das stadtbahn-
ahnliche Netz mittel- und langfristig erreichen zu kénnen, wird aus Sicht der
Fachverwaltung ein drittes Gleis auf der Hauptstrecke notwendig sein. So
kénnten die S-Bahn-Anbindungen optimiert werden, welche nachfolgend
beschrieben werden.

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 4

Bessere Linientaktung

Bei der besseren Linientaktung stehen vor allem zwei Verbindungen im Fo-
kus:

1. Durchbindung aller S 6-Verbindungen uber Grevenbroich hinaus bis
Rheydt Hbf. und MG Hbf.

Nach aktuellem Planungsstand werden zuktinftig drei S 6-Bahnen pro
Stunde von Koln bis Grevenbroich fahren. Nachdem der Bau des zweiten
Gleises zwischen Rheydt Hbf. und Rheydt-Odenkirchen abgeschlossen ist,
werden zwei S 6 pro Stunde weiter bis Rheydt Hbf. fahren und nur eine S 6
stundlich wird nach der Lichtsignaloptimierung auf der Hauptstrecke bis
MG Hbf. durchgebunden. Das ist aus Sicht der Fachverwaltung kein ada-
quates S-Bahn-Angebot. “Eine S-Bahn sollte mindestens alle 20 Minuten im
Stadtgebiet alle Bahnhofe anfahren, um auch ohne genaue Fahrplankennt-
nis eine Beférderungsgarantie in einem gewissen Zeitkorridor zu haben. Da-
her sollte es das Ziel sein, mittel- und langfristig die Infrastruktur in Form ei-
nes dritten Gleises an der Hauptstrecke zu erweitern, um die Moglichkeiten
der Attraktivitatssteigerung des Bahnverkehrs signifikant zu erhéhen.

2. Durchbindung aller S 8-Verbindungen Gber Rheydt Hbf. bis Erkelenz

Wie oben fiir die S 6 aus Richtung Koln beschrieben, strebt die Fachverwal-
tung gleichermaBen eine ideale Anbindung aus Richtung Disseldorf bis
Rheydt Hbf. an. Hierfur sollten bei einer Infrastrukturerweiterung auf der
Hauptstrecke ebenso alle S-Bahn-Verbindungen der Linie S 8 bis Rheydt
Hbf. durchgebunden werden. So steigt auch die Attraktivitat des zukunfti-
gen Haltepunktes Hochschule. Das groBe Ziel bei den vorgeschlagenen
MaBnahmen ist die Attraktivitatssteigerung der Stadt Monchengladbach als

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Forderung nach einer Durchbindung aller S 6-Ver-
bindungen iiber Grevenbroich hinaus bis nach
Rheydt Hbf. und Ménchengladbach Hbf. und aller S
8-Verbindungen tiber Rheydt Hbf. bis nach Erkelenz

1. GemaB S6-Ausbau ist eine Durchbindung des 20¢-
Taktes bis Ménchengladbach Hbf nicht méglich.

2. Die Durchbindung zweier S8-Leistungen pro
Stunde und Richtung bis Rheydt Hbf ist bereits im
Zielnetz 2040 vorgesehen. Die Durchbindung weite-
rer Linien oder Takte in Richtung Erkelenz wird im
Rahmen der Untersuchungen zur Reaktivierungs-
strecke gepriift.

Seite 38 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

Oberzentrum am linken Niederrhein mit einer idealen Anbindung an die be-
nachbarten Oberzentren Dusseldorf, K6ln und Aachen.

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 6.1.1

Anschlusssicherung zwischen SPNV und dem stadtischen Busverkehr

Far die Stadt Monchengladbach ist es eine Prioritat, dass alle MaBnahmen
aus dem Zielnetz 2040 des VRR auf das stadtische Busnetz abgestimmt
werden, sodass alle wichtigen Anschliisse beim Umstieg zwischen beiden
Verkehrssystemen gehalten werden kénnen. Hier steht die Fachverwaltung
der Stadt Monchengladbach jederzeit fur Detailabstimmungen zur Verfi-

gung.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Kenntnisnahme

5 Stadt Monchenglad-
bach

Kapitel 5.3
Kapitel 5.4

Ausbau des Schnellbusnetzes im VRR-Raum

Der VRR plant, das Schnellbusnetz nachhaltig auszubauen. Fur die Stadt
Ménchengladbach ist vor allem die Schnellbuslinie SB 83 nach Roermond
interessant. Diese MaBnahme ist bereits seit 2017 im Nahverkehrsplan der
Stadt Monchengladbach enthalten und wird weiterhin als sinnvolle MaB-
nahme angesehen. Eine zuklinftige Forderung dieser sogenannten X-Bus
MaBnahme durch den VRR wird als wiinschenswert angesehen. Sollten im
Rahmen des derzeit in Aufstellung befindlichen neuen NVP der Stadt Mon-
chengladbach weitere MaBnahmen fur potenzielle X-Bus Linien entwickelt
werden, so werden diese MaBnahmen zu gegebener Zeit an den VRR weiter-
gegeben.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme

5 Stadt Monchenglad-
bach

allgemein

Zusammenfassung:

Die Stadt Monchengladbach begriit viele MaBnahmen aus dem NVP des
VRR. Die zusatzlichen Forderungen werden mit Blick auf die bendtigte Ver-
kehrswende und die zu erreichenden Klimaschutzziele als notwendig ange-
sehen. Wir bitten daher, die MaBnahmen in die zuklinftigen Planungen des
Verkehrsnetzes im VRR-Gebiet aufzunehmen.

Mit freundlichen GriBen

In Vertretung

NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner lobender Abschlusstext, Bitte um Be-
riicksichtigung der genannten MaBnahmen im fina-
len VRR-NVP im Sinne der Verkehrswende)

6 Stadt Miilheim a. d.
Ruhr

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,
sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fiir die Ubersendung der Entwurfsfassung Ihres Nahverkehrs-
plans 2025 und die Einbindung der Stadt Mulheim an der Ruhr als Trager 6f-
fentlicher Belange im Rahmen des Beteiligungsverfahrens.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)
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6 Stadt Miilheim a. d. Kapitel 6.1.8.1 Allgemein ist anzumerken, dass einige der angesprochenen Themen zwi- Zustimmung seitens VRR!

Ruhr Kapitel 6.1.8.2 schen dem Aufgabentréger und dem Verkehrsunternehmen bereits im stad- | |, Kapitel 6.1.8.1 wurde der Text dahingehend ange-
tischen Nahverkehrsplan, dem o6ffentlichen Dienstleistungsauftrag sowie passt, dass die Rolle der Aufgabentriger stirker in
durch andere Vereinbarungen abgestimmt und geregelt sind. Ein Beispiel den Fokus riickt. Ziel soll eine Verstandigung der
daflr sind die Ausstattungsstandards bei Linienbussen und StraBenbahnen Aufgabentrager auf einheitliche Standards sein,
(Kapitel 6.1.8.1 und 6.1.8.2). Die verbundweite Vereinheitlichung der Stan- welche durch die Verkehrsunternehmen umzuset-
dards wird in diesem Fall schwierig umzusetzen sein. zen sind.

6 Stadt Miilheim a. d. Kapitel 6.1.7.3 In Kapitel 6.1.7.3 Park and Ride (P+R) wird davon ausgegangen, dass vor al- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Ruhr lem Einpendelnde die entsprechend ausgewies_gnen Parkplatze (in Stadt- Der kritische Hinweis ist bezogen auf die Tabelle mit
randlagen) anfahren, um von dort aus mit dem OPNV in die Innenstadte zu den Quoten Einpendler zu P+R-Stellplitze in den
gelangen. Park and Ride wird allerdings eher von Auspendelnden genutzt, Einpendlerstédten korrekt. Die Tabelle soll einen
die in ihrer Wohnstadt am nachsten geeigneten SPNV-Haltepunkt ihr Auto Hinweis zur heiklen Situation (hohe Einpend-
abstellen und dann mit dem Zug zur Arbeit (in einer anderen Stadt) weiter- lerstrome/-volumina vs. geringes P+R-Angebot) ge-
fahren. Sitzt man bereits im Auto auf dem Weg zur Arbeitsstatte, wird man ben. Die Strategie des VRR zielt - wie beschrieben -
sich eher weniger ,,kure vor dem Ziel entscheiden, das Verkehrsmittel zu klar auf einen wohnortnahmen Umstieg vom Auto
wechseln. auf den OPNV ab.

6 Stadt Milheim a. d. Kapitel 4.1.5.1 Ausfihrlich méchte ich noch zum Kapitel 4.1.5 SPNV-Zielnetz 2032/2040 Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Ruhr und der entsprechenden Abbildung im Unterpunkt 4.1.5.1 Stellung neh-

men:

Mit dem SPNV-Zielnetz 2040 steht dem VRR ein wichtiges Instrument zur
Verfugung, in den kommenden Jahren passgenau notwendige Investitionen
in den Schienenverkehr zu fordern bzw. zu fordern. Leider gibt das Konzept
aus Sicht der Stadt Milheim an der Ruhr aber erheblichen Anlass zur Sorge
Uber die kunftige Anbindung des Hauptbahnhofes.

Der Mulheimer Hauptbahnhof liegt im geographischen Zentrum der Stadt.
Der GroBteil der 173.000 Einwohner sowie der Arbeits- und Ausbildungs-
platze befinden sich im Radius von weniger als 4 km vom Bahnhof entfernt.
Mehr als 43.000 sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte pendeln taglich
nach Mulheim an der Ruhr ein, mehr als 47.000 sozialversicherungspflichtig
Beschaftigte taglich sind Auspendelnde. Der Hauptbahnhof ist mit einer U-
Bahnlinie, zwei StraBenbahnlinien und 6 Buslinien hervorragend erschlos-
sen. Dementsprechend weist der Milheimer Hauptbahnhof bereits heute
als Verknupfungspunkt 31.000 tagliche Fahrgaste im 6ffentlichen Verkehr
auf.

Zukunftig sollen in Mllheim an der Ruhr lediglich 3 der 5 hier verkehrenden
RRX-Linien halten. Dies ist im geplanten RRX-System beispiellos. Lediglich
im Stadtteilbahnhof Bochum-Wattenscheid fahrt ebenfalls ein Teil der RRX-
Zuge durch. In allen sonstigen Stadtteilbahnh6fen mit RRX-Bedienung

Die Wiinsche der Stadt Miilheim sind aufgrund der
Komplexitat der aktuellen Zielnetzplanung zurzeit
nicht umsetzbar.

sDarstellung der Zielnetzplanung durch die Stadt
Miilheim sehr einseitig!“
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werden alle RRX-Linien halten (z. B. Dusseldorf-Benrath mit 4 von 4 Linien).
Umso unverstandlicher ist, dass ausgerechnet in Mulheim(Ruhr)Haupt-
bahnhof Ztige der Linien RRX 1 und RRX 2 nicht halten sollen. Dies ist offen-
sichtlich dem vorgesehenen Fahrplangerust geschuldet. Den nicht in Mul-
heim an der Ruhr haltenden Regionalzligen soll im Zielfahrplan jeweils im
kurzen zeitlichen Abstand ein Fernzug folgen. Bei einem Halt der Regional-
zuge kame es deshalb zu einem Trassenkonflikt. Ein Zielfahrplan, der nach
Jahrzehnten des Planens und Bauens ein solches Ergebnis hervorbringen
soll, ist aus Sicht der Stadt Mulheim an der Ruhr aus folgenden Griinden je-
doch abzulehnen:

VRR-Versprechen ,Vielzahl neuer Direktverbindungen"

Mulheim an der Ruhr verlore samtliche Direktverbindungen aus/in Richtung
Aachen (heute 2xin der Stunde durch RE1 und RB33) sowie Direktverbin-
dungen aus/in Richtung Soest, Lippstadt, Paderborn, Kassel (heute 1x pro
Stunde durch RE11), aus/in Richtung Velbert und Wuppertal (RE49), was
durch die neue Direktverbindung nach Witten und Hagen lediglich zum Teil
ausgeglichen wird. Heute bestehen aus Richtung Ménchengladbach und
Krefeld zwei stiindliche Verbindungen nach Milheim an der Ruhr und Essen
(RE42 und RB33). Zukuinftig soll es nur noch eine stundliche Verbindung aus
Ménchengladbach und Krefeld nach Milheim an der Ruhr und Essen (RE42)
geben. Dafur soll dann halbstlindlich von Monchengladbach und Krefeld
nach Duisburg-Overbruch gefahren werden. Wie viele Menschen aus Mon-
chengladbach und Krefeld haben das Ziel Duisburg-Overbruch anstelle von
Mdilheim an der Ruhr und Essen?. Die Relation Ménchengladbach/Krefeld —
Oberhausen wird bereits heute Uber Duisburg Hbf (RB35) und zukuinftig
Uber Moers bedient, auch hierfur bedarf es keiner Linie nach Duisburg-
Overbruch uber Oberhausen. Das geplante Linienkonzept geht aus Sicht
der Stadt Mulheim an der Ruhr an der tatsachlichen Verkehrsnachfrage vor-
bei. Bereits heute gehort die RB33 (gemessen an deren Kapazitat) zu den
am meisten ausgelasteten Zugen. Es ist inakzeptabel, dass ausgerechnet
diese Direktverbindung zu Gunsten vollig abseitiger Verkehrsrelationen auf-
gegeben werden soll.

VRR-Versprechen ,,Reisezeitverkirzungen"

Die Reisezeiten wurden sich durch den erzwungen zusatzlichen Umstieg
Richtung Westfalen und ins Rheinland gemaB bisheriger Planungen zum
SPNV-Zielnetz 2040 auf zahlreichen wichtigen Relationen verlangern. Hinzu
potenziert sich die Gefahr verpasster Anschlusse durch den zusatzlichen
Umstieg.

VRR-Versprechen ,Dichterer Takt"
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Heute halten in Mulheim an der Ruhr stindlich 6 RE je Richtung. Laut dem
SPNV-Zielnetz 2040 sollen in Mulheim an der Ruhr nur noch 4 RRX bzw. RE
je Richtung halten. Nach Dusseldorf fahren hiervon heute 4 Ziige (RE) je
Stunde, zukuinftig sollen es nur noch 3 Zuge (RXX) sein.

Nach alldem kann ich die sich im SPNV-Zielnetz 2040 andeutenden Ver-
schlechterungen in der Schienenanbindung der Stadt Mulheim an der Ruhr
nicht akzeptieren. Dies gilt umso mehr, als dass in Milheim Hbf auch nur
wenige Fernzige halten und daher die Stadt auf ein entsprechend gutes Re-
gionalverkehrsangebot angewiesen ist. Eine Verschlechterung zugunsten
von Verbesserungen beim DB-Fernverkehr, von denen Milheim an der Ruhr
noch nicht einmal profitiert, kann ich insoweit nicht widerspruchslos hin-
nehmen.

Das SPNV-Zielnetz 2040 ist entsprechend nachzubessern, so dass die
Nachteile in der Bedienung der Stadt Milheim an der Ruhr entfallen.

6 Stadt Miilheim a. d.
Ruhr

allgemein

Ich bitte darum, diese Punkte im weiteren Bearbeitungsprozess des NVPs
zu berucksichtigen und auch die separat tubersendeten Korrekturwiinsche
unseres kommunalen Verkehrsunternehmens, der Ruhrbahn GmbH, zu be-
achten. Sollten sich im Zuge Ihres Abstimmungs- und Beteiligungsverfah-
rens zum vorgelegten Entwurf sowie im weiteren Verlauf der Bearbeitung
des Nahverkehrsplans Anderungen ergeben, die das Bedienungsgebiet der
Stadt Mulheim an der Ruhr betreffen, bitte ich um die erneute Beteiligung
des Amtes fur Verkehrswesen und Tiefbau.

Far Rackfragen und weitere Anmerkungen/Anregungen stehen die Kol-
leg*innen des Amtes fur Verkehrswesen und Tiefbau und ich Ihnen gerne
zur Verfagung.

Mit freundlichen GruBen
i. V.
NN

Dezernent fir Umwelt, Klima, Bauen, Stadtplanung und Wirtschaftsforde-
rung

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Abschlusstext)

7 Stadt Oberhausen

gemeinsame Stellungnahme der Stadtwerke Oberhausen AG (Stoag) und
der Stadt Oberhausen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

7 Stadt Oberhausen

allgemein

Sehr geehrte Damen und Herren

Ich danke lhnen fur die Gelegenheit zur aktuellen Fortschreibung des Nah-
verkehrsplans 2025 im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Stellung zu nehmen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)
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Die Stellungnahme erfolgt auf Grundlage des Entwurfsstandes vom 05. Mai
2024 aus Sicht der Stadtwerke Oberhausen AG und der Stadt Oberhausen
wichtigen fachlichen Aspekte.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 1 Statistische Daten — Zahlen und Datengrundlage Zustimmung seitens VRR!
Vielfach werden Daten herangezogen, die auf den Zensus 2011 beruhen Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
und nicht auf den aktuelleren Zensus aus 2022. Die Daten zur Bevolke- finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu De-
rungsvorausberechnung basieren auf dem Zensus von 2011 und sind auf- mographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbstatig-
grund des Fluchtlingszustroms 2015/16 und dem in Folge des Ukrainekrie- keit etc. werden - der verbundweiten Vergleichbar-
ges nach Deutschland eingewanderter Kriegsfluchtlinge nicht mehr aktuell. | keit wegen - auf den aktuellen Daten der IT.NRW

(Basis Zensus) basieren.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 2.4.1 Finanzierung Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Auf den Seiten 153 und 154 fuhrt der VRR aus, dass die Finanzierung des Eine Anpassung der OPNV-Finanzierung wird be-
OPNV-Systems seit der Einfiihrung des Deutschlandtickets nicht mehr griiBt.
hauptsachlich Nutzer finanziert ist und deshalb auch alternative Finanzie- Hinweis, dass durch die Einfiihrung des Deutsch-
rungsquellen in Betracht zu ziehen sind. Seit der Einfuhrung des Deutsch- landtickets, durch das der OPNV nicht mehr haupt-
landtickets im Mai 2023 sind die Einnahmen der Verkehrsunternehmen und | gschlich durch Nutzer finanziert wird, eine héhere
damit die Nutzerfinanzierungsquote riicklaufig. Gleichzeitig steigt zwangs- finanzielle Belastung der kommunalen Aufgabentra-
laufig der Anteil der Zuschtisse durch die 6ffentliche Hand, um den OPNV ger resultiert.
weiterhin finanzieren zu kdnnen. Der 6ffentlich gebundene StraBenperso-
nennahverkehr leidet besonders, im Vergleich zum Schienen gebundenen
Personennahverkehr, aufgrund der verhaltnismaBigen niedrigen Nutzkilo-
meterkosten. Hierdurch fallt die rucklaufige Nutzerfinanzierung besonders
stark im OSPV zur Geltung und verursacht eine hohere finanzielle Belastung
der kommunalen Aufgabentrager. Eine Anpassung der OPNV-Finanzierung
ist daher anzustreben.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 3.3.3 Entwicklung des Fahrzeugeinsatzes Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Auf der Seite 185 fuhrt der VRR die Entwicklung des Fahrzeugeinsatzes seit Fahrzeugkapazitaten werden nach Nachfrage be-
dem VRR-Nahverkehrsplan 2017 aus. In dem Unterkapitel fehlt die per- stellt.
spektivische Weiterentwicklung der Fahrzeuge im SPNV. Mit dem Deutsch-
landticket steigt das Fahrgastaufkommen im OPNV. Hieraus resultiert ein
erhohter Bedarf an der GefaBgroBe im SPNV. Daher sollten insgesamt gro-
Bere Zuglangen bestellt werden und auch am Wochenende zum Einsatz
kommen.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 4.1 Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebotes Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Auf der Seite 204 beschreibt der VRR die bereits beschlossenen MaBnah- Wird zur Kenntnis genommen
men zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots. Im SPNV sollte
das System S-Bahn nicht nur als Zubringerverkehr zum Regionalverkehr
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gesehen werden. Die S-Bahn hat zudem eine ErschlieBungs- und Verbin-
dungsfunktion der Nebenzentren in verschieden Stadten. Deshalb wird ge-
fordert die S-Bahn im polyzentrischen Verbundraum zu férdern.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 4.1.2.1 Niederrheinbahn | (Kamp-Lintfort — Rheinkamp (- Moers — Duisburg)) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Oberhausen begriufBt auf Seite 213 grundsatzlich die geplante RE Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR hin-
44 Verlangerung der bereits Im Vorlaufbetrieb verkehrenden Bahnverbin- sichtlich Verlangerung des RE 44.
dung bis nach Kamp-Lintfort im Dezember 2026. Zurzeit verkehrt die RE 44 Im Rahmen der Zielnetzplanung wird die RE44 im 30-
von Bottrop, uber Oberhausen und Duisburg, bis nach Moers im Stunden- Minuten-Takt zwischen Bottrop und Moers verkeh-
takt. Ich bitte um eine Taktverdichtung des RE 44 in der Hauptverkehrszeit ren.
einen 30-Minutentakt anstatt einen 60-Minutentakt zwischen Bottrop und
Duisburg, tber Oberhausen, anzubieten.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 4.1.2.3 Walsumbahn (Wesel - DU-Walsum - Oberhausen) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
BegruBenswert ist die Thematisierung der Walsumbahn in dem Kapitel Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR hin-
4.1.2 Reaktivierungen. In der Abbildung zur Reaktivierung der Walsumbahn sichtlich Walsumbahn.
auf Seite 217 sind zwar die beiden vorgesehenen Haltepunkte Buschhau- Der Halt Oberhausen-Alstaden soll im Rahmen der
sen und Alstaden auf dem Oberhausener Stadtgebiet dargestellt, jedoch Reaktivierung umgesetzt werden. Satz wird in den fi-
finden sich in dem Kapitel keine textlichen Erwahnungen, welche eine Re- nalen VRR-NVP aufgenommen.
aktivierung bzw. einen Neubau des Haltepunkts Alstaden, im Zuge der Re-
aktivierung der Walsumbahn und der in Betracht gezogenen S3 Verlange-
rung nach Wesel thematisiert. In diesem Zusammenhang ist die Darstel-
lung des Haltepunkts Alstaden mit einem roten Ausrufezeichen in der Abbil-
dung dargestellt. Eine Erklarung zu dem Ausrufezeichen in der Legende der
Abbildung fehlt zudem. Ich bitte daher die Abbildung gemaB den oben auf-
gefuhrten Anmerkungen zu andern und insgesamt deutlicher hervorzuhe-
ben, dass die Reaktivierung der Walsumbahn einen Einfluss auf den Neu-
bau des Haltepunktes Oberhausen Alstaden auf dem bereits bestehenden
S 3 Streckenabschnitt zwischen Mulheim und Oberhausen haben wird.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 4.1.5.3.1 Betuwe-Strecke und Walsumbahn Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Oberhausen begriBt auf Seite 231, die im Rahmen des SPNV-Ziel- | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR hin-
netzes geplante 15-Minutentakt Verbindung zwischen den Hauptbahnhofen | sichtlich Verbindung der Hauptbahnhéfe Essen und
in Essen und Oberhausen durch die zukiinftige RB 40 und die S 3. Oberhausen durch die zukiinftige RB 40 und die S 3.
Die Erwdhnung des Haltepunktes Alstaden findet erst in diesem Kapitel siehe oben
erstmals Erwahnung. Wie im vorherigen Kapitel darauf hingewiesen, muss
die Thematik der Haltepunkte im vorangegangen Kapitel bereits eine Erwah-
nung finden.

7 Stadt Oberhausen Kapitel 6.1.1 Anschlusssicherung im OPNV Zustimmung seitens VRR!
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Das vom VRR angeregte Zusammenlegen von Leitstellen in Verkehrsunter-
nehmen, wird auf Seite 298 und 299 beschrieben und ist kritisch zu be-
trachten. In der operativen Planung, wie z.B. Beispiel die Einrichtung von
Umleitungen, mussen die Mitarbeiter neben detaillierten Netzkenntnissen,
auch Uber umfangreiche Ortskenntnisse verfugen. Werden die zu betrauen-
den Gebiete zu groB, ist dies in der Praxis nicht mehr leistbar. Der Mitarbei-
ter weiB auf Grundlage mangelnder Kenntnisse nicht, ob bei einer notwen-
digen Umleitung Uber die alternative ParallelstraBe auch ein Gelenkbus fah-
ren kann. FUr die Arbeit in einer Leitstelle sind Ortskenntnisse, Kenntnisse
des Liniennetzes und der Infrastruktur sowie betriebliches Hintergrundwis-
sen Uber die verschiedenen Linien unabdingbar, um im Stérungsfall ad hoc
Uber MaBnahmen zu entscheiden. Daher ist das Zusammenlegen von Leit-
stellen ein schwieriger Prozess und eine von mehreren Verkehrsunterneh-
men betriebene Leitstelle wirde das Personal in Bezug auf Ortskenntnisse,
Kenntnisse des Liniennetzes und der Infrastruktur sowie betriebliches Hin-
tergrundwissen Uberfordern und damit die qualitative Arbeit der Leitstelle
senken.

Kritischer Hinweis zu gemeinsamen Leistellen, v. a.
bei Busumleitungen (fehlende Orts- und Linienver-
laufskenntnisse, fehlendes betriebliches Hinter-
grundwissen liber die verschiedenen Linien etc.).

Der Absatz zu gemeinsamen Leitstellen sowie die
zugehorige FuBnote wird entfernt. Stattdessen wird
folgender Satz im VRR-NVP eingefugt: ,,Ebenso kann
durch eine intensive Zusammenarbeit der Leitstel-
len benachbarter Verkehrsunternehmen und damit
verbundene direkte Kommunikationswege die ver-
kehrsunternehmensubergreifende Anschlusssiche-
rung erleichtert und verbessert werden.

7 Stadt Oberhausen

Kapitel 6.1.2.3

VRR Richtlinie zu Fahrplanwechseldaten im OSPV:

Auf den Seiten 304 und 305 wird die VRR-Richtlinie zu Fahrplanwechselda-
ten im OSPV thematisiert. lch méchte darauf hinweisen, dass auch nach
der sehr zu begriiBenden Einigung auf je zwei Alternativtermine zum Fahr-
planwechsel im Sommer und zwei Alternativtermine im Winter, die Proble-
matik grundsatzlich leider weiterhin bestehen bleibt. Im Summe sind somit
weiterhin vier Fahrplanwechseltermine im Jahr méglich. Aufgrund von Ge-
meinschaftskonzessionen von Verkehrsunternehmen (VU) mit ihren Nach-
barverkehrsunternehmen wird es trotz Richtlinie zum Fahrplanwechsel wei-
terhin vorkommmen, dass sich zwei oder mehrere VU flir zwei unterschiedli-
che zeitlich hintereinanderliegende Termine entscheiden. Den Fahrgasten
sind zwei zeitlich aufeinanderfolgende Fahrplanwechseltermine und die da-
mit notwendigen Anpassungen im Alltag nicht zuzumuten. Zudem hat die
STOAG nicht die personellen Kapazitaten zwei im kurzen Zeitabstand aufei-
nanderfolgende Fahrplanwechsel-termine umzusetzen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass es trotz VRR-Richtlinie im-
mer noch 4 Fahrplanwechsel pro Jahr geben wird.

Anm.: Der Hinweis ist berechtigt, aber die Vorgaben
in dieser VRR-Richtlinie waren ein Kompromiss aller
VU und OPNV-Aufgabentrager im VRR. Sie stellt bei
Umsetzung eine deutliche Verbesserung der bis da-
hin gewohnten Situation mit deutlich mehr Fahr-
planwechsel pro Jahr dar.

7 Stadt Oberhausen

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah-
verkehrsplanung im VRR

Auf der Seite 317 fuhrt der VRR aus, dass zur Vermeidung von interkommu-
nalen Angebotslicken im OSPV-Leistungsangebot an Zustandigkeitsgren-
zen die Erarbeitung eines kommunikativen gemeinsamen Prozesses mit
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen bedarf und dies in Form eines
regelmaBigen Informationsaustausches zwischen allen Akteuren erfolgen

Zustimmung seitens VRR!

Kritischer Hinweis, dass auf einen weiteren Arbeits-
kreis zur gemeinsamen Angebotskoordination im
OPNV verzichtet werden sollte und Kritik, dass der
MobilitatsimpulsRUHR 2023 nicht erwahnt wird.

Der finale VRR-NVP wird wie folgt erganzt: ,,Der VRR
verfolgt bei der Behandlung des Themas der
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soll. Auf einen weiteren Arbeitskreis zur gemeinsamen Angebotskoordina-
tion im OPNV sollte zur Vereinfachung verzichtet werden. Auf regionaler
Ebene gibt es die Gremien des VRR, zum Beispiel den Ausschuss fur Ver-
kehr und Planung oder auch den Arbeitskreis der kommunalen Aufgaben-
trager. Auf lokaler Ebene finden regelmaBige Termine zwischen Aufgaben-
trager und Verkehrsunternehmen statt, in dem Angebotslucken uber Zu-
standigkeitsgrenzen erortert werden.

Gleichzeitig findet in dem Kapitel keine Erwadhnung des seit 2022 regelma-
Big stattfindenden Arbeitskreises zur Nahverkehrsplanung im Regionalver-
bund Ruhr. In dem Arbeitskreis wurde bereits ein gemeinsames regionales
Aktionsprogramm zur Verbesserung des interkommunalen OPNV in der
Metropole Ruhr — Mobilitatsimpuls.RUHR 2023 erarbeitet und von den poli-
tischen Gremien der Aufgabentrager verabschiedet. Ich bitte den Mobili-
tatsimpuls.RUHR 2023 und die weitere gemeinsame Zusammenarbeit im
Mobilitatsimpuls.Ruhr 2027 zur Identifizierung von gemeinsamen Qualitats-
standards in den neuaufzustellenden Nahverkehrsplanen der kommunalen
Aufgabentrager im RVR zu erwahnen.

interkommunalen Angebotsliicken im OPNV und
der Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im
VRR einen eher langfristiges Planungsansatz. Die
Erfordernisse zur Umsetzung der Verkehrswende im
VRR, also die Klimaneutralitdt im Verkehrssektor
bis zum Jahr 2045 (siehe Kapitel 2) bedingen einen
umfassenden Leistungsaufwuchs im OPNV - so-
wohlim SPNV als auch im OSPV -, der nur mit um-
fassenden und langfristigen Zielen zu erreichen
sind. Fiir diesen Leistungsaufwuchs sind langfristig
auch immense investive MaBnahmen in der OPNV-
Infrastruktur notwendig, zu deren Finanzierung der
VRR einen Beitrag leisten kann (Fordermanagement
des VRR). Somit stellt der vom VRR verfolgte Ansatz
bei der Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im
VRR eine sinnvolle Ergdnzung des vom RVR verfolg-
ten eher kurzfristigen Ansatzes im Rahmen des Mo-
bilitatsimpulsRUHR 2023 dar.“

7 Stadt Oberhausen Kapitel 6.1.4.1 Harmonisierung der Spat-/Nacht-/ und Wochenendverkehre Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Harmonisierung der Spat-/ Nacht und Wochenendverkehre werden auf Kritischer Hinweis, dass eine verbundweite Harmo-
den Seiten 321 und 322 thematisiert. Mit den Anderungen der Betriebszei- nisierung des Spat-, Nacht- und Wochenendver-
ten sind erhebliche Anpassungen der Betriebsleistung verbunden, da die kehrs im OPNV bei einigen VU zu erheblichen Kos-
Betriebszeiten deutlich ausgeweitet werden und die abbringenden Linien tensteigerungen fithren kann.
auch nach der Ankunft des letzten Zuges noch verkehren miissen. Die An- Kritischer Hinweis, dass verbundweit einheitliche
derungen der Betriebszeiten einzelner Linien kann zu erheblichen Kosten- Zeiten fiir den Spét-, Nacht- und Wochenendverkehr
steigerungen der finanziell angespannten Haushaltslage der kommunalen nicht sinnvoll, da die értlichen Gegebenheiten rele-
Aufgabentrager fuhren. Zudem haben in Oberhausen Buslinien die Uber das | yanter sind (Beispiel: Offnungszeiten CentrO).
Centro gefuhrt werden, zeitlich einen spateren Ubergang von der Hauptver- . . . . -
- . .. = . Im Sinne der Fahrgéste sind verbundweit einheitli-
kehrszeit zur Schwachverkehrszeit aufgrund der dort langeren Offnungszei- ., N N
. . L . .. .. > che Zeiten fiir den Spat-, Nacht- und Wochenend-
ten als die restlichen Buslinien. Eine Harmonisierung der Fahrplane mit . . .
Ausrichtung auf die HVZ und SVZ ware hierbei kontraproduktiv verkehr sinnvoll (Merkbarkeit), aber ger VRR greiftin
’ seiner Rolle als Koordinator fiir den OPNV NICHT in
die betrieblichen Belange der Verkehrsunterneh-
men ein, wozu auch dieses Thema fallt.
7 Stadt Oberhausen Kapitel 6.1.4.3 Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

tems

Auf Seite 325 erortert der VRR sein langfristiges Ziel, in dem die Vielzahl von
On-Demand-Ridepooling-Systemen, die derzeit bei den einzelnen kommu-
nalen Aufgabentragern zum Einsatz kommen, in ein landesweit

Lobender Hinweis zum Ziel des VRR, alle On-De-
mand-Ridepooling-Systeme in ein landesweit ein-
heitliches Auskunftssystem zu integrieren.
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einheitliches Auskunftssystem integriert werden sollte. Die Integration der Die Buchungsmaéglichkeit ist bereits im VRR-NVP
bestehenden On-Demand-Systeme innerhalb der Zustandigkeiten der ver- enthalten: ,,...ist es das Ziel des VRR, den Kund*in-
schiedenen kommunalen Aufgabengabentrager in ein gemeinsames Aus- nen die Méglichkeit einer einfachen Planung, Bu-
kunftssystem wird begrtBt. Hierbei sollte auch die Buchungsmaoglichkeit chung und Bezahlung ihrer On-Demand-Fahrten
fur die Fahrgaste zentral fir den Verbundraum maglich sein. Eine Abstim- ohne das Erfordernis von Vorwissen, mehreren
mung von kommunal grenzubergreifenden On-Demand-Angeboten sollte Apps oder verschiedenen Registrierungsprozessen
unbedingt durch die kommunalen Aufgabentrager erfolgen. anzubieten.“
7 Stadt Oberhausen Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen, zum MaBnahmenschritt 5b: Zustimmung seitens VRR!
Auf Seite 351 werden kurz- und mittelfristige MaBnahmen zur Erreichung Kritischer Hinweis zur Reservierungsmoglichkeit
von Zielen bezlglich der Verbesserung von bestehenden und zuklnftigen von P+R-Stellpliatzen durch Premiumkunden
P+R-Anlagen erwahnt. Im MaBnahmenschritt 5b wird darauf hingewiesen, Anm.: Berechtigter Hinweis. Die Umsetzung dieser
dass eine Reservierung von P+R-Stellplatzen fir zu definierende ,,Premium- MaBnahme wird gepriift und eventuell nur die Be-
kund*innen“ des OPNV und zur Vermeidung von Fremdnutzung insbeson- wirtschaftung von P+R-Anlagen weiterverfolgt.
dere beii tadtnahen P+R-Anl fol lite. Dem Vorhaben k
ere berinnenstadtnanen niagen erio‘gen sotite. Dem Vornaben kann | - 4 16 VRR-NVP wird wie folgt erganzt (als FuB-
die Stadt Oberhausen auf stadteigenen (nicht privaten) Verkehrsflachen nur . .
. . . note zum MaBnahmenschritt 5b): ,,Bei der Umset-
vehement widersprechen und auf das StraBenverkehrsrecht verweisen. Die R .
. . . - zung dieses MaBnahmenschritts muss bedacht wer-
StraBenverkehrsordnung (StVO) sieht auf 6ffentlichen Verkehrsflachen i
. . . .. B - den, dass die StraBenverkehrsordnung (StVO) auf
keine Bevorzugung durch eine Reservierung von Stellplatzen fur zu definie- . R . .
. « - . . . offentlichen Verkehrsflachen keine Bevorzugung
rende ,,Premiumkunden® des OPNV vor. Auch im Regelwerk ist keine Op- . A . N .
. . . durch eine Reservierung von Stellplatzen fiir zu defi-
tion enthalten eine Fremdnutzung vom Parken auf einem P+R-Parkplatz X | s N
. . - .. . . nierende ,,Premiumkunden® des OPNV vorsieht.
auszuschlieBen. Somit darf auf diesen Parkplatzen jede Person mit einem N . N i A
L - .. Auch im Regelwerk ist keine Option enthalten, eine
Kraftfahrzeug parken, auch wenn Sie nicht den OPNV nutzen méchte. Ver- )
. I, . . Fremdnutzung vom Parken auf einem P+R-Parkplatz
kehrsflachen stehen grundsatzlich dem Gemeingebrauch zur Verfligung , . R .
. . . . . auszuschlieBen. Somit darf auf diesen Parkplatzen
und mussen fur jedermann zugéanglich sein. Aufgrund dessen ist es nach . o
B . . . . jede Person mit einem Kraftfahrzeug parken, auch
der StVO auch nicht vorgesehen, eine Verkehrsflache fiir einen bestimmten L Y S
. - wenn Sie nicht den OPNV nutzen mochte. Verkehrs-
Personenkreis zu reservieren. . . .
flachen stehen grundsatzlich dem Gemeingebrauch
zur Verfligung und miissen fiir jedermann zugéng-
lich sein. Aufgrund dessen ist es nach der StVO
auch nicht vorgesehen, eine Verkehrsflache fir ei-
nen bestimmten Personenkreis zu reservieren. Vor
diesem Hintergrund wird der Fokus auf die Entwick-
lung von geeigneten MaBnahmen zur Bewirtschaf-
tung von P+R-Anlagen gelegt.“
7 Stadt Oberhausen allgemein Ich bedanke mich recht herzlich fir die Moglichkeit der Mitwirkung und ver- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
bleibe (allgemeiner Abschlusstext)
mit freundlichen GruB.
Im Auftrag
NN
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Stadt Oberhausen

Der Oberburgermeister
Verkehrsplanung, Signalwesen
Technisches Rathaus Sterkrade
BahnhofstraBe 66

46145 Oberhausen

8 Stadt Remscheid

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,
sehr geehrte Damen und Herren,

geman lhrer Mail vom 03.07.2024 zum VRR-Nahverkehrsplan und der damit
verbundenen Aufforderung zu einer Stellungnahme zu dem Entwurf des
Nahverkehrsplans im Rahmen des formalen Beteiligungsverfahrens geman
§ 9 OPNVG NRW kommen wir gerne nach. Die Stadt Remscheid bedankt
sich fur die Moglichkeit, eine Stellungnahme zum VRR-Nahverkehrsplan
2025 abzugeben. Wir schatzen die frihzeitigte Einbindung im Planungspro-
zess und die Moglichkeit, unsere Ansichten und Anmerkungen darzulegen.
Die nachfolgenden Kapitel beleuchten unsere wesentlichen Themen und
Vorschlage:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext)

8 Stadt Remscheid

Kapitel 1.2.1.3

Die gemaB Kapitel 1.2.1.3 getatigte Aussage, dass kommunale Nahver-
kehrsplane den VRR-Nahverkehrsplan erganzen, konnte den Eindruck er-
wecken, dass der VRR-Plan Uber den kommunalen Planen steht und keine
Abweichungen zulasst. Daher wird eine Formulierung vorgeschlagen, die
die Verantwortung und Entscheidungsfreiheit der Kommunen klarer hervor-
hebt. Es wird auBerdem gemanB Kapitel 1.2.1.4 widerspruchlich darauf hin-
gewiesen, dass der VRR-Nahverkehrsplan keine bindende Wirkung fur die
kreisfreien Stadte als OPNV-Aufgabentriger besitzt. Die Stadt Remscheid
begriiBt die an dieser Stelle gemaB Kapitel 1.2.1.3.1 erfolgte Betonung der
kommunalen Zustandigkeit und die unterstutzende Rolle des VRR. Wir ste-
hen auch weiterhin flir eine enge Zusammenarbeit bereit, wie sie bereits er-
folgreich praktiziert wurde und wird.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Es wird an vielen Stellen darauf hingewiesen, dass
der VRR nicht die Planungshoheit der OPNV-Aufga-
bentrager eingreift.

Konkretisierung im finalen VRR-NVP:

Der VRR-Nahverkehrsplan hat eine bindende Wir-
kung fiir die kreisfreien Stiadte und Kreise als OPNV-
Aufgabentrager.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 1.2.2.3

Im Hinblick auf die Herausforderungen des VRR (Kapitel 1.2.2.3) wird drin-
gend angeregt, die finanziellen Schwierigkeiten, die bereits bei der Auf-
rechterhaltung des bestehenden OPNV-Angebots in den Kommunen beste-
hen, detaillierter darzustellen. Wahrend im Plan die Finanzierungsstruktu-
ren des SPNV und OSPV angesprochen werden, bleibt die kritische Lage

Zustimmung seitens VRR!
Ergdnzung im finalen VRR-NVP:

Bereits jetzt stellt die Aufrechterhaltung des ver-
traglich bestellten Nahverkehrsangebots fiir viele
Stadte und Kreise im VRR eine groBe finanzielle
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vieler Kommunen, die oft keine Spielraume fur Angebotsausweitungen zu-
lasst, unterbeleuchtet. Besonders in Anbetracht steigender Kosten durch
Personal, Energie und Instandhaltung wird die Situation fir viele Stadte wie
Remscheid zunehmend schwieriger. Zusatzliche Belastungen durch den
notwendigen Ausbau der Infrastruktur und die Umstellung auf klimafreund-
liche Technologien, wie etwa batterieelektrische Fahrzeuge, verscharfen
diese Problematik weiter. Es ist daher wichtig, realistische Losungen fir die
Finanzierung sowohl des bestehenden Angebots als auch zukiinftiger Er-
weiterungen zu entwickeln.

Herausforderung dar. Besonders in Anbetracht stei-
gender Kosten durch Personal, Energie und Instand-
haltung wird die Situation fur viele Stadte im Ver-
bundgebiet VRR zunehmend schwieriger. Zusatzli-
che Belastungen durch den notwendigen Ausbau
der Infrastruktur und die Umstellung auf klima-
freundliche Technologien, wie etwa batterieelektri-
sche Fahrzeuge, verschirfen diese Problematik
weiter. Es ist daher wichtig, realistische Losungen
fur die Finanzierung sowohl des bestehenden Ange-
bots als auch zukiinftiger Erweiterungen zu entwi-
ckeln.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 1.2.4.1.1

Zu Kapitel 1.2.4.1.1 lasst sich festhalten, dass die Bevolkerungsanalysen im
VRRNahverkehrsplan nach wie vor auf den Daten des Zensus 2011 basieren
und die seit Mitte 2024 verfugbaren Ergebnisse des Zensus 2022 nicht be-
rucksichtigen. Dies kann zu einer verzerrten Darstellung der aktuellen Be-
volkerungsentwicklung fihren. Besonders die Auswirkungen von Wande-
rungsbewegungen, wie sie durch den Ukraine-Krieg verstarkt wurden, mis-
sen ebenfalls einbezogen werden.

Beispielsweise stellen sich Bevolkerungszahlen des Bergischen Stadtedrei-
ecks wie folgt dar:

VRR-NVP KECK-Atlas Zensus 2022 Differenz NVP 2021 —
fur 2021 fiar 2021 Zensus 2022
Remscheid 111.516 X 113.743 +2.227
Solingen 159.193 162.790 164.621 +5.428
\ Wuppertal 355.004 \ X 356.768 +1764

Ein Vergleich der Bevolkerungszahlen im Bergischen Stadtedreieck zeigt
deutliche Abweichungen zwischen den Prognosen flir 2021 und den tat-
sachlichen Zensuswerten von 2022. So wies Remscheid im VRR-Plan fur
2021 eine Bevolkerung von 111.516 aus, wahrend der Zensus 2022 eine
Zahlvon 113.743 ergab — ein Anstieg von 2.227 Personen. Ahnliche Diffe-
renzen zeigen sich in Wuppertal (+1.764) und Solingen (+5.428). Dies ver-
deutlicht, dass die bisherigen Bevolkerungsprognosen unterschatzt wur-
den, wo der Zuwachs groBer als erwartet ausfiel. Der VRR sollte dringend
prufen, inwiefern die aktualisierten Zensusdaten die demografische Ent-
wicklung in den betroffenen Kommunen beeinflussen. Diese Anderungen
kénnen erhebliche Auswirkungen auf das potenzielle Fahrgastaufkommen
im OPNV und auf die zukiinftige Angebotsplanung des VRR haben. Auch der

Zustimmung seitens VRR!

Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu De-
mographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbstatig-
keit etc. werden - der verbundweiten Vergleichbar-
keit wegen - auf den aktuellen Daten der IT.NRW
(Basis insbesondere Zensus 2022) basieren.

Der Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2024 wurde
den VRR-Gremien im Sitzungsblock im Juni 2024
zum Beschluss vorgelegt. Der Gremienlauf startete
am 5. Mai 2024, weshalb die aktuellen Daten der
IT.NRW noch nicht vorlagen (Juni 2024). Fiir den fi-
nalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 werden selbstver-
standlich die aktuellen Daten der IT.NRW - basie-
rend auf den Ergebnissen des Zensus 2022 - ver-
wendet.
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demografische Wandel, der durch den Zensus 2022 genauer sichtbar wird,
kénnte die Struktur der OPNV-Nutzer verdndern und muss in der weiteren
Planung berucksichtigt werden.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 1.3.2.2

Im Abschnitt 1.3.2.2 wird auf die Pendlerstrome im VRR-Gebiet eingegan-
gen. Aus Sicht der Stadt Remscheid ist die Fokussierung auf die sechs be-
volkerungsreichsten Stadte nicht ausreichend. Die Bedeutung der Pendler-
verkehre fur die Stadt Remscheid wird besonders deutlich, wenn man die
Ergebnisse der letzten Haushaltsbefragung berticksichtigt. Diese hat ge-
zeigt, dass ein groBer Anteil der Bevolkerung taglich aus Remscheid in um-
liegende Stadte pendelt, aber auch eine erhebliche Zahl von Berufspend-
lern nach Remscheid einstromt. Dies unterstreicht die zentrale Rolle der
Stadt als Wohn- und Arbeitsstandort im Bergischen Stadtedreieck. Die Fo-
kussierung im VRR-Nahverkehrsplan auf die sechs bevolkerungsreichsten
Stadte wird daher der tatsachlichen Bedeutung der Pendlerstrome nicht ge-
recht. Um diese Verflechtungen besser darzustellen, ware eine Ubersichts-
karte sinnvoll, die die wichtigsten Pendlerstrome ab einem bestimmten
Mindestaufkommen abbildet (kann auch gerne im Anhang zur Verfigung
gestellt werden). Auch Verbindungen in die angrenzenden Verkehrsver-
bunde sollten einbezogen werden. Eine genaue Analyse der Pendlerbewe-
gungen kann zudem helfen, gezielte Taktverdichtungen und Linienanpas-
sungen vorzunehmen, um den steigenden Bedarf zu bewaltigen und gleich-
zeitig den Verkehrsfluss zu optimieren. Eine detaillierte Darstellung der
Pendlerverbindungen ware hilfreich, um den Bedarf an OPNV-Kapazitaten
und -Angeboten genauer zu erfassen. Diese Pendlerverkehre stellen nicht
nur eine Herausforderung, sondern auch eine Chance dar, den offentlichen
Nahverkehr durch gezielte MaBnahmen wie Taktverdichtungen oder neue
Linienfihrungen weiter zu starken. Verbindungen in angrenzende Ballungs-
zentren wie Leverkusen, Koln und Dusseldorf sind besonders flir Rem-
scheid von hoher Relevanz und sollten in der Planung berlicksichtigt wer-
den.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die Tabelle beinhaltet die bei der IT.NRW verfiigba-
ren Daten zu den 10 wichtigsten Pendlerstrome in
NRW, davon 6 im VRR.

Der Vollstandigkeit halber ware die Darstellung al-
ler Pendlerverflechtungen im VRR selbstverstand-
lich wiinschenswert.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 1.3.5.1

In Kapitel 1.3.5.1 wird die schwierige finanzielle Situation des OPNV thema-
tisiert, was die Stadt Remscheid ausdrucklich unterstitzt. Die finanziellen
Engpasse der kommunalen Aufgabentrager sind gravierend, da sie nicht nur
den Betrieb des bestehenden Nahverkehrsnetzes, sondern auch andere
kommunale Ausgabenbereiche stark belasten. Remscheid sieht sich, wie
viele andere Stadte, vor der Herausforderung, das aktuelle OPNV-Angebot
zu sichern und gleichzeitig notwendige Erweiterungen umzusetzen, etwa
um den wachsenden Pendlerstromen und der steigenden Bevolkerungszahl
gerecht zu werden. Die Stadt Remscheid hat bereits im eigenen Nahver-
kehrsplan die finanziellen Hirden bei moglichen Angebotsausweitungen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Positiver Hinweis, dass der VRR Losungsansatze fur
die Finanzierung des Leistungsaufwuchses anbietet
(Herausforderungen)
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identifiziert. Insbesondere die Modernisierung der Infrastruktur, die Einfuh-
rung klimafreundlicher Technologien und die Digitalisierung des OPNV er-
fordern erhebliche Investitionen. Um diese MaBnahmen erfolgreich umzu-
setzen, sind kurzfristige finanzielle Losungen notwendig, die sowohl den
laufenden Betrieb als auch zukunftige Projekte absichern. Remscheid un-
terstltzt daher die Forderung nach einer verstarkten finanziellen Unterstut-
zung durch den VRR, um gemeinsam tragfahige Strategien fir die Weiter-
entwicklung des OPNV zu entwickeln. Nur so kann die Stadt die erforderli-
chen Verkehrs- und Klimaziele erreichen und gleichzeitig den steigenden
Mobilitatsbedarf bewaltigen.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 2.3.2

Die Stadt Remscheid begrut die bisherigen Bemuhungen des VRR, den 6f-
fentlichen Nahverkehr zu starken und weiterzuentwickeln. Um die ambitio-
nierten Ziele im Bereich der Verkehrs- und Klimapolitik zu erreichen, sehen
wir jedoch die Notwendigkeit, dass der VRR verstarkt zusatzliche Akteure
einbindet, um die kommunalen Aufgabentrager bei der Umsetzung von
Push-MaBnahmen Kapitel 2.3.2 zu unterstltzen. Push-MaBnahmen, wie die
Reduzierung des Autoverkehrs zugunsten des OPNV, erfordern einen um-
fassenden Ansatz, der Uber die klassischen Aufgaben der kommunalen Ver-
kehrsplanung hinausgeht. Hierbei mussen auch Akteure aus der Wirtschaft,
dem Wohnungsbau, der Stadtentwicklung sowie aus dem Bereich der Mo-
bilitatsdienstleistungen eingebunden werden. Nur durch die Kooperation
mit diesen Partnern kann ein nachhaltiger Wandel im Mobilitatsverhalten
der Burgerinnen und Burger erreicht werden. Es wird daher angeregt, zu-
mindest auf die Notwendigkeit der Einbindung weiterer Akteure aufmerk-
sam zu machen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Klares Pladoyer, Push-MaBnahmen zur Starkung der
Pull-MaBnahmen in den NVP aufzunehmen!

Einbeziehung aller relevanten Akteure.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 3.1.2.7

Die Stadt Remscheid erhebt hiermit Widerspruch gegen die als umgesetzte
MaBnahme gemaB Kapitel 3.1.2.7 bezeichnete RE 47, da es bedauerlicher-
weise nicht gelungen ist, einen durchgehend stabilen Betrieb zu gewahr-
leisten. In Anbetracht der gegenwartigen Umstande ist zudem keinerlei
Aussicht auf eine baldige Verbesserung der fur die Stadt Remscheid au-
Berst unzufriedenstellenden Situation erkennbar.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

RE 47 wird 2026 wieder in Betrieb genommen

8 Stadt Remscheid

Kapitel 3.3.1
Kapitel 3.6

Wir bitten um einen Abgleich der Tabellen bei Kapitel 3.1.1 und Kapitel 3.6.
Hier sind bei der Linie S7 unterschiedliche Betreiber eingetragen. Entspre-
chend der Auflistung der verschiedenen Betrieber auf Seite 161 bitten wir
um Anderung des Betreibers der S7 bei Kapitel 3.1.1 von ,NordWestBahn*
in ,Transdev®. Wir empfehlen dies flr alle Linien zu andern, wo die
Transdev als Dachorganisation tatig ist, um eine einheitliche Bezeichnung
zu verwenden. Alternativ sollte die NordWestBahn als Betreiber aufgenom-
men werden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Aktueller Betreiber ,,Transdev* wird ergénzt
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Kapitel 3.2.1.5
Kapitel 4.2.1.2

In Bezug auf Kapitel 3.2.1.5 und Kapitel 4.2.1.2 wird darauf hingewiesen,
dass die Barrierefreiheit an den beiden SPNV-Haltepunkten RS-Lennep und
RS-Hauptbahnhof, trotz der guten Bewertung gemaB des Stationsberichtes
2023, aufgrund der bereits seit mehreren Monaten funktionsunfahigen Auf-
zuge bzw. aufgrund des regelmaBigen Ausfalls dieser praktisch nicht gege-
ben ist. An dieser Stelle missen die zustandigen Stellen starker in die
Pflicht ggnommen werden, um die Funktionsfahigkeit sicherzustellen und
einen einwandfreien Zustand zu gewahrleisten.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Aufgrund der defekten Aufziige an den SPNV-Statio-
nen RS-Lennep und RS-Hauptbahnhof ist Barriere-
freiheit (aktuell) nicht gegeben.

Kapitel 4.1.2

Im Kapitel 4.1.2 fehlt der Stadt Remscheid die Unterstutzung der Machbar-
keitsstudie zur Reaktivierung der Balkantrasse. Diese soll im Nahverkehrs-
plan vorgemerkt werden, sodass sie im Falle eines positiven Ergebnisses
der Machbarkeitsstudie in die Planung integriert wird. In der heutigen Zeit,
in der nachhaltige Mobilitat und Erreichbarkeit immer wichtiger werden, ist
es von besonderer Bedeutung, dass auch Pendlerstrome, die den Verbund-
raum verlassen oder betreten, sorgfaltig berlicksichtigt werden. Eine bes-
sere Anbindung an die angrenzenden Verbundraume - insbesondere an die,
welche nur bedingt vom SPNV erschlossen sind —ist dabei ein wesentlicher
Baustein, um den Verkehr auf eine nachhaltige und effiziente Weise zu ge-
stalten.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Fehlende Unterstiitzung des VRR bei der Unterstiit-
zung der Machbarkeitsstudie zur Reaktivierung der
Balkantrasse (?)

Dem VRR ist nur eine ldnger zuriickliegende, unkon-
krete Absichtserklarung zu einer MBS bekannt. Wei-
tere Informationen sind dazu bislang nicht erfolgt.

Kapitel 4.1.5

Auf S. 228 Kapitel 4.1.5 wird angekuindigt, fur das Zielnetz 2040 eine sog.
Fahrplanrobustheitsprifung (FRP) vorzunehmen. Um dieses sehr auf-
wendige Verfahren auf moglichst aktuelle und valide FuBe zu stellen, seien
die Zielnetzgrafik 2040 und damit auch die Vorstufe 2032 im Vorfeld der ge-
planten FRP aktualisiert worden. Letzter offiziell zu recherchierender Stand
ist der Gutachterentwurf von 04/2023. Sollte es aktuellere Plane geben,
ware es schén, wenn diese den TOBs zeitnah zur Verfiigung gestellt und
dann auch dem finalen VRR-NVP beigefuigt wurden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Aktueller Stand der Grafik zum SPNV-Zielnetz 2040
in den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 einfligen.

Der Prufungsprozess ist dynamisch. Grundlegende
Anderung sind nicht vorgenommen worden.

Kapitel 4.1.5.3.23

Wir bitten um Korrektur eines Bezeichnungsfehlers zur Reaktivierung der
Ratinger-Weststrecke gemaB Kapitel 4.1.5.3.23. Hier muss die Linie S49in
S 47 bzw. RE 47 geandert werden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Redaktioneller Fehler (?)

Tippfehler ist korrigiert.

8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid

Kapitel 4.2.1.5

In dem Kapitel 4.2.1.5 werden potenzielle neue SPNV-Haltepunkte be-
nannt, die im Rahmen der ,Kapazitatsoffensive Bahnhofe” in Betracht gezo-
gen werden. Unter der Kapazitatsoffensive ist auch der Haltepunkt RS-
Honsberg/Kremenholl aufgefuhrt, der zudem auch im Zielnetz 2024 veran-
kertist. Allerdings ist festzustellen, dass der Haltepunkt RS-Honsberg in
diesem Kapitel nicht naher thematisiert wird. Dies wirft die Frage auf, inwie-
weit eine perspektivische Berlicksichtigung dieses Haltepunkts im Rahmen
der geplanten MaBnahmen gewahrleistet ist. Es ist von groBer Bedeutung,

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hohe Bedeutung des Haltepunkts RS-Hons-
berg/Kremenholl im Rahmen der ,,Kapazitatsoffen-
sive Bahnhofe“ deutlicher herausstellen

Die Station Remscheid-Honsberg wird im Rahmen
der Kapazitidtsoffensive weiter geplant. Das Kapitel
4.2.1.5 Potenzielle neue SPNV-Stationen betrachtet
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dass der Haltepunkt RS-Honsberg als Teil der zukunftigen Infrastrukturent-
wicklung klar angesprochen wird, um den Bedurfnissen der Burgerinnen
und Burger Rechnung zu tragen und die Anbindung zu optimieren. Wir for-
dern daher eine explizite Berlicksichtigung des Haltepunkts in den weiteren
Planungen.

daruber hinaus solche, die noch in einem frithen
Stadium der Uberlegungen sind und noch nicht klar
ist, ob diese weiter verfolgt werden. Es wurde bis-
lang nur eine fahrplantechnische Untersuchung vor-
genommen, nicht aber eine Abschétzung der Fahr-
gastpotenziale oder der Wirtschaftlichkeit der MaB3-
nahme. Dies ist bei Remscheid-Honsberg, ebenso
wie bei den anderen Stationen aus dem Programm
der Kapazitatsoffenisve, bereits geschehen.

Kapitel 4.3.4

Der SPNV in Remscheid erfolgt aktuell auf der S7 (Wuppertal - Remscheid -
Solingen) sowie dem RE47 (Dusseldorf Hbf — Remscheid-Lennep) unter
Nutzung von Dieseltriebwagen. Vor dem Hintergrund der herausfordernden
finanziellen Situation und der unklaren Perspektiven fur die Zukunft duBert
die Stadt Remscheid den Wunsch per Kapitel 4.3.4 nach einem deutliche-
ren Engagement fur die Umstellung der bestehenden Strecken auf BEMU-
Fahrzeuge. Es ware wiinschenswert, dass ein konkreter Zeitrahmen fir die
Umsetzung dieser Umstellung festgelegt wird. Die Herausforderungen der
Elektrifizierung, insbesondere in Bezug auf die Mlingstener Briicke, machen
die Einfihrung von BEMU-Fahrzeugen zu einer sinnvollen und realisierbaren
Alternative. Remscheid setzt sich fur eine nachhaltige Mobilitatsentwick-
lung ein und sieht in dieser MaBnahme eine Chance, sowohl die Umweltbe-
lastungen zu reduzieren als auch die Lebensqualitat der Bargerinnen und
Blrger zu verbessern.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Klareres Bekenntnis des VRR zur Umstellung der auf
den Linien S7 du S47 eingesetzten Fahrzeug auf al-
ternative Antriebe (BEMU) mit Angabe eines konkre-
ten Umsetzungszeitpunkts

Ein konkreter Zeitpunkt der BEMU-Fahrzeuge kann
erst nach gesicherter Finanzierung erfolgen. Diese
liegt bislang noch nicht vor.

Kapitel 5.1.2

Die Stadt Remscheid befurwortet das Konzept des XBus-Verkehrs des
VRRs, wie es in den Planen dargelegt wird. Es wird jedoch darauf hingewie-
sen, dass die derzeitige Forderung in Héhe von 0,50 € pro neu eingefiihrtem
Kilometer gemaB Kapitel 5.1.2 als unzureichend angesehen wird — dies be-
trifft vor allem die Einfihrung des Schnellbusses X56 zwischen Remscheid
und Koln. Diese finanzielle Begrenzung erschwert die Realisierung und den
nachhaltigen Betrieb der XBus-Linien. Besonders herausfordernd sind die
gemanB Kapitel 5.1.4 strengen Vorgaben in Bezug auf die einzusetzenden
Fahrzeuge sowie die festgelegten Fahrzeitschemata, die die Flexibilitat der
Umsetzung zusatzlich einschranken.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text des Kapitels 5.3 wird entsprechend er-
ganzt.

8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid
8 Stadt Remscheid

Kapitel 5.4

Die Stadt Remscheid begrit, dass der VRR die Notwendigkeit einer lang-
fristig gesicherten Finanzierung des XBus-Verkehrs gemaB Kapitel 5.4 aner-
kennt. Eine stabile finanzielle Grundlage ist unerlasslich, um dieses zu-
kunftsweisende Konzept flachendeckend zu realisieren und somit auch die
Mobilitat der Birgerinnen und Blrger in Remscheid und der umliegenden
Region zu verbessern. Zudem erhofft sich die Stadt Remscheid, dass die

Zustimmung seitens VRR!

Der Text des Kapitels 5.3 wird entsprechend er-
ganzt.
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Anpassung der Férdermodelle und eine flexible Handhabung der Vorgaben
eine effizientere Umsetzung der XBus-Verkehre ermoglichen.
8 Stadt Remscheid Kapitel 6.1.2.2 Die Stadt Remscheid steht dem Vorhaben gemaB Kapitel 6.1.2.2, ein ein- Zustimmung seitens VRR!
heitliches Haltestellendesign im gesamten VRR-Gebiet umzusetzen, mitei- | | obender Hinweis zur Umsetzung einer Haltestel-
ner gewissen Zurtickhaltung gegentiber. Obwohl ein solches Konzept op- lenrichtlinie (Einheitlichkeit)
tisch ansprechend und funktional sinnvoll erscheinen mag, sollte es stets . . . L.
im Kontext der bestehenden Finanzierungsproblematik betrachtet werden. Erganzung in Kapitel 6.1.2.2im finalen NVP (Vor-
In Zeiten knapper Kassen dirfen MaBnahmen, die nicht zwingend erforder- schlag):
lich sind, keine zusétzlichen und vermeidbaren Kosten verursachen. Ein fla- | Die in der VRR-Haltestellenrichtlinie enthaltenen
chendeckender Austausch der bestehenden Infrastruktur wére daher kri- Vorgaben bedingen keinen sofortigen und flachen-
tisch zu bewerten, wenn dies zu erheblichen finanziellen Belastungen fiir deckenden Austausch der bestehenden Haltestel-
die Kommunen und/oder deren Verkehrsunternehmen fiihrt. Gleichzeitig leninfrastruktur. In der Weiterleitungsrichtlinie wer-
befiirworten wir die Einflhrung einheitlicher Ausstattungsmerkmale, die je | den die Inhalte der VRR-Haltestellenrichtlinie nur
nach Kategorie der Haltestelle definiert werden. Solche Standards kénnen fir neue und vom VRR geforderte Haltestellen ange-
zur Verbesserung der Nutzerfreundlichkeit beitragen, indem sie eine ge- wendet.
wisse Einheitlichkeit schaffen, ohne die kommunalen Budgets ubermaBig
zu belasten. Dies gilt insbesondere flir zentrale Haltestellen mit hohem
Fahrgastaufkommen und regionaler Bedeutung. Was die Wegweisung zu
Haltestellen betrifft, so empfehlen wir deren Einsatz ausschlieBlich in tou-
ristisch gepragten Gebieten oder an stark frequentierten Knotenpunkten. In
diesen Bereichen kann eine solche MaBnahme die Orientierung und den Zu-
gang fur ortsfremde Fahrgaste erheblich erleichtern. An Haltestellen mit
rein lokaler Bedeutung hingegen, wo der GroBteil der Nutzer bereits mit
dem Standort vertraut ist, erscheint eine Wegweisung uberflissig und sollte
aus Kostengrinden vermieden werden.
8 Stadt Remscheid Kapitel 6.1.2.5 Eine Stellungnahme zur VRR-Richtlinie fiir Park and Ride Kapitel 6.1.2.5 ist Zustimmung seitens VRR!
wegen fehlender Angaben leider nicht moglich. Es wird um gesonderte Be-
teiligung gebeten.
8 Stadt Remscheid Kapitel 6.1.3 Hinsichtlich der inhaltlichen Abstimmung gemaB Kapitel 6.1.3 unterstutzen | Zustimmung seitens VRR!
wir den Ansatz, eine Zusammenarbeit zwischen den kommunalen Aufga- Lobender Hinweis zur inhaltlichen Harmonisierung
bentrdgern im Rahmen der Beteiligung an den jeweiligen Nahverkehrspla- der Nahverkehrsplanung.
nen zu fordern. Die Stadt Remscheid beteiligt sich aktiv an diesem Prozess . A A o .
. L . . Kritischer Hinweis zur zeitlichen Synchronisierung
und strebt weiterhin einen konstruktiven Austausch mit den benachbarten N g .
= N . . der Nahverkehrsplédne. Eventuell ein noch kritische-
OPNV-Aufgabentragern an, um Synergien zu nutzen und interkommunale N . o
Angebotslicken zu schlieBen. Eine zeitliche Synchronisierung der Nahver- res Restimee (Abschlusstext/Ausblick) einfugen!
kehrsplane hingegen betrachten wir duBerst kritisch. Wie bereits in voran-
gegangenen Stellungnahmen dargelegt, erschweren verschiedene Betrau-
ungszeitraume und die unterschiedlichen Aufwands- und Kostenstrukturen
der Kommunen eine einheitliche zeitliche Abstimmung. Diese Faktoren
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machen eine solche Synchronisierung in der Praxis kaum umsetzbar. Die
Stadt Remscheid sieht daher in einer flexiblen, aber inhaltlich abgestimm-
ten Herangehensweise den besten Weg, um die Nahverkehrsplanung nach-
haltig und effizient zu gestalten.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 6.1.7.2

Im Rahmen der zunehmenden Forderung des Radverkehrs in der Stadt
Remscheid bitten wir um erneute Abfrage zu der Tabelle der B+R-Anlagen
Kapitel 6.1.7.2 fur die Endversion des VRR-Nahverkehrsplans. Es wird allge-
mein empfohlen, alle Zahlen in Grafiken und Tabellen so spat wie moglich
erneut abzufragen und zu aktualisieren.

Zustimmung seitens VRR!

Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
finalen NVP aktualisiert. Aktuelle Daten zum P+R,
B+R und QMS werden in den Gesprachen erfragt.

8 Stadt Remscheid

Kapitel 6.3.2

GemaRB Kapitel 6.3.2 sind umfassende digitale Veranderungen im Vertriebs-
system vorgesehen. Dabei ist es von groBer Bedeutung, dass keine Fahr-
gastgruppen durch die Einfihrung rein digitaler oder bargeldloser Zahlungs-
methoden ausgeschlossen werden. Der OPNV muss als Teil der Daseins-
vorsorge sicherstellen, dass alle Menschen, unabhangig von ihrem Zugang
zu digitalen oder bargeldlosen Losungen, weiterhin uneingeschrankt den
offentlichen Nahverkehr nutzen konnen. Gerade altere Menschen, Perso-
nen ohne digitale Zahlungsmaoglichkeiten oder Fahrgéaste, die aus finanziel-
len oder personlichen Grinden keine bargeldlosen Systeme nutzen, dirfen
durch die Digitalisierung des Vertriebs nicht benachteiligt werden. Die Stadt
Remscheid fordert daher, dass auch in Zukunft alternative Zahlungsmetho-
den angeboten werden, um die Zuganglichkeit fur alle Burgerinnen und Bur-
ger zu gewdhrleisten. Hilfreich wire zudem, wenn der Ubergang zu digitalen
Vertriebsstrategien durch umfassende Informations- und SchulungsmaB-
nahmen begleitet werden, um die Akzeptanz bei den Fahrgasten zu erho-
hen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass Vertriebsstrategie des VRR
(bargeldloses Ticketing) zu Lasten dlterer Menschen
geht.

8 Stadt Remscheid

allgemein

Ich bitte darum, die genannten Punkte zu Uberprufen und gegebenenfalls in
die endgultige Fassung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 aufzunehmen. Fur
Ruckfragen zur Stellungnahme steht lhnen mein Mitarbeiter NN (s.0.) zur
Verfagung.

In Vertretung

NN

Beigeordneter — Fachdezernat fur Stadtentwicklung, Bauen und Wirt-
schaftsforderung

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Abschlusstext)

9 Stadt Solingen

allgemein

Sehr geehrte Damen und Herren,

lhrer Aufforderung zu einer Stellungnahme zum Entwurf des VRR-Nahver-
kehrsplans 2025 im Rahmen des formalen Beteiligungsverfahrens gemaB §

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner lobender Einleitungstext)

Seite 55 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

9 OPNVG NRW komme ich gerne nach. Da Sie mit unseren Fachleuten im
Dezember 2024 oder Januar 2025 noch einen Erdérterungstermin planen,
werden in vorliegender Stellungnahme die fur dieses Gesprach angekundig-
ten Themen und Fragen noch nicht vertieft, sondern dann aktuell fir das
Gesprach vorbereitet. Dazu gehdren die kunftigen infrastrukturellen Eng-
passe im OPNV/OSPV, das Qualitdtsmanagementsystem im OSPV, die in-
terkommunalen Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nahver-
kehrsplanung sowie der Stand der Kapazitaten von B+R- und P+R-Anlagen
im Stadtgebiet (ohne Anlagen an SPNV-Stationen).

Ich verweise zudem auf unsere Rickmeldung auf die Abfrage des VRR vom
Mai 2023, welche Ihnen mit Mail vom 20.06.2023 vorliegt. Alle darin be-
nannten MaBnahmen und Bedarfe sind aus unserer Sicht weiterhin fir den
finalen VRR-NVP 2025 relevant.

schwert, dass der Nahverkehrsplan auf den Fortschreibungszahlen des
Zensus 2011 entwickelt wurde. Jedoch sind die Ergebnisse des Zensus
2022 seit Juni 2024 veroffentlicht. Die amtliche Statistik stellt seither bis

9 Stadt Solingen allgemein Ubergeordnete Aspekte Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Stadt Solingen begruBt ausdrucklich die im VRR-NVP beschriebenen, (Lobender Hinweis auf die Ubernahme iibergeord-
quantitativen und qualitativen MaBnahmen der Effizienzoffensive zur Ver- neter Ziele des VRR in den NVP)
besserung der Attraktivitat des OPNVs sowohlim laufenden Geschaft (z. B.
Fahrtenangebot, Sitzplatzkapazitaten, Bedienungszeiten, Stabilisierung der
Betriebsqualitat, Fahrgastinformation, Sicherheit, bessere Baustellenkoor-
dination und -kommunikation zwischen allen Zustandigkeiten) als auch mit
dem Ziel des Leistungsaufwuchses (Infrastrukturausbau).
9 Stadt Solingen allgemein Im Untertitel erscheint der Bezug auf die Metropolregion Rhein-Ruhr ange- Zustimmung seitens VRR!
sichts derer weitaus groBeren Ausdehnung gen Stiden (vgl. z. B. Der Untertitel wird abgeéndert zu:
https://deutsche-metropolregionen.org/metropolregion/ rhein-ruhr/) nicht . . . )
. . N . Ein Planungsinstrument des VRR fiir ein zukunftsori-
angemessen. ,Im Verbundgebiet Rhein-Ruhr" beschreibt den Geltungsbe- . o . .
reich passender entiertes Mobilitatsangebot und einen attraktiven
P ’ OPNV in der Metropolregion Rhein-Ruhr im Ver-
kehrsverbund Rhein-Ruhr
oder
Unsere Vision eines attraktiven, klimafreundlichen
und nachhaltigen OPNV der Zukunft im Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr
9 Stadt Solingen allgemein Ich bitte um gut lesbare Karten- und Grafik-Darstellungen in der Endfas- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
sung. In vielen Abbildungen sind keinerlei Details zu erkennen.
9 Stadt Solingen Kapitel 1.2.4.1 Die Bewertung einiger Kapitel wird aus Sicht der Stadt Solingen dadurch er- | Zustimmung seitens VRR!

Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu

Seite 56 von 202



https://deutsche-metropolregionen.org/metropolregion/

M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

etwa Fruhjahr 2025 die Berechnungen der Zahlen auf den Zensus 2022 um.
Naheres zu den ggf. verzerrenden Auswirkungen insbesondere fur die Stadt
Solingen und eventuellen Handlungserfordernissen siehe unten (1.2.4.1
Demographische Rahmenbedingungen).

Demographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbsta-
tigkeit etc. werden - der verbundweiten Vergleich-
barkeit wegen — auf den aktuellen Daten der IT.NRW
(Basis insbesondere Zensus 2022) basieren.

9 Stadt Solingen Kapitel 4.2 Laut S. 251 werden erst im finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 die Rahmen- | Handlungs-/Kldarungsbedarf seitens VRR!
bedingungen fur den Infrastrukturausbau im Schienennetz (Bundesver- Handlungsbedarf: Priifung, ob die Anmeldungen der
kehrswegeplan, OPNV-Bedarfsplan und OPNV-Infrastrukturfinanzierungs- ATim VRR zum 6PNV-Bedarfsplans in den NVP ein-
plan, Deutschlandtakt etc.) beschrieben. Zum OPNV-Bedarfsplan haben geflossen sind.
die kommunalen Gebietskorperschaften ynd Zweclfverbfa'.nde ihre Stellung- Die kommunalen Anmeldungen zum OPNV-Bedarfs-
nahmen und Anmeldungen abgegeben, die durch die Bezirksregierung auf- ) den durch den VRR nicht iift
bereitet wurden. Die MaBnahmenliste des OPNV-Bedarfsplans wurde in der ptanwerden durch den nicht gepruft.
Sitzungsrunde September 2024 den Regionalrats- und RVR-Gremien zur Be-
schlussfassung vorgelegt. Erst bis Mitte 2026 erfolgt eine Bewertung und
anschlieBende Priorisierung der gemeldeten MaBnahmen anhand einer
Nutzen-Kosten-Untersuchung unter Verwendung des Landesverkehrsmo-
dells. Ich bitte darum, fir den VRR-NVP zu prufen, inwieweit die Anmeldun-
gen der VRR-Kommunen darin angemessen berucksichtigt wurden.

9 Stadt Solingen Kapitel 1.3.1.1 Auf den Seiten 84, 128 und 261 wird das Ziel des VRRs ausgegeben, ,,min- Zustimmung seitens VRR!
destens 90 % der SPNV-Verkehre zu elektrifizieren". Bezieht sich das auf die | |, Kapitel 1.3.1.1 des NVP (Seite 80) ist angegeben,
Fahrzeugflotten oder die Fahrkilometer? dass die Quote Elektrifizierung im VRR auf Basis der

ZugKm erfolgt.

Ergéanzung im NVP:

In den genannten Passagen wird ,,... basierend auf
der ZugKm-Leistung* ergénzt.

9 Stadt Solingen Kapitel 1.2.1.4 Einordnung des VRR-Nahverkehrsplans in die Uber- und nachgeordneten Zustimmung seitens VRR!

und Kapitel
1.3.5.5

Planungsebenen und zu sonstigen (Fach-)Planungen im Verbundgebiet
und 1.3.5.5 Raum- und Stadtplanung sowie Stadtebau

Die Bedeutung der Regionalplanung kdnnte noch etwas mehr herausge-
stellt werden, da diese sich zunehmend am SPNV orientiert und eine star-
kere Abstimmung und Verzahnung mit anderen Ebenen - insbesondere vor
dem Hintergrund von Forderprogrammen wie z. B. Bau.Land.Bahn / Bau-
land an der Schiene - in der Tat sehr wiinschenswert ist. Auf S. 35 wird der
Regionalplan Ruhr beschrieben, der Regionalplan Disseldorf aber nicht.
Ich bitte um Erganzung. Auf S. 34 wird auf das Gesetz zur Integrierten Ge-
samtverkehrsplanung referenziert und der Verkehrsinfrastrukturplan so be-
schrieben, als ware das Prozedere noch aktuell. Das Gesetz ist jedoch be-
reits seit 31.12.2009 durch Fristablauf auBer Kraft - die Fortschreibung der

Ergéanzung im NVP:

In Kapitel 1.2.1.4 wird neben dem Regionalplan Ruhr
auch Regionalplan Disseldorf erlautert.

Der aktuelle Sachstand zum Gesetz zur Integrierten
Gesamtverkehrsplanung wird ergéanzt: Das Gesetz
ist seit 31.12.2009 durch Fristablauf auBer Kraft -
die Fortschreibung der sektoralen Bedarfsplédne
(LandesstraBen, OPNV, Rad) erfolgt dagegen aktu-
ell.
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sektoralen Bedarfsplane (LandesstraBen, OPNV, Rad) erfolgt dagegen aktu-
ell. Hier bitte ich um Prifung der Aussage.

9 Stadt Solingen

Kapitel 1.2.4.1

Demographische Rahmenbedinqungen

Die Grundlagenanalysen zur Bevolkerung berticksichtigen noch nicht die
seit Mitte 2024 vorliegenden Ergebnisse des Zensus 2022, sondern beruhen
auf Fortschreibungen und Prognosen des Zensus 2011, was ggf. kritisch
einzuschatzen ist. Hinzu kommen neue Entwicklungen durch Wanderungs-
bewegungen von Geflichteten etwa durch den Ukraine-Krieg. Beispiels-
weise stellen sich Bevélkerungszahlen des Bergischen Stadtedreiecks wie
folgt dar:

VRR-NVP KECK-Atlas Zensus 2022 Differenz NVP 2021 -

fur 2021 fur 2021 Zensus 2022
Remscheid 111.516 X 113.743 +2.227
Solingen 159.193 162.790 164.621 -
Wuppertal 355.004 X 356.768 +1.764

Der VRR konstatiert im Entwurf, dass sich der Trend stark schrumpfender
Einwohnerzahlen bis 2015 im sudlichen Verbundgebiet (konkret im Bergi-
schen Stadtedreieck mit den Stadten Wuppertal, Remscheid und Solingen)
zwischen 201 5 und 2021 nicht fortgesetzt hat. So wird den Stadten Rem-
scheid und Wuppertal gar der starkste Bevolkerungsanstieg der jlingsten
Vergangenheit attestiert (Remscheid + 1,8 %, Wuppertal + 1,4 %). Solingen
taucht dagegen nicht auf (in der Tabelle nur Stagnation). Aus unserer Sicht
wird jedoch von einem zu geringen Bevolkerungsvolumen ausgegangen. Die
Differenz zwischen dem fur 2021 zugrunde gelegten Bevolkerungsstand und
dem Zensus nur ein Jahr spater fallt mit 5.428 Menschen durchaus hoch
aus. Die Stadt Solingen nutzt den KECK-Atlas fiir ihre sozialraumliche Be-
richterstattung und liefert somitimmer aktuelle, eigene Statistikdaten an
die Bertelsmann Stiftung (Remscheid und Wuppertal sind keine KECK-Kom-
munen). Fur 2021 gibt es dort auch schon eine Differenz von +3.600 Ein-
wohnern. Die Unsicherheit einer invaliden Datenausgangslage gilt auch fur
die daraus abgeleitete Bevolkerungsprognose fur 2050. Entgegen dem
Trend einer verbundweit schrumpfenden Bevdlkerung soll die Bevdlkerung
in den beiden Stadten Wuppertal (+ 2,4 %) und Remscheid (+ 1,6 %) stei-
gen, Solingen wird dagegen eine Abnahme um -1,9 % in Aussicht gestellt.
Ob der Zensus 2022 auch Verschiebungen beim demografischen Wandel
(Bevolkerungsstruktur) offenbart, ist noch nicht einschatzbar. Der VRR
sollte prufen, inwieweit sich durch die jetzt im Laufe der nachsten Monate
veroffentlichten Aktualisierungen der amtlichen Statistik schon Verwerfun-
gen in den VRR-Kommunen ablesen lassen, die Einfluss auf das Potenzial

Zustimmung seitens VRR!

Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu De-
mographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbstatig-
keit etc. werden - der verbundweiten Vergleichbar-
keit wegen - auf den aktuellen Daten der IT.NRW
(Basis Zensus 2022) basieren.

Der Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2024 wurde
den VRR-Gremien im Sitzungsblock im Juni 2024
zum Beschluss vorgelegt. Der Gremienlauf startete
am 5. Mai 2024, weshalb die aktuellen Daten der
IT.NRW noch nicht vorlagen (Juni 2024). Fiir den fi-
nalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 werden selbstver-
standlich die aktuellen Daten der IT.NRW - basie-
rend auf den Ergebnissen des Zensus 2022 - ver-
wendet.
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an OPNV-Nutzerlnnen und deren Struktur sowie dementsprechende Ange-
botsplanungen des VRR haben kdnnten.
9 Stadt Solingen Kapitel 1.2.4.3.1 Methodik in den Kapiteln 1.2.4.3.1 PKW-Bestand und PKW-Dichte. 1.3.3 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Kapitel 1.3.3 OPNV-ErschlieBung und 4.1.1 Ausweitungen ohne Infrastruktur- oder Fahr- Die Daten zum OSPV-Leistungsangebot (Buskm)
Kapitel 4.1.1 zeugmehrbedarf i sind der aktuellen Ergebnisrechnung und dem aktu-
In Kapitel 1.2.4.3.1 wird der Zusammenhang zwischen dem OSPV-Angebot ellen Verbundetat enthommen - also auf das jewei-
und der PKW-Dichte hergestellt. Sind in die Analyse der Zug- und Buskilo- lige Stadt- bzw. Kreisgebiet bezogen.
meter p.a. pro Einwohner auch die ein- bzw. ausbrechenden Linien des Diese Angaben wurden jeweils durch die Bevélke-
VRR-Gebiets berlcksichtigt worden, wenn sie anderen Verkehrsverbuinden rungszahl und die Stadt-/Kreisfliche dividiert.
f/l;gsezhsc;r,l%/;lggs?;g;Slr(i/itsa;ésslollngen sind dies beispielsweise die Linien Die Farbgebung ergibt sich, ob der Wert im Ver-
gleich zum Durchschnitt des VRR unterdurch-
Zudem istin den Analysekarten auf S. 98, 206, 207 und 208 der SPNV-Stre- schnittlich (rot) oder iiberdurchschnittlich (griin) ist.
ckenabschnitt vor] Solingen Hbf bis Leichlingen/Opladen (RB48, RE7) nllcht Da die Daten auf Basis der Stadte und Kreise vorlie-
dargestellt. Das konnte auf fehlende bzw. ausgeschlossene GIS-Daten in ..
. . R . gen (was auch fiir den VRR-Nahverkehrsplan den re-
diesem Bereich und damit moglicherweise fehlerhafte Angebots- und Er- X L
reichbarkeitsanalysen hinweisen. Ich bitte, dies zu kontrollieren und falls levanten Be.zug danrstellt, da dies d',e OPNV-Aufga-
nétig anzupassen. bentrager sind), konnen auch nur.dlese Daten vel:-
. wendet werden. Daten zu Stadtteilen oder zu kreis-
Etwas unklar bleibt, wifz die qualitative Einschatzung von ,,0SPV-Angebot angehorigen Stadten / Gemeinden bei Kreisen lie-
pro Einwohner" oder ,,OSPV-Angebot pro Flache" vorgenommen wurde. gen nicht vor und sind eher fiir lokale Nahverkehrs-
Welches Kriter_ium wurde bei der Bewertung ,,im Vergleich zum VRR-Durch- pline der Stidte und Kreise von Bedeutung.
schnitt gutes OSPV-Angebot" (iber 34,8 Zug- und Buskilometer p.a. pro Ein-
wohner bzw. tber 48.971 Zug- und Buskilometer p.a. pro km2 Stadt-/Kreis-
flache) hoher gewertet? Die Einschatzung ist stellenweise innerhalb einer
Kommune sowohl tber (griin) als auch unter dem Durchschnitt (rot). Es
handelt sich ja um eine rein statistische und relative Clusterung, die weder
die Bevolkerungsverteilung noch Erreichbarkeiten sowie Fahrthaufigkeiten
und Taktungen einzelner Siedlungsbereiche mit ihren unterschiedlichen Be-
darfen berucksichtigt.
9 Stadt Solingen Kapitel 1.3.2.2 Pendlerstrome (Pendleraufkommen/-verflechtungen) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Sich auf der Nachfrageseite bei der Darstellung der Pendlerrechnungen auf | Es wurde eine Tabelle mit allen Kreisen und kreis-
die sechs bevodlkerungsreichsten Stadte im VRR-Gebiet zu fokussieren, ver- | freien Stadten auf Grundlage der IT.NRW ergénzt.
nachlassigt aus Sicht der Stadt Solingen die groBe Bedeutung aller anderen | Bei den Tabellen, wo ein Vergleich zwischen 2014
Pendlerbeziehungen. Hier ware eine Ubersichtskarte mit Pfeilen der wichti- und 2023 stattfindet, wurden die bei der IT.NRW ver-
gen Pendlerstrome ab einem bestimmten, festzulegenden Pendleraufkom- | fugbaren Daten zu den 6 wichtigsten Pendlerstrome
men hilfreich —auch in die stdlich an das VRR-Gebiet grenzenden Kommu- im VRR verwendet.
nen wie Leichlingen und Koln. Der Vollstindigkeit halber wére die Darstellung al-
ler Pendlerverflechtungen im VRR selbstverstand-
lich wiinschenswert.
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Kapitel 1.3.3

OPNV-ErschlieBung

Neben der bereits oben erwahnten Bitte um Prifung, ob die SPNV-Linien-
strecke vom Solinger Hbf bis Opladen bertcksichtigt wurde, stellt sich die
Frage, ob alle Haltestellen auch auBerhalb des VRR-Gebiets in die Erreich-
barkeitsanalyse eingeflossen sind. Fur die ErschlieBungswirkung ist neben
der reinen Distanz zu verschiedenen Verkehrsmitteln (wir gehen davon aus,
dass Haltestellen/-punkte/Bahnhofe gemeint sind) aber auch wichtig, zu
welchen Tages- bzw. Nachtzeiten und in welcher Taktung ein Siedlungsbe-
reich erschlossen wird. Dies wird aber vermutlich einen zu groBen Berech-
nungsaufwand darstellen. Auf der Karte auf S. 98 sind leider keine Details
zu erkennen - insbesondere die unterversorgten (=roten) Bereiche nicht.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die Abbildung dient lediglich der Orientierung. Tie-
fergehende Analysen - insbesondere auf Basis von
Stadtteilen und/oder Tageszeiten - sind nicht vorge-
sehen und sind eher fiir lokale Nahverkehrsplane
der Stadte und Kreise von Bedeutung.

Kapitel 1.3.5.1
Kapitel 1.5
Kapitel 2.4.1

Finanzierungsprobleme im OPNV, Herausforderungen fiir den VRR (Zwi-
schenfazit) und Leitbild des VRR und Finanzierung des Leistungsaufwuch-
sesim OPNV

Dass Sie Uiber den Kernauftrag des VRR-NVPs hinaus neben dem Fachkraf-
temangel und infrastrukturellen Engpassen im OPNV insbesondere das all-
gegenwartige Finanzierungsproblem adressieren, begruft die Stadt Solin-
gen ausdrucklich. Ebenso das Rollenverstandnis des VRRs, teilweise im
Rahmen seiner Aufgaben als Bewilligungsbehoérde und als Koordinator fur
den OPNV flankierend und/oder unterstiitzend aktiv werden. Hier ist auch
Lobbyarbeit gefragt, um das Bewusstsein der politischen Akteure auf Bun-
des-, Landes- und Kommunalebene zu scharfen, dass die Umsetzung der
Verkehrswende Aktivitaten und MaBnahmen auf vielen fachlichen Ebenen
mit einem teils langen zeitlichen Vorlauf bedarf und ohne entsprechende
gesicherte Gegenfinanzierung alle Planungen fiir einen Leistungsaufwuchs
ins Leere laufen. Es ist sicherlich wichtig, dass auch seitens der Verkehrs-
verblnde der Druck auf das Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Ver-
kehr NRW erhoht wird, weitere finanzielle Beitrage zu leisten (S. 321). Viel-
leicht kann man deshalb sogar dartber nachdenken, ein sensibilisierendes
Kapitel mit einem Alternativszenario einzuftigen, das beschreibt, wie der
OPNV ohne entsprechende Finanzierungsoptionen aussahe. Dies wére kein
utopisches, sondern ein durchaus realistisches Kapitel (Angebotsrickbau
statt -ausbau). De facto sind erste Stadte und Kreise in NRW bereits dabei,
ihr kommunales OPNV-Angebot teilweise auszudiinnen, um Kosten einzu-
sparen bzw. diese nicht noch weiter ansteigen zu lassen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobende Erwahnung, dass Finanzierungsprobleme,
der Fachkraftemangel, Infrastrukturdefizite etc.
(Herausforderungen aufgenommen) bei der Umset-
zung der MaBnahmen in den NVP wurden.

Die Formulierung eines Alternativszenario (Leis-
tungsreduzierung etc.) wird allerdings nicht in den
NVP aufgenommen. Eventuell kann ein sensibilisie-
rendes Kapitel dazu geschrieben werden.

9 Stadt Solingen
9 Stadt Solingen
9 Stadt Solingen

Kapitel 1.5

Der VRR will die Drittnutzerfinanzierung starken (S. 131). Hierfir missten
»die Unternehmen, die von einer guten Infrastruktur profitieren, starkerin
die Pflicht genommen" und ,,gemeinschaftlich mit GroBimmobilieneigenti-
mern und Arbeitgebern der effektive Nahverkehrsanschluss und die damit

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Im VRR-Nahverkehrsplan 2025 sollen nur Hinweise
auf die aktuellen Finanzierungsprobleme und Ideen
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einhergehende notwendige Finanzierung erarbeitet werden". Auch auf S.
154 werden Instrumente zur NutznieBerfinanzierung nicht nur als wesentli-
cher Beitrag zur Finanzierung des 6ffentlichen Verkehrs, sondern auch als
Lenkungsmaoglichkeit zu dessen Gunsten beflirwortet. Wie soll das konkre-
tisiert werden und gibt es hierzu schon Arbeitsstrukturen innerhalb des
VRRs?

zu alternativen Finanzierungsquellen gegeben wer-
den.

Der VRR-Nahverkehrsplan ist und bleibt ein Pla-
nungsinstrument und kein Finanzierungsinstru-
ment.

9 Stadt Solingen

Kapitel 3.1.2.7

Umqgesetzte MaBnahmen im Fahrplanjahr 2022/2023

Seit Ende 2022 verbindet der RE 47 - verkehrt seit Dezember 2023 aber gar
nicht mehr. Eine Wiederaufnahme der Betriebsleistung ist bislang nicht in
Sicht.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Wiederinbetriebnahme ist fiir 2026 geplant.

9 Stadt Solingen

Kapitel 4.1.5

SPNV-Zielnetz 2032/2040

Auf S. 228 wird angekuindigt, fur das Zielnetz 2040 eine sog. Fahrplanro-
bustheitsprifung (FRP) vorzunehmen. Um dieses sehr aufwendige Verfah-
ren auf moglichst aktuelle und valide FuBe zu stellen, seien die Zielnetzgra-
fik 2040 und damit auch die Vorstufe 2032 im Vorfeld der geplanten FRP ak-
tualisiert worden. Letzter offiziell zu recherchierender Stand ist der Gutach-
terentwurf von 04/2023. Sollte es aktuellere Pléane geben, ware es schon,
wenn diese den TOBs zeitnah zur Verfiigung gestellt und dann auch dem fi-
nalen VRR-NVP beigefligt wirden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Der Prufungsprozess ist dynamisch. Grundlegende
Anderung sind nicht vorgenommen worden.

9 Stadt Solingen

Kapitel 4.1.5.3.23

Korridor Duisburg — Dusseldorf

Hier gibt es vermutlich einen Bezeichnungsfehler: ,,Weiterhin soll auf der
Relation Duisburg — Dusseldorf die Ratinger-Weststrecke reaktiviert und im
Zielzustand direkt mit einem 1 5-Minuten-Takt aus den Linien 5=49-47/47X
(Duisburg - Ratingen West - Dusseldorf - Solingen - Remscheid - Wuppertal)
und RB 39/S 39X (Duisburg - Ratingen West - Disseldorf - Neuss - Greven-
broich - Bedburg/Erft) ausgestattet werden."

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Redaktioneller Fehler. Korrektur wurde vorgenom-
men

9 Stadt Solingen

Kapitel 4.1.5.3.27

Korridor Wuppertal - Solingen - Opladen — Kéln

Die Fertigstellung der auf S. 246 angesprochenen Machbarkeitsstudie von
go.Rheinland unter Beteiligung des VRRs zur Integration der Betriebsleis-
tungen S1 und S17 wird fur Herbst 2024 erwartet. Die S17 wird von allen An-
rainern begruBt. Der dafiir teilweise notwendige infrastrukturelle Ausbau
der Strecke um ein drittes Gleis wurde von der Stadt Solingen, dem Kreis
Mettmann und dem VRR zudem zum OPNV-Bedarfsplan angemeldet. Ich
bitte darum, die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie S17 im VRR-NVP kon-
kreter aufzunehmen, v. a. die dort festgestellten InfrastrukturmaBnahmen,
die fur die Neueinrichtung der Betriebsleistung S17 notwendig sind. Dazu

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

MBS ist zum Redaktionsschluss dieses NVP noch
nicht abgeschlossen. Nach Fertigstellung erfolgt die
Information an die Kommunen
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gehort auch der seitens des begleitenden Arbeitskreises mittlerweile ortlich
festgelegte neue Haltepunkt ,Landwehr" (vgl. 4.2.1.5).

Bezuglich der Rollenverteilung und des Finanzierungsmechanismus' im
XBus-Konzept mochte ich anmerken, dass es in der Praxis zu Verwerfungen
bei der Finanzierungsfrage kommt, die die Umsetzung einer Linie gefahr-
den. Dies ist bspw. der Fall, wenn weite Strecken einer Linie in unterschied-
lichen Stadten verlaufen und die Haltestellen ,,unproportional” verteilt sind.

Nicht konkret im VRR-NVP benannt ist die Einrichtung die XBus-Linie Solin-
gen-Mitte — Burscheid — Odenthal - Bergisch Gladbach. Diese ist sowohlim
Solinger Nahverkehrsplan (Fortschreibung 2022/2023) als auch im Inte-
grierten Regionalen Mobilitdtskonzept fur den Kooperationsraum zwischen
Rhein und Wupper (IRM 2021) enthalten. Zumindest eine Liste aller bislang
absehbaren, potenziellen XBus-Linien sollte Eingang in den NVP finden (An-
hang?).

9 Stadt Solingen Kapitel 4.2.1.5 Potenzielle neue Stationen Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
In diesem Kapitel werden auch potenzielle neue SPNV-Stationen entlang Potenzielle neue Station/Haltepunkt SG-Landwehr
bestimmter Korridore angesprochen. Entsprechende Gutachten seienin und SG-Schmalzgrube aufnehmen
Auftrag gegeben. Ich bitte darum, neben dem oben benannten Haltepunkt Wunsch zum Haltepunkt ,,Solingen-Schmalzgrube“
»,Landwehr" (S17) auch den maéglichen neuen Haltepunkt ,,Schmalzgrube" ist dem VRR bekannt, kann aber aufgrund des zu-
auf Solinger Stadtgebiet (Kursbuchstrecke 458) perspektivisch mit zu be- kiinftigen Betriebsprogramms nicht umgesetzt wer-
racksichtigen. den.
Der Halt SG-Landwehr wird im Rahmen der MBS des
Ausbaus der S17 beruicksichtigt.
9 Stadt Solingen Kapitel 4.3.4 Umstellung auf alternative Antriebe Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der Verkehr im Bergischen Stadtedreieck wird auf der S7 (Wuppertal - Rem- | Die Finanzierungsgrundlage fiir die Einfiihrung der
scheid - Solingen) und dem RE47 (Dusseldorf Hbf - Remscheid-Lennep) mit | BEMU-Fahrzeuge ist nicht gegeben. Der VRR strebt
Dieseltriebwagen durchgefihrt. Auch mit dem Wissen um die schwierige fi- | selbstverstandlich den einsatz der BEMU-Fahrzeuge
nanzielle Ausgangslage und unklare Perspektiven diesbezuglich wiinscht an.
sich die Stadt Solingen ein klareres Bekenntnis zur Umstellung der Strecke Klareres Bekenntnis des VRR zur Umstellung der
auf BEMU-Fahrzeuge - bestenfalls mit konkretem Zeithorizont (,,Aufgrund Strecke S7 / S47 auf BEMU-Fahrzeuge
der schweren Umsetzbarkeit einer Elektrifizierung der Mungstener Briicke
wird ein Betrieb mit BEMU-Fahrzeugen angestrebt.", S. 263).
9 Stadt Solingen Kapitel 5 Bestandsanalyse und Weiterentwicklung des XBus-Netzes Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Die Aufteilung der Kosten zwischen den Ge-
bietskorperschaften ist bi- bzw. multilateral zwi-
schen den betroffenen Gebietskdérperschaften zu
kldren und liegt nicht in der Verantwortlichkeit des
VRR.

Zustimmung seitens VRR!

Federfiihrend durch die Nachbarzweckverbande
verantwortete regionale Schnellbuslinien werden
im Kapitel 5.3.3 sowie in den thematischen Karten
beriicksichtigt.
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9 Stadt Solingen Kapitel 3.7 Baustellen (Schienenersatz- und Busnotverkehr) und Baustellenmanaqge- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Kapitel 4.6 ment und Schienenersatzverkehr im VRR SEV und BNV miissen hohes Qualititsniveau auf-

Einheitliche Standards flir das elementar wichtige, gut organisierte Baustel- | weisen (Mindeststandards hinsichtlich Sitzplatzka-
lenmanagement mit funktionierendem SEV unterstuitzt die Stadt Solingen. pazitdaten, Barrierefreiheit, Erreichbarkeit und Konti-
Bei der Optimierung der KommunikationsmaBnahmen bzw. Fahrgastinfor- nuitdt der Haltestellen, Informationskanale etc.)
mation ist auch darauf zu achten, dass in den eingesetzten Bussen im SEV und diese im VRR-Nahverkehrsplan 2025 verankert
die alternativen Strecken auch angesagt oder angezeigt werden kénnen. werden.
Hier gibt es haufig technische Hirden. Die Stadt Solingen bittet den VRR, Regelungen zum SEV werden grundsitzlich in den
das Qualitatsniveau fur Schienenersatzverkehre mit konkreteren MaBsta- Verkehrsvertragen mit den EVU getroffen. Es wer-
ben zu hinterlegen und an geeigneter Stelle in den VRR-NVP aufzunehmen den hohe Qualititsstandards festgelegt.
(z. B. Sitzplatzkapazitaten, Barrierefreiheit, Erreichbarkeit und Kontinuitat
der Haltestellen, Informationskanale).

9 Stadt Solingen Kapitel 6.1.3 Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
verkehrsplanung im VRR Positiver Hinweis zur Rolle des VRR bzw. zum Ange-
Wie eingangs erwahnt, wird das Thema in der Anhérung im Dezember 2024 bot des VRR (Plattform zur Harmonisierung aller
oder Januar 2025 in den Details besprochen. Ich mdchte jedoch darauf hin- | Planungen zwischen Kommunen, Aufgabentréagern
weisen, dass wir die Rolle des VRRs bzw. das Angebot einer Plattform zur und Planern vor Ort).
Harmonisierung aller Planungen zwischen Kommunen, Aufgabentragern Bitte um die Initiierung eines regelmaBigen intensi-
und Planern vor Ort beflirworten. Die ersten Ansatze einer verbesserten ven Informationsaustauschs!
Kommunikation mit den benachbarten Zweckverband go.Rheinland sind
wahrnehmbar. Wir wiirden es begriBen, wenn die Abstimmungen verstarkt
und ein regelmaBiger intensiver Informationsaustausch stattfindet. Auch in
Richtung DB InfraGO AG sind die Bestrebungen einer schnelleren und voll-
standigen Information (Fahrplandnderungen, Baustellen) zu vertiefen.

9 Stadt Solingen allgemein Ich bitte um Priifung der obigen Ausfiihrungen und ggf. Ubernahme in die Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Endfassung des VRR-Nahverkehrsplans 2025. Fur Ruckfragen steht Ihnen
meine Mitarbeiterin Frau Kolb (s. 0.) gerne zur Verfigung.
Vielen Dank und mit freundlichen GruBen
In Vertretung
NN
Beigeordneter

10 Stadt Wuppertal allgemein Sehr geehrter Herr NN, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

sehr geehrte Damen und Herren,

(allgemeiner lobender Einleitungstext)
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fur die Moglichkeit zur Stellungnahme zum VRR-Nahverkehrsplan 2025 im
Rahmen der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange gemaB § 9 OPNVG
NRW méchte ich mich bedanken.

Mittels E-Mail haben Sie am 03.07.2024 den Entwurf des VRR-Nahverkehrs-
plans 2025 zur Stellungnahme uUbersendet. Die Stellungnahme der Stadt
Wauppertal erhalten Sie in diesem Schreiben. Die Stellungnahme wurde am
16.09.2024 durch den Rat der Stadt Wuppertal beschlossen.

Die Stadt Wuppertal bedankt sich fur die friihzeitige inhaltliche Einbindung
im Aufstellungsprozess des VRR-Nahverkehrsplans 2025 im Rahmen des
Arbeitskreises der Aufgabentrager im VRR sowie den informellen Vorge-
sprachen.

10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.1.1 Die eingangs genannten Werte zum OPNV- sowie OSPV-Leistungsangebot Zustimmung seitens VRR!
beziehen sich nicht auf den aktuellen Verbundetat (Kapitel 1.1.1, S. 14 ff.), Alle Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
so dass sich eine Aktualisierung anbietet. In diesem Kontext wird darum ge- | finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu De-
beten, die weiteren Werte mit Leistungsbezug im VRR-Nahverkehrsplan mographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbstatig-
2025 zu uberprdfen. keit etc. werden - der verbundweiten Vergleichbar-
keit wegen - auf den aktuellen Daten der IT.NRW ba-
sieren.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.2.1.3 Die Ausfiihrung, dass kommunale Nahverkehrsplane den VRR-Nahver- Zustimmung seitens VRR!
kehrsplan erganzen (Kapitel 1.2.1.3, S. 24), impliziert, dass der Nahver- Es wird eine abmildere Formulierung gewahlt. ABER
kehrsplan des VRR tUber den kommunalen Nahverkehrspldnen steht und die grundsitzliche Rollenverteilung VRR/OPNV-AT
damit keine abweichenden Regelungen moglich sind. Daher wird um eine bleibt textlich unangetastet.
mildere Formulierung gebeten, die die Aufgabentragerschaft auf kommuna-
ler Ebene verdeutlicht. Im spateren Verlauf wird auch dargelegt, dass der
VRR-Nahverkehrsplan keine Rechtswirkung fir die kreisfreien Stadte als
OPNV-Aufgabentrager hat (Kapitel 1.2.1.4, S. 30).
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.2.1.3.1 Die Betonung der eindeutigen Zustandigkeiten der kommunalen OPNV-Auf- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
mit Bezug zu Ka- gabentrager und in diesem Kontext die Zuriickhaltung des VRR im Sinne ei-
pitel 2.3.1 ner unterstutzenden Funktion wird begrut (Kapitel 1.2.1.3.1, S. 26, Kapitel
2.3.1, S. 148). Fur eine Zusammenarbeit und entsprechende Abstimmun-
gen, wie sie auch in der Vergangenheit bereits stattgefunden haben, steht
die Stadt Wuppertal gerne zur Verfugung.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.2.2.3 Im Kontext der Herausforderungen fur den VRR (Kapitel 1.2.2.3, S. 40) wird Zustimmung seitens VRR!

darum gebeten, die finanzielle Herausforderung, die schon bei der Auf-
rechterhaltung des Bestandsangebots in den Kommunen besteht, mehr
herauszuarbeiten. Zwar wird im Folgenden die Finanzierungslandschaftim

Ergéanzung im NVP:

Bereits jetzt stellt die Aufrechterhaltung des ver-
traglich bestellten Nahverkehrsangebots fiir viele
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SPNV und OSPV thematisiert, wobei aber die prekére Lage, die im Regelfall
keine Angebotsausweitungen zulasst, zu kurz kommt.

Stadte und Kreise im VRR eine groBe finanzielle Her-
ausforderung dar.

10 Stadt Wuppertal Kapitel 1 Quelle vielerim VRR-Nahverkehrsplan 2025 genutzten Daten ist das Statis- | Zustimmung seitens VRR!
tische Landesamt NRW (IT.NRW). Die Einwohnerdaten von ITNRW und der | ajie Grundlagen- und sonstige Daten werden fiir den
Statistikstelle Wuppertal stimmen nicht Gberein. Wahrend IT.NRW die Ein- finalen NVP aktualisiert. Grundlagendaten zu De-
wohnerzahlen auf Basis des Zensus fortschreibt, werden die Einwohnerda- mographie, Pendlerverflechtungen, Erwerbstatig-
ten der Statistikstelle Wuppertal aus dem Melderegister generiert. Zudem keit etc. werden - der verbundweiten Vergleichbar-
weist IT.NRW nur Einwohner mit Hauptwohnsitz aus. Die Auswertungen der | eit wegen - auf den aktuellen Daten der IT.NRW ba-
Statistikstelle Wuppertal berticksichtigt auch Einwohner, die mit Neben- sieren.
wohnsitz gemeldet sind. Es wird daher darauf hlngevylesen, dass |.m VRB- Der Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2024 wurde
Nahverkehrsplan 2025 von IT.NRW genutzte Daten nicht automatisch mit o, . ) i
denin der Stadt Wuppertal erfassten statistischen Werten Gbereinstim- den VRR-Gremien im S|tzungsblock.|m Juni 2024
. . - . . zum Beschluss vorgelegt. Der Gremienlauf startete
men. Aufgrund der Vielzahl der Werte ist kein Einzelabgleich moglich und A X
. . L . . am 5. Mai 2024, weshalb die aktuellen Daten der
auf die Nennung der jeweiligen Bezuge zu IT.NRW im VRR-Nahverkehrsplan ? A . .
2025 muss an dieser Stelle verzichtet werden. IT.NRW noch nicht vorlagen (Juni 2024). Fiir den fi-
nalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 werden selbstver-
standlich insbesondere die aktuellen Daten der
IT.NRW - basierend insbesondere auf den Ergebnis-
sen des Zensus 2022 - verwendet.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.2.4.1.1 Bezuglich der Studierendenzahlen in der Stadt Wuppertal (Kapitel 1.2.4.1.1, | Zustimmung seitens VRR!
S. 51) sind neben der Bergischen Universitat Wuppertal auch weitere Hoch- | paten der Stadt Wuppertal werden iibernommen.
schulen mit Standorten im Stadtgebiet zu bertcksichtigen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.3.2.3 Die Modal-Split Werte (Kapitel 1.3.2.3, S. 95) stimmen nicht mit den Modal- | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Split Werten der Mobilitatsbefragung 2020 der Stadt Wuppertal Gberein. Sie | paten zum Modal-Split (jetzt aus der GUM) werden
schreiben auf S. 96, dass keine Daten mit einer verbundweit einheitlichen aus der MiD genommen. Ggf. wird das Kapitel ge-
Erhebungsmethodik vorliegen, weshalb Sie die Datengrundlage im VRR- strichen.
Nahverkehrsplan 2025 gewahlt haben. Dennoch wird auf die Abweichung
hingewiesen. Gegebenenfalls bietet es sich an, die Daten von Mobilitat in
Deutschland (MiD) zu nutzen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.3.3 Im Rahmen der OPNV-ErschlieBung (Kapitel 1.3.3, S. 97) bleibt unklar, ob Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
mit Radien oder Isochronen gearbeitet wurde. Hier bietet sich an, das Vor- Daten zur OPNV-ErschlieBung (jetzt aus der GUM)
gehen noch zu erlautern. werden aus der MiD genommen. Ggf. wird das Kapi-
tel gestrichen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 1.3.5.1 In Kapitel 1.3.5.1 (S. 106) wird auf die Finanzierungsprobleme im OPNV hin- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

gewiesen. Dies wird hinsichtlich der bestehenden Herausforderungen der
Finanzierung des OPNV begriiBt. Insbesondere die starke finanzielle Belas-
tung der OPNV-Aufgabentriger und die daraus resultierende Konkurrenz
zwischen Ausgaben fiir den OPNV und iibrigen Ausgaben wird durch die
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Stadt Wuppertal unterstutzt. Dies wurde auch im Rahmen der Bearbeitung
des Nahverkehrsplans der Stadt Wuppertal mit Szenarien und dem an-
schlieBenden politischen Beschluss deutlich. Im Hinblick auf die OPNV-Fi-
nanzierung sind kurzfristige Losungen notwendig, um das Bestandsangebot
zu halten oder Angebotsausweitungen vorzunehmen. Eine Unterstitzung
des VRR diesbezuglich wird beflirwortet.

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 2.3.2

Auf die Herausforderungen der Finanzierung durch den kommunalen Haus-
halt im Kontext der Angebotsausweitung des OPNV sowie unterstiitzender
Push-MaBnahmen zur Verkehrsverlagerung zum OPNV wird ebenfalls hin-
gewiesen (Kapitel 2.3.2, S. 151 f.). Auch hierfur gilt es langfristig Losungen
zu finden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 2.4.1 mit
Bezug zu Kapitel
2.4.3.2

Des Weiteren wird in Bezug auf die Finanzierung bei Angebotsausweitung
eine Abschatzung der Kosten vorgenommen (Kapitel 2.4.1, S. 153 f.), wobei
auch erste Finanzierungsvorschlage z. B. eine NutznieBerfinanzierung be-
nannt werden. Die Darstellung dieser Notwendigkeiten zur Finanzierung
wird noch durch die Aufzéhlung infrastruktureller Engpésse im OSPV, die
dem VRR gemeldet wurden, (Kapitel 2.4.3.2, S. 158) und einer damit ver-
bundenen groben Kostenschatzung unterstutzt. Die Stadt Wuppertal beflr-
wortet eine Sensibilisierung gegenuber den Herausforderungen der Finan-
zierung des OPNV, obwohl dies nicht die Lésung dieser Herausforderung
darstellt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(Losung der Finanzierungsprobleme kann nicht Auf-
gabe des VRR-NVP sein; Finanzierungsprobleme
kénnen im NVP als wichtige Herausforderung nur
beschrieben und quantifiziert werden.)

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 1.5 mit
Bezug zu Kapitel
6.1.4.3

Das Bestreben des VRR bis 2025 ein einheitliches, vernetztes On-Demand-
System einzufuhren, womit eine App zur Buchung und Zahlung ausreichend
ist, wird begruBt (Kapitel 1.5, S. 130, Kapitel 6.1.4.3, S. 324). Es ist allerdings
davon auszugehen, dass hierfiir weitere Finanzmittel notwendig sind, die im
Hinblick auf die eben thematisierte Finanzierungsproblematik nicht ohne
Weiteres zur Verfugung stehen. Die Stadt Wuppertal bittet dies zu beach-
ten.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(siehe Hinweis im NVP zu Finanzierungsproblemen)

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 2.3.1

Im Kontext von Angebotsverbesserungen im OPNV durch Pull-MaBnahmen
(Kapitel 2.3.1, S. 145) findet ein tabellarischer Vergleich der OSPV-Leistun-
gen mit der PKW-Verfligbarkeit statt, wobei die Stadt Wuppertal iberdurch-
schnittlich gut abschneidet. Eine Erlduterung, die verdeutlicht, dass es den-
noch Entwicklungs- und Ausbaupotenziale im OPNV gibt, ware wiinschens-
wert. Auch der Nahverkehrsplan Wuppertal zeigt Potenziale uber das Sta-
tus-Quo-Angebot hinaus auf. Grundsatzlich sollten die Tabellen und Aus-
wertungen des VRR-Nahverkehrsplans 2025 nicht Basis fur Fordermaoglich-
keiten sein.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(An vielen Stellen im NVP wird darauf hingewiesen,
dass fiir die Umsetzung der Verkehrswende im VRR
ein enormer Leistungsaufwuchs im OPNV - OSPV
und SPNV - notwendig ist.)

Seite 66 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

10 Stadt Wuppertal Kapitel 3.2.1.5 Im Zuge des barrierefreien Haltestellenausbaus im SPNV (Kapitel 3.2.1.5, S. | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
172 ff.) ist auch ein barrierefreier Ausbau der Haltestellen im SPNV in Wup- (Der VRR stellt Férdermittel nach § 12 OPNVG NRW
pertal winschenswert. Dem Stationsbericht 2023 des VRR ist zu entneh- zur Verfiigung und unterstiitzt MaBnahmen zum bar-
men, dass die Halte Wuppertal-Barmen, Wuppertal-Langerfeld, Wuppertal- | ierefreien Haltestellenausbau iiber die Ingenieur-
Oberbarmen und Wuppertal-Steinbeck als Stationen mit sehr hohem Hand- gesellschaft 0.4.)
lungsbedarf im Hinblick auf die Barrierefreiheit eingestuft werden. Die Stadt
Wouppertal wirde einen barrierefreien Ausbau dieser Stationen begruBen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 4.1.4 Eine Angebotsverbesserung durch den 15/30-Minuten Takt im Knoten Dus- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
seldorfim SPNV (Kapitel 4.1.4, S. 225) ist hinsichtlich der daraus resultie-
renden Verbesserung fir die Fahrgaste wiinschenswert. Hinsichtlich eines
moglichen Umsetzungszeitpunktes (Kapitel 4.1.4, S. 227) wird um frihest-
mogliche Einbindung gebeten, da es gilt, die Zusammenhange zwischen
SPNV und OSPV zu beriicksichtigen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 4.1.5.2 Neue Verbindungen im SPNV wie z. B. Linie RE 2 Bochum —Wuppertal im Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
und Kapitel SPNV-Zielnetz 2040 mit der damit verbundenen Reisezeitverklrzung (Kapi-
4.1.5.3.23 tel4.1.5.2, S. 230) oder S 49 Duisburg — Ratingen West — Dlsseldorf — Solin-
gen — Remscheid — Wuppertal (Kapitel 4.1.5.3.23, S. 244) werden positiv be-
wertet.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 4.1.5.3.26 | Bei ausreichender Kapazitat der Schieneninfrastruktur ist es aus Sicht der Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Stadt Wuppertal wiinschenswert, die S 11 von Dormagen bis Wuppertal Fachliche Priifung seitens VRR: Verlangerung der Li-
Hbf. und nicht nur bis Wuppertal-Vohwinkel verkehren zu lassen. Auch ein nie S 11 von Dormagen bis Wuppertal Hbf
Halt'der Linie RE7 !n Wuppertal-Vohwinkel und Wuppertal-Barmen ist wei- Zusatzliche Halte der Linie RE 7 in Wuppertal-Voh-
terhin gewollt (Kapitel 4.1.5.3.26, S. 246). X
winkel und Wuppertal-Barmen
Die Infrastruktur lasst eine Fihrung der S11 bis
Wuppertal Hbf nicht zu.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 4.2.1.5 Politisch wird in der Stadt Wuppertal immer wieder ein zusatzlicher Halte- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
punkt an der Badischen StraBe auf der Strecke Wuppertal-Oberbarmen - Wunsch der Stadt nach neuem Hp ist aufgrund des
Wauppertal-Ronsdorf gefordert. Es wird gebeten, dies im Rahmen potenziel- Betriebskonzeptes mit den beiden neuen Hp auf der
ler neuer Stationen (Kapitel 4.2.1.5, S. 250) aufzugreifen. Die Stadt Wupper- | g7 (RS-Honsberg und SG-Meigen) nicht umsetzbar
tal hat den Haltepunkt Badische StraBe im Rahmen der Beteiligung zum
OPNV-Bedarfsplan ebenfalls gemeldet.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 4.3.4 Im Kontext der Umstellung auf alternative Antriebe (Kapitel 4.3.4, S. 263) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

wird laut VRR-Nahverkehrsplan 2025 eine Umstellung von Dieseltriebwa-
gen auf batterieelektrische Fahrzeuge fur die Linien S 7 und RE 47 ange-
strebt. Diesbezuglich wird um Sicherstellung einer hohen Betriebsstabilitat
auf den zurzeit haufig ausfallenden Linien gebeten.
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10

Stadt Wuppertal

Kapitel 4.6

Die Erhohung der Mittel fur die Baustellenkommunikation tber die Erho-
hung der SPNV-Pauschale durch das Land NRW (Kapitel 4.6, S. 268) wird
begruBt. Im Rahmen grundsatzlicher Planungen und dauerhafter Festlegun-
gen fur Haltestellen des Schienenersatz- sowie Busnotverkehrs bittet die
Stadt Wuppertal um Abstimmung der Positionierung (Kapitel 4.6, S. 269 f.).
Dies wird durch die Stadt Wuppertal insbesondere hinsichtlich des Hoch-
leistungskorridors 2026, bei dem Wuppertal betroffen ist, als dringend not-
wendig angesehen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 5.1.2 mit
Kapitel 5.1.4 und
Kapitel 5.4

Die Stadt Wuppertal beflirwortet das XBus-Konzept des VRR (Kapitel 5, S.
279). Es wird allerdings darauf hingewiesen, dass die momentane Forde-
rung von 0,50 € / Neukilometer (Kapitel 5.1.2, S. 280) als zu gering angese-
hen wird. Damit wird die Umsetzung und der Betrieb von XBus-Verkehren
durch die finanziellen Aspekte erschwert. Dies wird durch die strengen Vor-
gaben bei den einzusetzenden Fahrzeugen (Kapitel 5.1.4, S. 283) sowie den
Fahrzeitschemata (Kapitel 5.1.4, S. 282) verstarkt. Selbstverstandlich ist
nachvollziehbar, dass der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr Vorgaben fiir einen
einheitlichen XBus-Verkehr macht. Vor dem Hintergrund der Finanzierung
werden die OPNV-Aufgabentrager allerdings vor eine groBe Herausforde-
rung gestellt. Die Stadt Wuppertal hat im Nahverkehrsplan der Stadt Wup-
pertal die XBus-Linien X20, X54, X55 und X86 (Kapitel 5.3.2, S. 290) aufge-
griffen. Die Linie X84 wurde im Nahverkehrsplan der Stadt Wuppertal im
Rahmen einer Ausweitung der Linie SB 66 berlicksichtigt. Es wird begruBt,
dass der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr die Notwendigkeit einer dauerhaft si-
cheren Finanzierung von XBus-Verkehren sieht (Kapitel 5.4, S. 292).

Zustimmung seitens VRR!

Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
zierungsfrage erganzt.

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.1

Der Einsatz des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr zur Herstellung optimaler
Umsteigebeziehungen zwischen SPNV und kommunalem OPNV und der
Wunsch auch innerhalb des OSPV liickenlose Umstiege zu erméglichen, ist
zu loben (Kapitel 6.1.1, S. 295). Hierauf wird auch in der Stadt Wuppertal ein
groBer Wert gelegt. Es ist aber hinzuzufligen, dass lokale Gegebenheiten an
innerstadtischen OPNV-Verkniipfungsanlagen ebenfalls zu beriicksichtigen
sind. So sind neben den Gegebenheiten des SPNV auch lokale Belange des
OSPV zu beachten. Der vorgeschlagene dichte Takt (Kapitel 6.1.1, S. 296)
ist sicherlich wlinschenswert, aber angesichts der bereits thematisierten
fehlenden Finanzmittel zurzeit leider nicht umsetzbar. Im Hinblick auf in-
nerstadtische Anschlussbeziehungen wird dartiber hinaus darum gebeten,
Anderungen in den Abfahrts- und Ankunftszeiten des SPNV méglichst ge-
ring zu halten. Selbstverstandlich steht die Stadt Wuppertal gerne fir die
vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr angefuhrten Abstimmungsgespréache bei
Anderungen im SPNV (Kapitel 6.1.1, S. 296) zur Verfiigung.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.1

Der vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr angefiihrte gemeinsame Leitstellen-
betrieb mehrerer Verkehrsunternehmen (Kapitel 6.1.1, S. 299) kann wegen

ortsspezifischer Kenntnisse sowie betrieblicher Gegebenheiten leider nicht
beflUrwortet werden.

Zustimmung seitens VRR!

Der Absatz zu gemeinsamen Leitstellen sowie die
zugehorige FuBnote wird entfernt. Stattdessen wird
folgender Satz im VRR-NVP eingefligt: ,,Ebenso kann
durch eine intensive Zusammenarbeit der Leitstel-
len benachbarter Verkehrsunternehmen und damit
verbundene direkte Kommunikationswege die ver-
kehrsunternehmensiibergreifende Anschlusssiche-
rung erleichtert und verbessert werden.“

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.2.1

Die VRR-Richtlinie ,,Kommunale Produkte / Liniennummernsystem* (Kapi-
tel 6.1.2.1, S. 300) wird im Rahmen der einheitlichen Nummerierungsstan-
dards begruBt. An dieser Stelle méchte sich die Stadt Wuppertal nochmals
far die konstruktiven Gesprache und pragmatischen Losungsfindungen im
Rahmen der Erstellung des Nahverkehrsplans der Stadt Wuppertal bedan-
ken. Das langfristige Ziel, die bestehende Produktpalette weiter zu schma-
lern (Kapitel 6.1.2.1, S. 302), wird hingegen kritisch gesehen. Viele Pro-
duktkategorien haben sich im Laufe der Zeit fir die Fahrgaste etabliert und
genieBen damit eine Akzeptanz. Zudem ist eine Zusammenlegung von Pro-
duktkategorien ggf. mit Anderungen der Standards verbunden, was alleine
hinsichtlich der Finanzierbarkeit eine Herausforderung darstellt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Der NVP formuliert das Ziel, zu priifen, ob eine Straf-
fung der Produktpalette sinnvoll méglich ist. Das Er-
gebnis der Priifung ist offen.

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.2.2

Das Ziel, im Rahmen der VRR-Haltestellenrichtlinie (Kapitel 6.1.2.2, S. 304)
langfristig eine vollstandige Einheitlichkeit auch im Design herzustellen, ist
im Kontext der damit verbundenen Kosten zu hinterfragen. Ein Austausch
samtlicher OSPV-Haltestellenbeschilderung ist beispielsweise mit hohen
Kosten verbunden, die fir den Betrieb nicht zwingend notwendig sind. Vor
diesem Hintergrund stellt sich die Frage, ob diese Kosten, sofern es sich
um ein Vorhaben des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr handelt, auch vom Ver-
kehrsverbund getragen werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

VRR-Nahverkehrsplan ist Planungsinstrument (ver-
bundweite Richtlinien zu Ausstattung und Qualitét
von Haltestellen), kein Finanzierungsinstrument!
Das Ziel eines einheitlichen Designs ist langfristig
ausgelegt, bedingt aber das Vorhandensein eines
solchen. Ein verbundweites Design, sollin den
nachsten Jahren als kurzfristiges Ziel entwickelt
werden und bei notwendigen AustauschmaBnahem
eingesetzt werden.

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.2.5

Eine Stellungnahme zur VRR-Richtlinie flir Park and Ride (Kapitel 6.1.2.5, S.
308) ist wegen fehlender Angaben leider nicht moglich. Es wird um geson-
derte Beteiligung gebeten.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

10

Stadt Wuppertal

Kapitel 6.1.2.6

Beziglich eines Qualitatsmanagementsystems (Kapitel 6.1.2.6, S. 309)
mochte die Stadt Wuppertal aktualisieren, dass das Qualitatsmanage-
mentsystem nun im beschlossenen Nahverkehrsplan verankert ist und sich
in der Erstellung befindet. Das langfristige Ziel eines flachendeckenden
Qualitatsmanagementsystems mit gemeinsamem Qualitatsbericht fiir den

Zustimmung seitens VRR!

Die Tabelle wird fiir den finalen VRR-Nahverkehrs-
plan iiberarbeitet.
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OSPV laut VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Kapitel 6.1.2.6, S. 310) wird aller-
dings wegen Aufwand und Kosten nicht begrut. RegelmaBige Austausch-
treffen zum Thema Qualitatsmanagementsystem halt die Stadt Wuppertal
fur winschenswert (Kapitel 6.1.2.6, S. 311).

Hinsichtlich eines gemeinsamen Qualitatsberichtes
sagt der Text des VRR-Nahverkehrsplan lediglich
aus, dass Uber einen solchen Bericht nachgedacht
werden kann. An diesem Priifauftrag wird festgehal-
ten.

10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.3 Hinsichtlich der Eintragungen in die Tabelle zu interkommunalen Angebots- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
liicken im OPNV (Kapitel 6.1.3, S. 314) steht die Stadt Wuppertal gerne fiir Hinweis, dass eine inhaltliche Harmonisierung der
Gesprache zur Verfligung. Bezuglich einer inhaltlichen Synchronisierung Nahverkehrsplanung mit den benachbarten OPNV-
der Nahverkehrsplane (Kapitel 6.1.3, S. 315) betont die Stadt Wuppertal, Aufgabentrigern stets erfolgt und eine zeitliche
dass im Rahmen des Prozesses des Nahverkehrsplans der Stadt Wuppertal Synchronisierung der Nahverkehrspléne kritisch ge-
ein Austausch mit benachbarten OPNV-Aufgabentragern gepflegt wurde. sehen wird.
Eine zeitliche Synchronisierung der Nahverkehrsplane wird aufgrund der . . . . A
. . . Betonung, dass eine stirkere inhaltliche Harmoni-
auch vom Verkehrsverbund Rhein-Ruhr genannten Griinde wie kommunen- X )
o - . sierung der Nahverkehrsplanung (interkommunaler
spezifische Betrauungszeitrdume, aufwands- sowie kostenbezogene As- " . A o
. . . . . OSPV) gefordert werden muss und nicht in die be-
pekte (Kapitel 6.1.3, S. 318 f.) ebenfalls nicht beflirwortet. Eine monetare o i
. . . . . trieblichen Belange der Verkehrsunternehmen ein-
Férderung von interkommunalem 6ffentlichem Verkehr (Kapitel 6.1.3, S. ifen darf
316, S. 321) wird begruBt, sofern diese Freiheiten in der Gestaltung der Ver- greiten dart.
kehre sowie beim Fahrzeugeinsatz beinhaltet.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.4.1 Hinsichtlich der Spat-, Nacht- und Wochenendverkehre (Kapitel 6.1.4.1, S. Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
321) wird um Berucksichtigung gebeten, dass diese im Regelfall entspre- Folgenden klarenden Satz in den NVP aufnehmen:
chend der jeweiligen Nahverkehrsplane durchgefiihrt werden und an die lo- Die Vorgaben zu Spit-, Nacht- und Wochenendver-
kalen Unterscheide angepasst sind. Daruber hinaus wurden die fehlenden kehren werden im NVP allgemein formuliert - damit
Finanzmittel flir Angebotsausweitungen bereits auch vom Verkehrsverbund grundsitzlich kein Widerspruch zu den Inhalten der
Rhein-Ruhr erlautert. lokalen NVP (ODA) besteht.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.4.2 Die Etablierung eines einheitlichen Stérungsmanagements (Kapitel 6.1.4.2, | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
S. 323 f.) wird befurwortet. Gerne steht die Stadt Wuppertal fir Gesprache
diesbezuglich zur Verfugung.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.5 Auch die Stadt Wuppertal befasst sich zurzeit mit Moglichkeiten der Busbe- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
schleunigung im Stadtgebiet Wuppertal. Hierfur wird ein entsprechendes
Konzept entwickelt. Die Thematisierung entsprechender MaBnahmen im
VRR-Nahverkehrsplan 2025 wird daher positiv gesehen (Kapitel 6.1.5, S.
326 ff.).
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.5.2 Den Ausbau von dynamischer Fahrgastinformation (Kapitel 6.1.5.2, S. 332) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
hat die Stadt Wuppertal ebenfalls im Nahverkehrsplan der Stadt Wuppertal
verankert.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.5.3 Hinsichtlich des Bestrebens strengerer Vorgaben an Umsteigepunkte (Kapi- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf

tel 6.1.5.3, S. 334) und damit verbundenen strengeren Forderkriterien bittet
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die Stadt Wuppertal zu beachten, dass strengere Forderbedingungen ggf.
auch dazu fuhren kénnen, dass der barrierefreie Haltestellenausbau weiter
verlangsamt wird, weil Kosten steigen und Prozesse komplizierter werden.
Es wird daher nicht befirwortet, Forderungen des barrierefreien Haltestel-
lenausbaus zu erschweren. Selbstverstandlich werden die Umsteigemog-
lichkeiten bereits heute beim barrierefreien Haltestellenausbau beruck-
sichtigt.

Der barrierefreie Haltestellenausbau im VRR ist hin-
sichtlich Umsetzung (Frist) und Ausstattung der Hal-
testellen klar in Gesetzen (PBefG) geregelt. Das Ziel
die Umsteigepunkte zu verbessern, resultiert aus
den Vorgespréachen zur Erstellung des Nahverkehrs-
plans und stellt seitens VRR eine Verbesserung des
Angebots dar. Das Ziel steht wie alles Ziele des Nah-
verkehrsplan unter Machbarkeits- und Finanzie-
rungsvorbehalt.

Das Langfristige Ziel wurde wie folgt gedndert: An-
gesichts der beschriebenen Vorteile von Haltestel-
len mit guten Umsteigebeziehungen aufgrund von
Barrierefreiheit, guten Sichtbeziehungen und kur-
zen;sicheren FuBwegen, sollte die Umsetzung bei
Haltestellen- und StraBenumbaumaBnahmen ge-
priift und forderfahig gemacht werden. wird-derVRR
sinnvottumsetzen:

Ausstattungs- und Qualitatsstandards bei Linienbussen (Kapitel 6.1.8.1, S.

10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.7.2 Eine Systemintegration von DeinRadschloss, die eine Nutzung von Radbo- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
xen in ganz NRW ermoglicht, wird begruBt (Kapitel 6.1.7.2, S. 346).
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.7.3 Die im VRR-Nahverkehrsplan 2025 geschilderte Park and Ride Strategie (Ka- | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
pitel 6.1.7.3, S. 350) ist im Hinblick auf die dafur notwendigen Flachenbe- Ausbau des P+R ist Aufgabe der StraBenbaulasttra-
darfe und damit verbundene Kos“ten, sowohl fur die P+R-Infrastruktur, als ger und steht unter dem Machbarkeits- und Finan-
auch fur das damit verbundene OPNV-Angebot, sehr ambitioniert. Es wird zierungsvorhalt.
darauf hlngeWIesen,'dass hohe Anforderungen entsprechend stren.ger For- Folgender klirender Satz wird in den NVP aufge-
derprogramme (Kapitel 6.1.7.3, S. 351) den Ausbau von Park and Ride auch R . . °
ausbremsen kénnten. Die Auswirkungen von einer Bewirtschaftung an be- nommen: Die |n-e|ner zukiinftigen VRR'R'Chﬂ"."?
stimmten Standorten (Kapitel 6.1.7.3, S. 353) auf die Nutzung bleibt zum zum P+R formulierten AusstattL!ngs- und Qualitats-
momentanen Zeitpunkt unklar. anforderungen werden voraP mitden relev?ntt.en
Akteuren (StraBenbaulasttréager) konstruktiv disku-
tiert und in der Richtlinie so formuliert, dass sie den
P+R Ausbau im VRR weder verlangsamen noch zu
unverhaltnismaBig hohen Kosten fiihren werden.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.8.1 Bezliglich des aktualisierten Stands zu Ticketentwertern (Kapitel 6.1.8.1, S. Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
358) bittet die Stadt Wuppertal um Mitteilung.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.8.1 Die Plane des Verkehrsverbund Rhein-Ruhr zu verbundweit einheitlichen Zustimmung seitens VRR!
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357 ff.) fur eine Standardisierung bestimmter Ausstattungsmerkmale wird
im Hinblick auf einen méglichen Eingriff in die Zustandigkeit der kommuna-
len OPNV-Aufgabentragerschaft kritisch bewertet. Im VRR-Nahverkehrs-
plan 2025 wird vorgeschlagen, dass der VRR mit den Verkehrsunternehmen
Absprachen durchfiihrt, die dann durch die OPNV-Aufgabentrager in die je-
weiligen Nahverkehrsplane aufzunehmen sind. Das momentane Vorgehen
ohne einen Eingriff des VRR orientiert sich selbstverstandlich bereits an ak-
tuellen Standards. Im kommunalen Nahverkehrsplan legen die lokal zu-
standigen OPNV-Aufgabentrager in Abstimmung mit den Verkehrsunterneh-
men die Standards der einzusetzenden Fahrzeuge selbststandig fest.

In Kapitel 6.1.8.1 wurde der Text dahingehend ange-
passt, dass die Rolle der Aufgabentrager stéarker in
den Fokus riickt. Ziel soll eine Verstandigung der
Aufgabentrager auf einheitliche Standards sein,
welche durch die Verkehrsunternehmen umzuset-
zen sind.

10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.8.4 Der Vorschlag zur Bundelung von Werkstattstandorten fur Fahrzeuge im Zustimmung seitens VRR!
OSPV (Kapitel 6.1.8.4, S. 264) soll bitte hinsichtlich mehrerer Aspekte (iber- Der Text des Kapitels 6.1.8.4 wird dahingehend an-
dacht werden. Eine Verlagerung von Werkstatten fuhrt auch zur Verlagerung gepasst, dass Kooperationsméglichkeiten bei der
von Personal. Dartber hinaus kénnen sich langere Anfahrtswege beim Instandhaltung im Allgemeinen gepriift werden soll-
Fahrzeugeinsatz ergeben. Diese Zeit steht dann nicht zur Fahrgastbeforde- ten, da diese ggf. zu einer Effizienzsteigerung beitra-
rung zur Verfligung, obwohl wegen Personalmangels moglichst wenig gen kénnen.
Dienstzeit fir Leerfahrten verwendet werden sollte. Hinsichtlich des Vor-
schlags bei Defekten den Einsatz eines alternativen Fahrzeugs zu beschleu-
nigen, ist anzumerken, dass der Nutzen auch hierbei immer von der Lange
des Anfahrtswegs abhangt.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.3.2 Im Rahmen der Digitalisierung sind im VRR-Nahverkehrsplan 2025 ver- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
schiedene Umstellungen im Vertrieb vorgesehen (Kapitel 6.3.2, S. 367 f.). Die Vertriebsstrategie des VRR wird vor ihrer Umset-
Diesbezuglich wird um Bertcksichtigung von Fahrgastgruppen gebeten, die zung gemeinsam mit den Akteuren (v. a. den VU) dis-
durch digitale Vertri_e;bsstrategien wie z. B. bargeldloser Vertrieb ausge- kutiert und dort Hinweise aufgenommen. Relevant
schlossen werden. OPNV sollte sich im Rahmen der Daseinsvorsorge an ist de Beschlussvorlage in den VRR-Gremien, zu der
die Gesamtbevolkerung richten. Daher sind alle Bedurfnisse der Nutzenden die Stadt Wuppertal Hinweise geben kann.
bei der Digitalisierungsstrategie zu beachten und alternative Lésungen z. B.
aufladbare Bezahlkarten mitzudenken.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 8.1 Im Kapitel 8.1 zur Barrierefreiheitim OPNV ist eine Jahreszahl, zu der der Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr einen barrierefreien Ausbau aller Haltestellen Es wurden statt (verbindlicher) Jahreszahlen wei-
im VRR erreichen mdchte, nicht eingetragen (S. 400). Es wird um Mitteilung | chere Formulierung gewihlt. Der VRR kann in sei-
dieser Jahreszahl gebeten. nen Rollen als SPNV-Aufgabentriger, OPNV-Koordi-
nator oder Férdermittelgeber MaBnahmen zur voll-
standigen Barrierefreiheit (leider) nur bedingt um-
und durchsetzen.
10 Stadt Wuppertal Kapitel 8 und 9 AbschlieBend wird noch um Mitteilung der fehlenden Textbausteine auf den | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Seiten 409 und 410 gebeten, um auch hierzu gegebenenfalls eine Stellung-
nahme abzugeben.

Diese Texte werden zurzeit erstellt und flieBen in
den finalen NVP ein.
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10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.7.2 Die Stadt Wuppertal pruft die Zahlen zu B+R-Stellplatzen (Kapitel 6.1.7.2, S. | Zustimmung seitens VRR!
Kapitel 6.1.7.3 342), P+R-Stellplatzen (Kapitel 6.1.7.3, S. 347) und dem ak'Euellen Stand des Spéter: Die vom T6B gelieferten Daten werden in
Kapitel 8.1.2 barner_efrelen Halte_stellenausbaus (Kapitel 8.1 2 S. 403). Uber r.10twen.d|ge den NVP aufgenommen.
Aktualisierungen wird der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr separat informiert.
10 Stadt Wuppertal allgemein Far Riackfragen zur Stellungnahme stehen wir lhnen gerne zur Verfugung. Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Mit freundlichen GruBen (Schlusstext)
In Vertretung
Ohrndorf
10 Stadt Wuppertal Kapitel 6.1.7.2 Sehr geehrte Damen und Herren, Erganzung der Stellungnahme (Mail vom 11.10.2024)

Kapitel 6.1.7.3
Kapitel 8.1.2

anbei erhalten Sie die aktuellen Werte der Stadt Wuppertal zu folgenden
Themen:

6.1.7.2 Bike and Ride (B+R), S. 342

. An Stationen des SPNV
Fahrradbligel: 108
Fahrradboxen: 58

Platze in Kollektivanlagen: 81
Platze in Radstationen: 0

An Stationen des OSPV
Fahrradbligel: 84
Fahrradboxen: 0

Platze in Kollektivanlagen: 0
Platze in Radstationen: 0

6.1.7.3 Park and Ride (P+R), S. 347

=  An Stationen des SPNV: 1163
= An Stationen des OSPV: 104

8.1.2 barrierefreier Haltestellenausbau (S. 401)

= O O O O

O O O O

. Schwebebahn: 40 barrierefrei
. Bus: 178 barrierefrei

Far Rickfragen stehe ich gerne zur Verfugung. Sollten sich im Winter neue
Werte ergeben, werden diese erneut tbermittelt.

Mit freundlichen GriBen
i. A

NN

Sachbearbeiterin

Ressort StraBen und Verkehr

Zustimmung seitens VRR!

Die aktuellen Angaben zum B+R, P+R, QMS etc. wer-
den libernommen.
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104.51 Gesamtverkehrsplanung, OPNV-Aufgabentragerschaft
Johannes-Rau-Platz 1
42275 Wuppertal

11 Stadt Bottrop allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
sehr geehrter Herr NN, (allgemeiner Einleitungstext)
zu der von Ihnen mit E-Mail vom 03.07.2024 tbersandten Version des VRR-
Nahverkehrsplans (VRR-NVP 2025) nimmt die Stadt Bottrop im Rahmen des
formalen Beteiligungsverfahrens vorbehaltlich des noch ausstehenden Be-
schlusses in den politischen Gremien zu den nachstehenden Punkten wie
folgt Stellung:
1 Stadt Bottrop Kapitel 3.2.2 Infrastruktur Netz bzw. Infrastrukturausbau fir das SPNV-Zielnetz Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Kapitel 4.2.4 2032/2040: Hinweis, den dringend erforderlichen kompletten
Die Stadte Bottrop und Essen sowie der Kreis Recklinghausen weisen in zweigleisigen Ausbau des bislang eingleisigen Stre-
dem Zusammenhang nochmal auf den dringend erforderlichen kompletten | ckenabschnitts Bottrop Hbf. - Essen-Dellwig in den
zweigleisigen Ausbau des bislang eingleisigen Streckenabschnitts zwischen | finalen VRR-NVP aufzunehmen.
Bottrop Hbf. und Essen-Dellwig hin (siehe auch VRR Broschure ,,Der Ausbau ist bei den geplanten InfrastrukturmaBnah-
Schiene gehort die Zukunft! Das Zielnetz 2040 des VRR fur die Metropolre- men des VRR beriicksichtigt.
gion Rhein.Ruhr“, Seite 54 Infrastrukturausbau).
1 Stadt Bottrop Kapitel 4.2.4 Infrastrukturausbau fur das SPNV-Zielnetz 2032/2040: Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Im Rahmen des VRR-Zielnetzes 2040 (siehe o.g. Broschiire, ebenfalls Seite
54) soll mit den damit verbundenen Taktverdichtungen auf den Linie S9 und
RE 14 (Takt 15 statt Takt 30) auch zwischen den Haltepunkten Gladbeck
West und Bottrop Hbf. ein viergleisiger Ausbau erfolgen, um diese geplante
erhdhte Zugdichte bewerkstelligen zu kénnen.

Ein weiterer Punkt im Rahmen des Zielnetzes 2040 ist die vom VRR geplante
Reaktivierung der Emschertalbahn (S43b) (siehe o.g. Broschire Seiten 19
und 44). Diese soll eine neue Direktverbindung im 30-Minuten-Takt zwi-
schen dem nordwestlichen und dem 6stlichen Ruhrgebiet bzw. Dortmund
schaffen. Der Streckenverlauf soll hierbei von OB-Sterkrade, OB-Osterfeld-
Sud, BOT-Vonderort Giber einen moglichen neuen Haltepunkt ,,Bottrop-
Sud“ nach Essen-Karnap und von dort weiter nach Gelsenkirchen ZOO flih-
ren. Dort trifft die S43b auf die Linie S43a (heutige Linie RB 43) von Dorsten
kommend tber Gladbeck zusammen und soll als Linie S43 im 15-Minuten-
Takt nach Dortmund weitergefuhrt werden. An dieser Stelle ist insbeson-
dere vor dem Hintergrund der in den nachstehenden drei Absatzen

Aufnahme einer neuen S-Bahn-Haltestelle "Tetra-
eder" an der bestehenden Bahnstrecke zwischen
Bottrop Hbf. und Bottrop Boy Bf. (bessere interkom-
munale Anbindung des neu geplanten (Gewerbe-
)Gebietes ,,Freiheit Emscher“) in den finalen VRR-
NVP.

Moglichkeit zur Errichtung ist unabhéngig von einer
verkehrlichen Bewertung ggf. noch zu priifen. Keine
Aufnahme in den NVP

Einrichtung einer neuen qualitativ hochwertigen
OSPV-Verbindung zwischen Bottroper Siiden und
Essener Norden als interkommunale Anbindung des
neu geplanten (Gewerbe-)Gebietes ,,Freiheit Em-
scher“: Planung, Ausgestaltung und Finanzierung
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genannten Planungen im Rahmen des gemeinsam mit der Stadt Essen zu
entwickelnden Freiheit-Emscher-Projektes zu konkretisieren sowie mit der
Stadt Bottrop moglichst friihzeitig abzustimmen, an welcher Stelle genau
ein neuer Haltepunkt ,,Bottrop-Stid“ geplant ist und wie dieser dartiber hin-
aus in das zukiinftig bestehende OSPV-Netz integriert werden kann. Dieser
neue Haltepunkt wirde einen im Rahmen des Freiheit-Emscher-Projektes
bislang vorgesehenen zusatzlichen S-Bahn-Haltepunkt , Tetraeder” (siehe
Ausfuhrungen im nachstehenden Absatz) ggf. obsolet machen.

Die Stadt Stadt Bottrop wiinscht dartiber hinaus die Aufnahme der mogli-
chen Einrichtung einer neuen S-Bahn-Haltestelle "Tetraeder" in den NVP
VRR unter diesem Punkt. Diese neue S-Bahn-Haltestelle soll als (Uber-)regi-
onale SPNV-Anbindung fiir die geplante qualitativ hochwertige OSPV-Ver-
bindung zwischen dem Bottroper Suden und Essener Norden als interkom-
munale Anbindung des neu geplanten (Gewerbe-)Gebietes ,,Freiheit Em-
scher” (neue Nutzung ehemaliger Bergbauflachen) inkl. des Neubaus einer
Umwelttrassse zwischen beiden Stadtgebieten dienen. Die Einrichtung der
S-Bahn-Haltestelle ist geplant sudlich des Tetraeders an der bestehenden
Bahnstrecke zwischen Bottrop Hbf. und Bottrop Boy Bf. (derzeitige Bedie-
nung durch die Linien S9 und RE 14) in Nahe der Eisenbahnbriicke an der
Prosperstr. vorbehaltlich der weiteren Planungen zur moglichen Reaktivie-
rung der Emschertalbahn (S43b) und des dazugehorigen Haltepunktes
,Bottrop-Sud“ (siehe Ausfuhrungen in vorherigem Absatz).

Vor diesem Hintergrund sollte auch die Einrichtung einer neuen qualitativ
hochwertigen interkommunalen OSPV-Verbindung im Rahmen des Projek-
tes ,,Freiheit Emscher”, wie im vorangegangenen Absatz beschrieben, inkl.
des Neubaus einer Umwelttrassse Eingang in den VRR-NVP 2025 finden.
Diese hochwertige OSPV-Verbindung soll unabhangig vom konkreten Ver-
kehrsmittel (Strab, Bus) auf einer eigenen Spur eingerichtet werden. Dar-
Uber hinaus sollte dieses neue OSPV-System Anbindung an das (iiber-)regi-
onale SPNV-Netz bekommen.

Beide o.g. Punkte (Einrichtung einer neuen S-Bahn-Haltestelle , Tetraeder”
und Einrichtung einer neuen qualitativ hochwertigen OSPV-Verbindung zwi-
schen Bottroper Stiden und Essener Norden als interkommunale Anbin-
dung des neu geplanten (Gewerbe-)Gebietes ,,Freiheit Emscher®) wurden
bereits im Rahmen des Beteiligungsverfahrens zur Fortschreibung des
OPNV-Bedarfsplans des Landes NRW in der entsprechenden Stellung-
nahme der Stadt Bottrop benannt.

des OSPV obliegt den OPNV-Aufgabentragern (und
ist damit nicht Inhalt des VRR-NVP)

1

Stadt Bottrop

Kapitel 6.1.2.6

Handreichung Qualitatsmanagementsystem OSPV - Ausgangslage und all-
gemeiner Sachstand

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Die folgende Aussage aus der in 2022 aktualisierten VRR-Richtlinie ,Hand-
reichung fir ein Qualitdtsmanagementsystem® (Seite 7) sollte an geeigne-
ter Stelle im vorletzten bzw. letzten Absatz auf Seite 308 eingefligt werden:
»Mit den Handreichungen zum Qualitatsmanagementsystem soll der An-
satz ,verbundweite Konzeption mit Berlicksichtigung lokaler Unterschiede*
gestarkt werden.”

Hintergrund ist an dieser Stelle, dass eine Vereinheitlichung des Qualitats-
managementsystems bzw. einheitliche Qualitatsstandards zwar wun-
schenswert sind, aber die lokalen Auspragungen / Gegebenheiten aufgrund
unterschiedlicher Voraussetzungen und Strukturen nach wie vor Beruck-
sichtigung finden muissen.

In Tabelle 000 (Umgang mit dem Qualitdtsmanagementsystem OSPV in
Vereinbarungen zwischen OPNV-Aufgabentrigern und Verkehrsunterneh-
men) auf Seite 309 ist bei der Angabe fiur die Stadt Bottrop folgendes zu an-
dern:

In Bottrop ist bereits in 2013 eine Qualitatsvereinbarung mit den hiesigen
Verkehrsunternehmen Vestische StraBenbahnen GmbH, BVR Busverkehr
Rheinland GmbH und EVAG (heute Ruhrbahn GmbH) geschlossen worden.
Diese Qualitatsvereinbarung bzw. dieses Qualitaitsmanagementsystem ist
auch Gegenstand des aktuellen NVP der Stadt Bottrop. Vor diesem Hinter-
grund istin der o.g. Tabelle auf Seite 309 in der Spalte ganz rechts (...im lo-
kalen Nahverkehrsplan oder in einer anderen Vereinbarung mit dem lokalen
Verkehrsunternehmen integriert (Betrauung).) ein ,,ja“ einzusetzen.

Die entsprechende Befragung der AT und VU seitens des VRR zum aktuellen
Umsetzungsstand des Qualitdatsmanagement-Systems fand bereits in 2021
statt. Auf Wunsch des VRR wurde seinerzeit eine zwischen AT und VU abge-
stimmte Rickantwort im April 2021 an den VRR versandt.

Der OPNV-Aufgabentrager selbst kann bei der Fest-
legung von Qualitatsstandards und/oder Zielwetzen
lokale Auspragungen / Gegebenheiten aufgrund un-
terschiedlicher Voraussetzungen und Strukturen
beriicksichtigen. Die Passage im VRR-NVP lautet:
»Die Festlegung von Zielwerten ist nicht Bestandteil
der Empfehlungen und obliegt dem jeweiligen kom-
munalen Aufgabentrager.“

Zustimmung seitens VRR!

Die Tabelle wird fiir den finalen VRR-Nahverkehrs-
plan iiberarbeitet.

1

Stadt Bottrop

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah-
verkehrsplanung im VRR (Seite 312ff.)

Unter dem Punkt ,Relevante Akteure® wird auf Seite 321 im dritten Absatz
dargestellt, dass der VRR im Rahmen der SchlieBung von interkommunalen
Angebotslucken bei Nichteinigung von betroffenen Aufgabentragern die
letztendliche Entscheidung gemaB § 14 der Satzung der VRR AOR fiir sich in
Anspruch nimmt. Da der VRR weder die Finanz- noch Planungshoheit der
kommunalen Aufgabentrager innehat, ist dieser Satz bzw. diese Aussage
ersatzlos zu streichen. Die Entscheidung lber die Einrichtung und Ausge-
staltung von OSPV-Angeboten obliegt ausschlieBlich den betroffenen AT.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Der VRR wird seine Rolle als Schlichter gemaB § 14
der Satzung der VRR A6R auBerst zuriickhaltend
ausiiben, um nicht in die Finanz- und Planungsho-
heit der kommunalen OPNV-Aufgabentriger einzu-
greifen - so wie in der Vergangenheit praktiziert.
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1

Stadt Bottrop

Kapitel 6.1.4.1

Harmonisierung des Spét-, Nacht- und Wochenendverkehrs im OPNV
(Seite 321ff.)

Unter dem Punkt , Langfristiges Ziel (Strategie und Vision des VRR)“ auf
Seite 322 soll der VRR darauf hinwirken, die Betriebszeiten von Spat-,
Nacht- und Wochenendverkehren im Verbundgebiet zu vereinheitlichen. Da
an dieser Stelle die Festlegung der jeweiligen Betriebszeiten in den lokalen
NVP verankert ist und auf Basis lokaler Bevolkerungs-/Siedlungsstrukturen,
Nachfragedaten, finanziellen Moglichkeiten sowie Art und Ausgestaltung
von Bedarfsverkehren (On-Demand und/oder TaxiBus) definiert wird, sollte
der Begriff ,weitestgehend” zumindest ohne Klammer verwendet werden.
In den nachfolgenden Satzen wird ja auch auf die Zustandigkeit der kommu-
nalen AT verwiesen.

Zustimmung seitens VRR!

Die Klammer um den Begriff ,,weitestgehend* wird
entfernt.

1

Stadt Bottrop

Kapitel 6.1.7.2

Bike and Ride (B+R) (Seite 344):

In Tabelle 000 (Summe B+R-Stellplatze im VRR) ist die Angabe fur die Stadt
Bottrop wie folgt zu aktualisieren:

SPNV: 10 Fahrradbugel, 36 Fahrradboxen und 200 Platze in Radstationen.
OSPV: 102 Fahrradbiigel, 62 Fahrradboxen und 300 Platze in Radstationen
OPNV: 108 Fahrradbiigel, 72 Fahrradboxen und 300 Plitze in Radstationen

Zustimmung seitens VRR!

Die Daten werden fiir den finalen VRR-NVP aktuali-
siert.

1

Stadt Bottrop

allgemein

Zu den ubrigen Punkten des NVP bestehen keine weiteren Anmerkungen /
Anderungswiinsche.

Gleichzeitig mochte ich mich fur die Gelegenheit der Einbringung in den
transparenten Fortschreibungsprozess des VRR-NVP 2025 bedanken.

Mit freundlichen GriBen
In Vertretung:

NN

Stadtkdmmerer

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Abschlusstext)

12

Stadt Gelsenkirchen

allgemein

Sehr geehrte Damen und Herren,

sehr geehrter Herr NN,

zu der von Ihnen mit E-Mailvom 03.07.2024 Ubersandten Version des VRR-
Nahverkehrsplans (VRR-NVP 2025) nimmt die Stadt Gelsenkirchen im Rah-

men des formalen Beteiligungsverfahrens kapitel-bezogen wie folgt Stel-
lung:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 1

Grundlagen und Rahmenbedingungen

Zustimmung seitens VRR!
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Hier bitte konkretisieren, dass die X-Busse in gemeinsamer Verantwortung
(VRR und OPNV-Aufgabentréager) liegen.

12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel1.1.1 Verbundraum Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Tabelle auf den Seiten 15-16: Vergleiche der Angebotsqualitat rein auf Zustimmung, sofern Daten hierzu vorliegen. Falls
km/Einwohner oder km/Flache zu machen greift unserer Meinung nach zu nicht, wird folgender Satz im NVP erganzt: ,,Ab-
kurz. Hier entsteht aufgrund der heterogenen Siedlungsstruktur der unter- schlieBend muss kritisch angemerkt werden, dass
schiedlichen Teilraume im VRR ein falscher Eindruck. Die S-Bahnen mitin- es sich nur um die Zug- und Buskilometer des OSPV
nerstadtischen Funktionen sollten in den Vergleich mit aufgenommen wer- handelt, da gebietsspezifische Angaben zu den Zug-
den. kilometern im SPNV nicht vorliegen. Letztere kénn-
ten -insbesondere bei flichenmasig groBen Ge-
biets-korperschaften mit einem dichten Halte-stel-
lennetz im SPNV - zu innerstéadtischen Verflechtun-
gen und damit zu einem héheren Wert von Zug-/Bus-
kilometern im OPNV pro Kopf der Bevélkerung bzw.
pro km? Gebietsflache fithren.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 1.2.1.2 VRR-Nahverkehrsplan 2025 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im Nahverkehrsplan des VRR kénnen sicherlich allgemeine und verbund- Anm.: Die Aufgaben des VRR werden detailliert in
weite Themen behandelt und Leitlinien flr die Koordinierungsaufgaben er- Kapitel 1.2.1.3 beschrieben und an zahlreichen Stel-
lautert werden. Die konkreten Planungen innerhalb der kommunalen Netze | len betont, dass der VRR nicht in die Planungshoheit
finden vor Ort statt und sind - auch bzgl. eines méglichen Leistungszuwach- | der OPNV-Aufgabentrager eingreift. An keiner Stelle
sesim OPNV - den OPNV-Aufgabentrégern zugeordnet. Tiefgreifende Koor- im NVP reklamiert der VRR die Aufgabe der inner-
dinierungsaufgaben im Bereich OPNV werden daher von uns abgelehnt. kommunalen OSPV-Planung fiir sich.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 1.2.1.3.1 Gesetzliche Aufgaben des VRR gemaB OPNVG NRW Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Uns ist nicht bekannt, dass beschlossen worden ist, dass dem VRR seit Der VRR hat gemaB OPNVG NRW eine koordinie-
dem Zeitpunkt des letzten VRR-Nahverkehrsplans 2017 die Entscheidung rende Rolle im OPNV (siehe Kapitel 1.2.1.3) und
Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung regionaler Schnellbus- wirkt auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im
verkehre (ibertragen werden kann. An dieser Stelle des Textes bitten wir da- | OPNV hin. Dies schlieBt den interkommunalen
her um Erlauterung, in welchem Rahmen dies von welchen Gremien be- OSPV, also Stadt- bzw. Kreisgrenzen liberfahrende
schlossen worden ist. OSPV-Linien wie regionale Schnellbusverkehre, ein.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 1.2.4.3.1 Pkw-Bestand und Pkw-Dichte im VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Aus der Tabelle auf der Seite 70-71 geht nicht hervor, anhand welcher Krite- | Anm.: Nach Regierungsbezirken. Dann alphabetisch
rien die Stadte und Kreise hier sortiert worden sind. (so wie im NVP 2017 auch).
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel1.3.5.4 Engstellen in der OPNV-Infrastruktur bzw. Infrastrukturelle Engpésse im Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kapitel 2.4.3.2

OspPv
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Hierzu méchten wir darauf hinweisen, dass der OPNV-Aufgabentrager Stadt
Gelsenkirchen auf die entsprechenden Abfragen (2022/2023) hin dem VRR
mitgeteilt hatte, dass im Stadtgebiet Gelsenkirchen aktuell keine bestehen-
den Defizite und Engstellen in der OPNV-Infrastruktur bestehen.

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 1.4.1

Aktuelle Mobilitatstrends im VRR

Unter Punkt (5) Veranderte Mobilitatsbiografien (Seite 117) sollte die deutli-
che Zunahme von Home-Office-Tatigkeiten seit der Pandemie 2020 insbe-
sondere in den Bereichen 6ffentlicher und privatwirtschaftlicher Verwal-
tung sowie anderer Dienstleistungsberufe dargestellt werden.

Bei der Wirtschaftlichkeitsbetrachtung mussen aus unserer Sicht und aus
Sicht unserer kommunalen Verkehrsunternehmen neben direkten Kosten-
einsparungen auch Auswirkungen auf das Gesamtsystem (Vertriebskosten
im Gesamt-VRR) sowie die Steuerung des Vertriebsdienstleisters durch den
VRR und die Wirkzusammenhange mit dem VRR-Finanzierungssystem be-
trachtet werden.

Zustimmung seitens VRR!

Folgender Satz wird im NVP ergénzt: ,,Ferner ist eine
deutliche Zunahme von Home-Office-Tatigkeiten
seit der Pandemie 2020 insbesondere in den Berei-
chen o6ffentlicher und privatwirtschaftlicher Verwal-
tung sowie anderer Dienstleistungsberufe festzu-
stellen.*

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 1.5

Herausforderungen fur den VRR (Zwischenfazit) und Leitbild des VRR

Im Rahmen des ersten Aufzahlungspunkts auf Seite 129 (,,Fur ein attrakti-
ves Angebot im OPNV ist wichtig, dass der VRR in der Lage ist, geniigend
Busse, Bahnen oder andere 6ffentliche Verkehrsmittel einzusetzen, um die
Nachfrage zu bewaltigen und einen reibungslosen Ablauf zu gewahrleis-
ten®) muss verdeutlicht werden, dass die beschriebenen Herausforderun-
gen vor allem bzgl. des Fahrzeugeinsatzes im Busbereich hier nichtin Ver-
antwortung des VRR liegen, sondern vor allem den Verkehrsunternehmen
und den OPNV-Aufgabentragern obliegen.

In Bezug auf den letzten Absatz auf Seite 130 ,,Der VRR hat sich zum Ziel ge-
setzt, ein einheitliches vernetztes On-Demand-System bis Jahresende 2025
umgesetzt zu haben.“ sollte erlautert werden, welches On-Demand-Ziel
hier gemeint ist - ein laufender Betrieb, ein gemeinschaftliches Konzept
0.a. Die vorherrschenden wirtschaftlichen Herausforderungen, denen die
OPNV-Aufgabentrager und ihren kommunalen Verkehrsunternehmen der-
zeit ausgesetzt sind, lassen zudem keinen Spielraum fur Investitionen im
Bereich On-Demand Verkehre zu. Bisherige Erfahrungen zeigen, dass Ange-
bote in dem Bereich in hohem MaBe unrentabel sind. Eine Verankerung
konkreter MaBnahmen im NVP des VRR im Bereich ,,On-Demand Verkehr,
welche die OPNV-Aufgabentrager und die kommunalen Verkehrsunterneh-
men in Verantwortung nehmen, ist daher abzulehnen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Der VRR hat gemaB OPNVG NRW eine koordinie-
rende Rolle im OPNV (siehe Kapitel 1.2.1.3) und
wirkt auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im
OPNV hin. Dies bedeutet, dass der VRR weder in die
Planungshoheit der OPNV-Aufgabentriger noch die
betrieblichen Angelegenheiten der Verkehrsunter-
nehmen eingreift. Dies schlieBt selbstverstandlich
ein, dass der VRR nicht fiir den Fahrzeugeinsatz im
Busbereich zustandig ist.

Die Einfiihrung eines On-Demand-Systems in einer
Kommune liegt einzig in der Verantwortung des
OPNV-Aufgabentriagers und/oder des kommunalen
Verkehrsunternehmens. Der VRR wirkt auf ein ver-
bundweit einheitliches vernetztes On-Demand-Sys-
tem hin und greift auch hier weder in die Planungs-
hoheit der OPNV-Aufgabentriger noch die betriebli-
chen Angelegenheiten der Verkehrsunternehmen
ein.

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 2.1.2

Mobilitatsrelevante Rahmenbedingungen und Herausforderungen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Bei der Entwicklung der Schieneninfrastruktur (Seite 137) wird der Bau
neuer Gleisanlagen und neuer Strecken nicht angesprochen. Ist dieses
Thema fur den VRR ausgeschlossen?

Kapitel 4.1.2 widmet sich umfassend dem Thema
Reaktivierung von Strecken im VRR

12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 2.3.1 Angebotsverbesserungen im OPNV (Pull-MaBnahmen) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im ersten Absatz auf Seite 146 ist fur uns nicht nachvollziehbar, inwieweit Die Tabelle zeigt in einem verbundweiten Vergleich
aus einer Gegenuberstellung von Zug- und Buskilometern pro Einwohner die Méglichkeiten des OSPV-Leistungsangebots auf
bzw. Flache zur PKW-Verfugbarkeit herausgelesen werden kann, dass an
bestimmten Stellen kein Verbesserungsbedarf besteht.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 3.1.1 Bestandsaufnahme Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
In der Tabelle auf den Seiten 161 und 162 wird als Betreiber mehrerer
SPNV-Linien noch die ,,NordWestBahn“ genannt. Die Unternehmen nennt
sich jedoch bereits seit langerer Zeit ,,RheinRuhrBahn®.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 3.2.1.3 Umgesetzte MaBnahmen nach § 13 OPNVG NRW Zustimmung seitens VRR!
In der Tabelle auf den Seiten 169/170 bitte die tbliche Schreibweise ,,MOF“
verwenden (und nicht ,,Mof*).
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 3.2.1.6 Das ,,38er Programm* der DB Station&Service AG Zustimmung seitens VRR!
Die Station ,Gelsenkirchen-Buer Sud“ wird aktuell umgebaut. Daher bitte
die Jahreszahl ,,2024“ anstelle von ,,2025“ verwenden.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel4.1.3 Rhein-Ruhr-Express Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der Linienverlauf der RRX7 nach Munster ist in der Abbildung auf Seite 223
falsch eingezeichnet, weil diese Linie Uber die Haard-Achse Essen - Gelsen-
kirchen - Recklinghausen - Munster fuhren soll (siehe Kapitel 4.1.5.3.11).
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel4.1.5.3.8 Ausbau und Reaktivierung der Emschertalbahn Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Kapitel 4.2.1.5 Ergadnzend zu dem Konzept schlagen wir zur Verbesserung der Anbindung Priifen, ob neuer Halt der Emschertalbahn im Be-
der kommunalen OPNV-Verkehre einen weiteren Halt der Emschertalbahn reich der UferstraBe in Gelsenkirchen (,,Gelsenkir-
im Bereich der UferstraBe in Gelsenkirchen (Vorschlag Stationsname: ,Gel- | chen-Klimahafen“) aufgenommen werden soll.
senkirchen-Klimahafen®) vor. Wir bitten darum, diesen Haltepunkt auch un- | pie detaillierte Ausarbeitung von Haltestellen-
ter Kapitel ,4.2.1.5 Potenzielle neue Stationen® zu prifen. Standorten und Linienverldufen wird im Rahmen der
MBS abgestimmt und untersucht.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel4.1.5.3.7 Anbindung nérdliches Ruhrgebiet Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Wir empfinden es als taktisch und in der AuBendarstellung ziemlich un-
glicklich, im Text des Nahverkehrsplans des VRR 2025 die Formulierung
»<Zum einen gilt es, die Kriegsschaden zwischen Bottrop Hbf. und E-Dellwig
Ost zu beseitigen und das zweite Gleis nach 80 Jahren wiedereinzurichten.
zu wahlen. Diese fur die SPNV-Anbindung des nérdlichen Ruhrgebietes (Li-
nien S 9 und RE 14, und deren geplante Taktverdichtungen) so wichtigen
BaumaBnahmen hatten bereits vor Jahrzehnten deutlich benannt, geplant
und durchgeftuhrt werden mussen. Wir begriBen es, dass dieses Projekt
nun umgesetzt wird.

Grundsaétzliche Zustimmung, aber ungliickliche For-
mulierung zur SPNV-Anbindung des nérdlichen
Ruhrgebietes.

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 4.7.5

Fahrzeug- und Stationsausstattung

Die Fahrgastinformation an Stationen und Fahrzeugen des SPNV kdnnte
auch zusatzlich Informationen des OPNV darstellen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis zu umfassenden Fahrgastinfor-
mation im OPNV. Fiir die Stationen siehe Kapitel
6.1.5.2 (Dynamische Fahrgastinformation in Echt-
zeit)

Fahrzeuge des SPNV, geben auch heute vor allem
an kleineren Stationen Informationen zu Anschlis-
sen im OSPV. An gréBeren Bahnhofen wird hier
meist aufgrund der vielen Umstiegsmoglichkeiten
nur der SPNV angezeigt.

S§33: zu Stationen ist im NVP eingefligt, Fahrzeugan-
zeigedetails entsprechen nicht der Flughohe des
NVP in dem Kapitel

Folgender Teilsatz wurde ergénzt.

» Der VRR achtet in diesem Zuge darauf, dass die In-
stallation neuer Anlagen aus Fahrgastsicht nicht zu
einer Verschlechterung des bisherigen Zustands
fuhrt und setzt sich fiir eine ortsabhéngig sinnvolle
Verkniipfung von Informationsanlagen des Eisen-
bahninfrastrukturbetreibers mit Fahrtinformationen
des OSPV und kommunaler Anlagen in der Zuwe-
gung am Verknupfungspunkt ein.

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 5.1.2

Historie

Hier fehlt im ersten Absatz ein Hinweis bzw. eine Erlauterung, warum ge-
rade der VRR als groBter Verbund in NRW nur einen so geringen Anteil von
1,25% (1,25 Mio. Euro jahrlich von insgesamt 100 Mio. Euro Férdermitteln
bis zum Jahr 2032) erhalt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Der Férderbetrag von 100 Mio. Euro bezieht
sich auf die gesamte Projekt- und Forderlaufzeit von
13 Jahren. Somit erhalt der VRR bei 1,25 Mio. Euro
Forderbetrag 16,25 % des Gesamtbudgets.

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 6.1.1

Anschlusssicherung im OPNV

Zustimmung seitens VRR!
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Ist die Aussage im Text auf Seite 296 ,,Hierzu ist es notwendig, ein Grund-
verstandnis dahingehend zu entwickeln, dass die polyzentrische Metropol-
region Rhein-Ruhr als Ganzes betrachtet wird“ rund 44 Jahre nach Grun-
dung des VRR nicht sehr erntichternd oder sogar bedenklich? Sie bezieht
sich ja offensichtlich auf den kommunalen OPNV. Wenn das wirklich ver-
bundweit der Fall ist, sollte dazu noch eine erklarende Aussage hinzugefligt
werden. Wir verweisen hier zudem auf die dem VRR vorliegende Stellung-
nahme der BOGESTRA AG zu dem Kapitel 6.1.1, welche wir vollumfanglich
unterstutzen.

Der Satz wird wie folgt gedndert: ,,Hierzu ist es not-
wendig, ein Grundverstandnis dahingehend zu ent-
wickeln, dass die polyzentrische Metropolregion
Rhein-Ruhr hinsichtlich eines abgestimmten Leis-
tungsangebots im OPNV als Ganzes betrachtet
wird.“

12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 6.1.2.1 VRR-Richtlinie ,Kommunale Produkte / Liniennummernsystem* Zustimmung seitens VRR!
Auf Seite 303 oben wird folgendes Ziel beschrieben: ,Kurzfristig ist die Der Satz "Kurzfristig ist die Uberfiihrung samtlicher
Uberfithrung sémtlicher bestehender Verkehrsangebote im VRR-Verbund- bestehender Verkehrsangebote im VRR-Verbundge-
gebiet in einen richtlinienkonformen Zustand anzustreben.” biet in einen richtlinienkonformen Zustand anzu-
In der beschlossenen o.g. Richtlinie ist dagegen festgehalten, dass kurz- streben.." wi'rd dur'ch'fo.lger!de formlﬂlierung‘ ers:etzt:
und mittelfristig gepriift werden soll ob es Lésungen fiir eine Uberfiihrungin .Kurz‘- l?'s mittelfristig ist eine UPerfuhrung ineinen
einen richtlinienkonformen Zustand gibt. Dieses Ziel weicht von dem hier rlchtllnle.r.1ko.nformen Z”‘ﬁta."d furfllle Verk“eh_rs-afn-
im NVP-Entwurf genannten Ziel ab, die Formulierung sollte daher konform gebote, fir die eine vertragliche Losung moglich ist,
zur bestehenden VRR-Richtlinie (,kurz- und mittelfristig®) angepasst wer- anzustreben.
den.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 6.1.2.2 VRR-Haltestellenrichtlinie (Haltestellen im OSPV) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die neue Haltestellenrichtlinie befindet sich aktuell noch im Aufstellungs- Finale (also in den VRR-Gremien beschlossene)
verfahren und ist noch nicht abgestimmt. Die Ergebnisse der Arbeitskreise VRR-Haltestellenrichtlinie in den NVP einbringen.
(VRR, KViV und QPNV-Aufggbentréger) sollten daher novch ?bgewartet wer- Auch die aktuell giiltige Haltestellenrichtlinie
den und danach in das Kapitel des Nahverkehrsplans einflieBen. (Stand 2019) behandelt die im Teil ,,Ausgangslage
und aktueller Sachstand“ beschriebenen Elemente.
Die unter Ziele beschriebenen Elemente flieBen
zum Teilin die Uberarbeitung der Haltestellenricht-
linie mit ein. Auch wenn dies nicht vollstandig tiber-
einstimmt sind die im Nahverkehrsplan beschriebe-
nen vor allem Langfristigen Ziele unabhéngig von
der aktuellen Uberarbeitung zu sehen.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.2.6 6.1.2.6 Handreichung Qualitdtsmanagementsystem OSPV Ablehnung seitens VRR!

Bei den Qualitatsstandards und Qualitaten im OSPV liegt die Verantwor-
tung auf der kommunalen Ebene und wird in den kommunalen Nahver-
kehrsplianen zwischen OPNV-Aufgabentridgern und Verkehrsunternehmen
abgestimmt. So kdnnen lokale Besonderheiten und Anforderungen

Die verbundweite Standardisierung bezieht sich auf
das Qualitatsmanagementsystem und nicht die
Qualitatsanforderungen bzw. -standards.

Hinsichtlich eines gemeinsamen Qualitatsberichtes
sagt der Text des VRR-Nahverkehrsplan lediglich
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berlcksichtigt werden. Eine verbundweite Standardisierung ist aufgrund
dieser unterschiedlichen lokalen Anforderungen daher nicht sinnvoll.

Auf Seite 31 wird vorgeschlagen, Uber einen gemeinsamen Qualitatsbericht
fur den gesamten VRR-Raum nachzudenken. Hier stellt sich uns die Frage
nach dem Aufwand und Nutzen. Wer arbeitet mit den Detailwerten aus dem
ganzen Verbundraum?

Ein Bericht ohne eine Verbesserung der Analysemaoglichkeit ist nicht ziel-
fihrend. Ihn zu erstellen bedeutet einen hohen Verwaltungsaufwand, der
dem Ziel schlanker Strukturen widerspricht. Wichtiger wéare aus unserer
Sicht ein regelmaBiger Austausch auf Arbeitsebene, um tber Best-Practice
voneinander lernen zu kdnnen, so wie es beispielsweise in der Kooperation
Metropole Ruhr (KMR) bereits praktiziert wird.

aus, dass uber einen solchen Bericht nachgedacht
werden kann. An diesem Priifauftrag wird festgehal-
ten.

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah-
verkehrsplanung im VRR

Eine generelle Anmerkung unsererseits zu diesem Kapitel: Das Thema der
interkommunalen Angebotslicken wurde und wird seit dem Jahr 2021 im
Rahmen des sog. ,Mobilitatsimpuls 2023“ vom Regionalverband Ruhr (RVR)
in Zusammenarbeit mit den OPNV-Aufgabentrigern bearbeitet. Ein ent-
sprechender Verweis darauf in diesem Kapitel ware deshalb sehr sinnvoll.

Aus unserer Sicht wirden deshalb auch Gesprache zwischen dem VRR und
dem RVR uber das Thema der Harmonisierung von Nahverkehrspléanen Sinn
machen, damit bei diesem Thema nicht weiterhin Doppelstrukturen beste-
hen.

Eine Analyse anhand des Potentials der interkommunalen Angebotslicken
ware wlinschenswert, um diese besser bewerten (und in Kategorien eintei-
len) zu kénnen. Angebotsliucken entstehen vor allem da, wo die Finanzie-
rung im OSPV nicht auskémmlich ist, um alle gewiinschten Relationen opti-
mal zu bedienen und wo die Anspruche an Verbindungen zwischen kommu-
nalen Aufgabentragern unterschiedlich gesehen werden. Hier kann eine
gute Datenbasis helfen. So ware hier z. B. ein Verkehrsmodell sinnvoll.

Im Text auf Seite 321 (,,Relevante Akteure) wird die Rolle des VRR vom Koor-
dinator zum Schlichter erweitert, der die letztendliche Entscheidung gemanB
§ 14 der Satzung der VRR AOR fiir sich reklamiert. Da der VRR aber weder
die Finanz- noch Planungshoheit der kommunalen OPNV-Aufgabentrager
innehat, sollten diese Aussagen - zumal Wiederholungen - zurickgenom-
men und auf die koordinierende Funktion des VRR beschrankt werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass eine Behandlung des The-
mas der Interkommunalen Angebotsliicken im
OPNV nur bei gleichzeitiger Anwendung einer Poten-
zialanalyse sinnvollist.

Folgender Satz wird im NVP ergénzt: ,Der VRR ver-
folgt bei der Behandlung des Themas der interkom-
munalen Angebotsliicken im OPNV und der Harmo-
nisierung der Nahverkehrsplanung im VRR einen
eher langfristiges Planungsansatz. Die Erforder-
nisse zur Umsetzung der Verkehrswende im VRR,
also die Klimaneutralitidt im Verkehrssektor bis zum
Jahr 2045 (siehe Kapitel 2) bedingen einen umfas-
senden Leistungsaufwuchs im OPNV - sowohlim
SPNV als auch im OSPV -, der nur mit umfassenden
und langfristigen Zielen zu erreichen sind. Fur die-
sen Leistungsaufwuchs sind langfristig auch im-
mense investive MaBnahmen in der OPNV-Infra-
struktur notwendig, zu deren Finanzierung der VRR
einen Beitrag leisten kann (Férdermanagement des
VRR). Somit stellt der vom VRR verfolgte Ansatz bei
der Harmonisierung der Nah-verkehrsplanung im
VRR eine sinnvolle Ergdnzung des vom RVR verfolg-
ten eher kurzfristigen Ansatzes im Rahmen des Mo-
bilitatsimpulsRUHR 2023 dar.*
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Wir verweisen hier zudem auf die dem VRR vorliegende Stellungnahme der
BOGESTRA AG zu dem Kapitel 6.1.3, welche wir vollumfanglich unterstut-
zen.

Da VRR und RVR bei diesem Thema eng zusammen-
arbeiten, ist die Gefahr von Doppelarbeit und/oder
gar Doppelstrukturen nicht gegeben.

Anm.: Die Rolle /Aufgabe des VRR als Schlichter bei
Unstimmigkeiten zwischen zwei OPNV-Aufgaben-
tragern Uber eine interkommunale OSPV-Linie ist in
der Satzung der VRR A6R und im Verbundgrundver-
trag festgeschrieben.

12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.4 Verbundweite Harmonisierung interkommunaler Verkehrsangebote Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Schon seit dem Jahr 1999 werden mit den Unternehmen der damaligen Informationen zur Kooperation Ostliches Ruhrge-
~Kooperation Ostliches Ruhrgebiet“ (KOR) in den verschiedenen Bereichen biet (KOR) und Kooperation Metropole Ruhr (KMR)
Harmonisierungen bzw. abgestimmte Vorgehensweisen realisiert. Diese er-
folgreichen Strategien werden im Rahmen der Ausweitung zur ,Kooperation
Metropole Ruhr“ (KMR) weitergefuhrt.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.7.6 Mikromobilitat Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die E-Tretroller Mitnahme bei BOGESTRA und vielen anderen VU ist derzeit Hinweis zu einem verbundweit koordinierten Vorge-
verboten. Ein koordiniertes Vorgehen ist winschenswert. Das wilde Parken | hen bei E-Tretrollern ist wiinschenswert
von E-Tretrollern an Haltestellen muss durch Ausweisung entsprechender
Flachen oder virtuell zwingend begrenzt werden konnen. Aus Fahrgastsicht
istv.a. die Integration in die Informationssysteme wichtig. Die MaBnahmen
diesbezlglich sollten konkretisiert werden.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.8.1 Verbundweit einheitliche Ausstattungs- und Qualitdtsstandards bei Linien- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
bussen Anmerkung: Zum Umgang mit den Stellungnahmen
Wir verweisen zu dem Kapitel auf die dem VRR vorliegenden Stellungnah- siehe Eintrag bei BOGESTRA und Vestische.
men unserer kommunalen Verkehrsunternehmen BOGESTRA AG und Vesti-
sche StraBenbahnen GmbH, welche wir vollumfanglich unterstutzen.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 6.1.8.2 Ausstattung und Konfiguration als einheitliche Qualitats-standards bei Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

StraBenbahnfahrzeugen

Unser kommunales Verkehrsunternehmen BOGESTRA AG nimmt hierzu wie
folgt Stellung: Bei StraBenbahnlinien sind verschiedene Langen ublich.
Nach BO-Strab § 55 ist die Zuglange auf 75m begrenzt, wird als Standard-
lange 45m festgelegt und sind Doppeltraktion zunachst ausgeschlossen.
Eine Anderung der StraBenbahnlange fuhrt zu Anpassungen u.a. bei den
Haltestellen und der Zugsicherungs-infrastruktur, Kehranlagen usw. und ist
daher strikt abzulehnen.

Diesen Aussagen schlieBen wir uns als OPNV-Aufgabentréger an.

Klare Ablehnung von einheitlichen Qualitidtsstan-
dards bei StraBenbahnfahrzeugen (Beispiel StraBen-
bahnlange).

Text erganzt.
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12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.8.3 Gemeinsames Vorgehen bei alternativen Antrieben bei Bussen Zustimmung seitens VRR!
Tabelle — Seite 362 Bei der Vestischen StraBenbahn wird als Antriebs-
Das Verkehrsunternehmen Vestische StraBenbahnen GmbH fokussiert sich | technologie ,,batterieelektrisch® gestrichen.
auf die Antriebstechnologie Wasserstoff. Daher ist in der Tabelle auf Seite
362 bei der Vestischen das ,,batterieelektrisch” zu streichen.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel6.1.8.4 Gemeinschaftliche Beschaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge im Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
OSPV Anmerkung: Zum Umgang mit der Stellungnahme
Wir verweisen zu dem Kapitel auf die dem VRR vorliegende Stellungnahme siehe Eintrag bei BOGESTRA
der BOGESTRA AG, welche wir vollumfanglich unterstitzen.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 6.3 Weiterentwicklung von Tarif und Vertrieb im VRR (Vereinfachung des Tarifs Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
und der Ticketprodukte) Klares Pladoyer zu eezy. Rolle des VRR muss stérker
Die Vestische sieht kontinuierliche KommunikationsmaBnahmen zu ,,eezy“ | beschrieben werden.
als zwingend notwendig an, um die gewunschten Absatzziele erreichen zu Anm.: Das Kapitel zum Tarif wird angesichts aktuel-
konnen. Der BOGESTRA AG fehlen Aussagen dazu, welche Rolle der VRR ler Entwicklungen umfassend umformuliert.
hier einnimmt. Wir bitten daher um Erlauterungen dazu im Text.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 8.1.1 Barrierefreiheit in den Fahrzeugen des OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der Text in diesem Kapitel beschéaftigt sich hier nicht mit dem gesamten Anm.: Der bereits im NVP enthaltene Satz ,,Die Her-
OPNV, sondern nur mit dem SPNV. Daher sollte das Kapitel ergénzt oder stellung der Barrierefreiheit in den Fahrzeugen des
anders benannt werden. OSPV, also bei Bussen, Stadt- und StraBenbahnen
sowie der Schwebebahn obliegt den kreisfreien
Stadten und Kreisen als Aufgabentrager des OPNV
und wird deshalb im VRR-Nahverkehrsplan 2025
nicht behandelt.“ Ist deutlich genug.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 8.1.2 Bauliche Barrierefreiheit im OPNV (barrierefreier Haltestellenausbau) Zustimmung seitens VRR!
Bezlglich der ,barrierefrei ausgebauten” Bus- und Bahnsteige im VRRwére | Die Tabelle wird um den Hinweis ,,Niveaugleicher
aus unserer Sicht in diesem Kapitel eine kurze Definition sinnvoll, was der Einstieg zwischen Haltestelle (Haltestellenplatt-
VRR unter einer barrierefrei ausgebauten OPNV-Haltestelle versteht. form) und Fahrzeug (Verkehrsmittelim OSPV)“ er-
ganzt.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 8.1.3 Optische und akustische Barrierefreiheitim OPNV (barrierefreie Fahrpla- Zustimmung seitens VRR!
ninformation) Als relevanter Akteur wird der Landesbetrieb Stra-
Bitte unter ,,Relevante Akteure” auf Seite 405 den Landesbetrieb StraBen Benbau Nordrhein-Westfalen (StraBenNRW) erganzt
NRW als weiteren (StraBen-)Baulasttrager erganzen.
12 Stadt Gelsenkirchen | Kapitel 8.2 OPNV-Investitionsférderung zur Starkung des OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Einheitliche Anforderungen, d. h. Standards bei OPNV-Investitionen (z.B.
von Betriebssystemen) sind generell zu beflrworten, mussen aber mit allen

Anm.: Inhalte von neuen oder Anderungen von be-
stehenden Richtlinien werden stets mit den
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Beteiligten im Vorfeld abgestimmt werden, um nicht hinterher zu einer Bu-
rokratiehtrde zu werden.

betroffenen Akteuren vorab diskutiert und festge-
legt. Siehe jiingstes Beispiel: Vorgehen zu den Fahr-
planwechseldaten.

12

Stadt Gelsenkirchen

Kapitel 8.3

Unterstltzung von Stadten und Kreisen sowie Verkehrsunternehmen bei
der Erbringung des OPNV-Leistungsangebots durch den VRR

Wir verweisen zu dem Kapitel auf die dem VRR vorliegende, tlw. kritische

Stellungnahme der BOGESTRA AG, welche wir vollumfanglich unterstttzen.

Hinweis BOGESTRA ,,Bezuglich des skizzierten Punktes 8.3 auf den Seiten
408 - 410 ist eine Unterstlitzungsleistung von Seiten des VRR fur die BOGE-
STRA als Nahverkehrsunternehmen des OPNV nicht erforderlich und abzu-
lehnen. Die entsprechenden aktuellen Textpassagen zur Behebung des
Fachkraftemangels bei Werkstatt- und Fahrpersonal, bei Forderantragstel-
lung sowie bei der operativen Umsetzung von InvestitionsmaBnahmen sind
vom VRR noch nicht naher beschrieben und sollen nachgereicht werden.
Wie eine Unterstitzung von Seiten des VRR aussehen konnte, erschlieBt
sich nicht, da es verbandsseitig, also vom VDV, bereits entsprechende
Kampagnen gibt.

Bezuglich eines gemeinsamen Pools flir das Sicherheitspersonal stellen
sich etliche Fragestellungen insbesondere bei der Disposition sowie der
grundsatzlichen Durchfliihrung. Soll diese zentral Uber den VRR erfolgen?
Was ist mit bestehenden Vertragen der Verkehrsunternehmen mit Sicher-
heitsunternehmen? Wie soll die Kostenverteilung des beauftragten Sicher-
heitsunternehmens durch alle VRR Verkehrsunternehmen erfolgen? Wer
steuert den Dienstleister? Ob durch eine gemeinsame Ausschreibung und
Beauftragung tatsachlich guinstigere Preise erzielt werden kénnen, muss
gepruft werden, da die Anzahl der eingesetzten Personale sowie die tarifge-
bundene Bezahlung der Mitarbeitenden entsprechend der beauftragten
Stunden auch linear steigt.“

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Hinweis, dass auch seitens VDV dhnliche Unterstiit-
zungsleistungen angeboten werden. Details zum
Angebot und der Vorgehensweise des VRR notig.

Details zum Angebot und der Vorgehensweise des
VRR hinsichtlich Pool fiir das Sicherheitspersonal
gewiinscht.

12

Stadt Gelsenkirchen

allgemein

Zu den ubrigen Punkten des vorliegenden Entwurfs des VRR-Nahverkehrs-
plans 2025 sowie zu den mit separater E-Mail am 27.09.2024 Gbersendeten
Thematischen Karten als Anlagen zum Nahverkehrsplan bestehen keine
weiteren Anmerkungen / Anderungswiinsche.

Freundliche GriiBe
In Vertretung

NN

Stadtbaurat

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Schlusssatz)
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13 Stadt Bochum allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
in der Anlage Ubersende ich die Position der Aufgabentragerin Stadt Bo- (allgemeiner Einleitungstext)
chum im Rahmen der Beteiligung Trager o6ffentlicher Belange zu lhrem um-
fangreichen Entwurf, der seit Juli vorliegt.
Zusatzlich erhalten Sie zu lhrer Information die Beschlussvorlage fur den
nachsten AMI (Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur) am 06.11.24 in
Bochum, der die Synopse als Anlage enthalt.
Sollte es im November Anderungswiinsche und Anregungen aus dem politi-
schen Raum geben, reiche ich diese umgehend nach.
Der RVR erhalt die Stellungnahme wunschgemaB parallel.
Fir Ruckfragen stehe ich gerne ab 28.10. wieder zur Verfugung.
Freundliche GriiBe
NN
13 Stadt Bochum Kapitel 1 X- Busse Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Diese Faktoren beeinflussen die Planungen des VRR...XBus-Linien Kritischer Hinweis, dass die Mittel fiir die XBus-Li-
Das Verfahren wurde formal auf den VRR (ibertragen. Kommunen, die bis- nien nicht zu Lasten der Mittel fiir den OSPV gehen.
her aufgrund eines guten Netzes kaum von X-Bussen profitieren, auch weil Die zusétzlichen Mittel fuir den XBus (Sonderforde-
sie nurim geringen MaBe landlichen Raum versorgen, dirfen bei der Nut- rung) kommen aus anderen Quellen (MUNV).
zung finanzieller Mittel, die ggf. in den nachsten 5 Jahren zur Verfugung ste-
hen, nicht benachteiligt werden.
13 Stadt Bochum Kapitel 1.1.3 Drei-Ebenen Modell Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
ok
Bitte Modell visualisieren
13 Stadt Bochum Kapitel 1.2.1.2 ~Auch mit dem VRR NVP 2025 wird weder in die Planungshoheit der OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Aufgabentrager noch die betrieblichen und finanziellen Belange der Ver-
kehrsunternehmen eingegriffen.“
Sehr wichtige Aussage, die konsequent im gesamten Entwurf eingehalten
wird. Koordinierungsaufgaben bei konkreten Planungen in den kommuna-
len Netzen bleiben bei den Aufgabentragern.
13 Stadt Bochum Kapitel 1.2.1.3.1 »Vielmehr wird der VRR als Unterstitzung fir die Arbeit der kommunalen AT | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf

und VU verbundweit einheitliche Konzepte entwickeln. Rahmen schaffen®

Aktive Unterstutzung dringend gewunscht und bei Aufgabentragern bend-
tigt, Rolle des VRR als Maglichmacher starken
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als Gradmesser der Zufriedenheit, Nahverkehr aus einem Guss

Gesamter Absatz schwer verstandlich, da sehr viele Schlagworte verwen-
det werden, aber auch wesentliche Begriffe fehlen. (z.B. die Barrierefreiheit)
Beim 2. Punkt misste es statt ,,ein Gradmesser” besser ,eine Vorausset-
zung“ lauten.

13 Stadt Bochum Kapitel 1.2.2.3 Herausforderungen fur den VRR: ,,Angesichts der politischen Orientierung Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
der aktuellen Landesregierung ...konnte sich...Positionierung des VRR als Neutralere und langfristig giiltige Formulierung fiir
besonders fruchtbar erweisen...” »politischen Orientierung der aktuellen Landesre-
Bitte neutralere und langfristig glltige Formulierung wahlen, pol. Mehrhei- gierung“ wihlen
ten wechseln

13 Stadt Bochum Kapitel 1.2.4.1.1 Studierendenzahlen groBer Hochschulen. GroBe Universitats- und Hoch- Zustimmung seitens VRR!
schulstadte im Verbundgebiet. Alle (Grundlagen-)Daten werden fiir den finalen
Die Anzahl der Hochschulen ist nicht vollstandig, bitte zu erganzen. (Daten VRR-NVP 2025 aktualisiert.
07/2024 mitgeteilt). Bochum hat insg. neun Hochschulen, es fehlen u.a. die
Hochschule Bochum, die Hochschule fur Gesundheit, die Evangelische
Hochschule

13 Stadt Bochum Kapitel 1.2.4.2.3 Entwicklung des Anteils schwerbehinderter Menschen 2011 -2021: ,,... Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
reicht die Bandbreite von einem Ruckgang von 2,0% (Bochum) bis zu einem Absolute und prozentuale Anderungen sind tatsich-
Anstieg von 34 % (Rhein-Kreis Neuss). lich bemerkenswert, aber die Berechnung basiert
Eine solche Diskrepanz lasst sich nur sehr begrenzt durch eine reale Ent- fur beide Jahre 2011 und 2021 auf den Daten der
wicklung, sondern nur durch unterschiedliche Anderungen in den Erhe- IT.NRW.
bungsmethoden o.4. interpretieren. Dies kdnnte im Text angemerkt werden.
Auch wenn fur die Darstellung der groBer werdenden Finanzierungslicke
nur die Entwicklung der gemeldeten Zahlen von Bedeutung ist.

13 Stadt Bochum Kapitel 1.3.1.1 Tabelle Antriebsarten und Schadstoffklassen Bus Ablehnung seitens VRR!
Es sollte ausgewiesen werden, wie viele Busse Hybrid- oder Mildhybrid - Eine Differenzierung ist, auch vor dem Hintergrund
Technik verwenden, sofern die Zahlen verfugbar sind. Ggf. sollten grund- der unterschiedlichen Ausgestaltungsvarianten von
satzliche Aussagen zur Einsparung von Diesel bei diesen Techniken erganzt | Hybridantrieben, nicht sinnvoll méglich. Vor dem
werden. Damit kann deutlich werden, dass es bei der hohen Zahl der Die- Hintergrund der gesetzlichen Vorgaben ist es zudem
selbusse unterschiedliche Techniken gibt und die Umweltbelastung auch irrelevant, ob ein Fahrzeug als (Mild-)Hybrid ausge-
bei Dieselbussen verringert sein kann. flihrt ist, da es dennoch nicht als ,,sauber* bzw.

semissionsfrei“ gilt.

13 Stadt Bochum Kapitel 1.3.4.1 Sharingangebote, Abbildungen Zustimmung seitens VRR!
Bitte in finaler Version barrierefreiere Darstellung — diese ist sehr klein und
enthalt kaum unterscheidbare Griintone (besser: Seite 112/113)

13 Stadt Bochum Kapitel 1.5 Herausforderungen/Zwischenfazit, Kundenbindung und Kundengewinnung Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Das 2. Leitbild des VRR lautet ,,Kundenbindung und
Kundengewinnung als Gradmesser der Zufrieden-
heit“ und kann deshalb im VRR-NVP nicht gedndert
werden.
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Gesamte Wegekette muss ausgestaltet und gefordert werden..

Eine einheitliche App, die die Wegekette vor Antritt der Reise erkennen
lasst, fehlt. Verkntupfung mit Mikromobilitat

13 Stadt Bochum Kapitel 1.5 Attraktivitadt des OPNV ,,Aus Kundensicht wird die Attraktivitadt des OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
nicht nur durch die angebotene Kapazitat gepragt....*
Zustandigkeit bei Verkehrsunternehmen und jeweiligen Aufgabentragern
vor VRR. Nicht alle Aussagen betreffen den OPNV.
13 Stadt Bochum Kapitel 1.5 Genereller Losungsansatz ,,Durch Standardisierungen und verbesserte Ko- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
ordination sollen sowohl zeitliche als auch finanzielle Ressourcen einge- Anm.: Der VRR greift weder in die Planungshoheit
spartwerden.® der OPNV-Aufgabentriger noch in die finanziellen
Verbesserte Koordination ist gut, aber AT und VU missen weiter selbststan- | Belange der Verkehrsunternehmen ein, was auch
dig handlungsfahig bleiben. Standardisierungen nur iSv Angeboten, die fur die Standardisierung bei On-Demand Verkehren
Raum fur individuelle Losungen vor Ort ermdglichen; keine finanziellen Ver- | gilt.
pflichtungen von Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen durch Aussa-
gen zu On-Demand Verkehren. Sondertopfe fur individuelle, experimentelle
Pilotierung von Ideen vorhalten
13 Stadt Bochum Kapitel 2.3.1 Angebotsverbesserungen im OPNV (Pull-MaBnahmen) ,Legt man das Auto- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
bahnnetz im VRR-Verbundraum, sowie....libereinander, erkennt man....“ Grundsitzlich richtig, aber in Kapitel 2.3.1 wird der
Warum Vergleich von FernstraBen und kommunalen Netzen, aber nicht mit | OSPV behandelt.
S-Bahnen, die firr grenziberschreitende Verbindungen geeignet sind?
(fehlendes) Verkehrsmodell VRR
13 Stadt Bochum Kapitel 2.3.2 Exkurs 3 (11) Umweltspuren Zustimmung seitens VRR!
Bitte den Punkt 11, ,Umweltspuren®, weiter oben in der Ubersicht ansie- Reihenfolge ist keine Rangfolge! Trotzdem wurde
deln, Thema ist sehr aktuell und wichtig, der Punkt ,,Umweltspuren“ nach oben verschoben.
,Parkraumkontrolle* fehlt, bitte ergénzen Der Punkt ,,Parkraumkontrolle” wurde erganzt.
13 Stadt Bochum Kapitel 3.1.2.9 Umgesetzte MaBnahmen im Fahrplanjahr 2017 -2024 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Bochumer MaBnahmen: ZOB Bo-Hbf, Bo Ehrenfeld fehlen Anm.: Beide MaBnahmen liegen im Bereich 6spv
und sind damit nicht Gegenstand der in diesem Ka-
pitel behandelten MaBnahmen im Bereich SPNV
13 Stadt Bochum Kapitel 3.2.3.2 Personenbediente Verkaufsstellen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kooperation des SPNV-Vertriebs mit kommunalen Verkehrsunternehmen

Eine Kooperation mit den Verkehrsunternehmen vor Ort ist sinnvoll, da das
Personal dort im Gegensatz zum Verkaufspersonal privater Verkaufsstellen
bereits tariflich geschult ist. Durch eine Kooperation kdnnen
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Doppelstrukturen vermieden werden. An fiinf von sechs Standorten der
KundenCenter von Transdev befinden sich ebenfalls KundenCenter der ort-
lichen Verkehrsunternehmen. Dies gilt ebenfalls fur eine Vielzahl der Ver-
kaufsstellen. Eine flaichendeckendere Verteilung der Verkaufsstellen ist be-
sonders vor dem Hintergrund der aktuellen Sortimentsreduzierung (nur
noch Einzelfahrscheine und Fahrrad) im Bus geboten.

Die BOGESTRA ist kooperationsbereit. (s. auch eigene Stellungnahme des
VU)

men zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots

Die Funktion der S-Bahnen und Stadtbahnen wandelt sich im VRR noch
mehr in Richtung Zubringerverkehre zum schnellen RE-Verkehr

Die S-Bahnen und vor allem die Stadtbahnen haben im Binnenverkehr der
GrofBstadte eine hohe Bedeutung. Vor Einflihrung des Deutschlandtickets
wurden rund 40% der Fahrten innerhalb der Preisstufe A und damit vor-
nehmlich in einer innerstadtischen Relation zurickgelegt. Das Deutsch-
landticket wird von Fahrgasten zum Teil als Ersatz fur die Zeitkarte mit

13 Stadt Bochum Kapitel 3.3.2 Mindestausstattung Fahrzeug, Toilette Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Toiletten sind nicht immer verfugbar. Dies gilt erfahrungsgemaB nach lan- Anm.: Istim VRR-NVP als Ausstattungsanforderung
gerer Fahrtstrecke auch fur beide/alle Toiletten eines Zugteils. Dies ist ein enthalten: ,,Unabhéngig von der Produktkategorie
k.o. Kriterium fir viele Nutzer*innen und stellt eine groBe Nutzungsbarriere definiert der VRR daher folgende Mindestanforde-
dar. rungen an die Fahrzeuge im SPNV: [...], Vorhanden-
sein von Toiletten, [...]* Die Verfiigbarkeit (Nutzbar-
keit) der Toiletten liegt in der Verantwortung des je-
weiligen EVU.
13 Stadt Bochum Kapitel 3.3.3 Entwicklung des Fahrzeugeinsatzes Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Mit dem Deutschlandticket steigt das Fahrgastaufkommen, Verzicht auf Anm.: In diesem Kapitel wird die Entwicklung des
eine Kiirzung der Ziige am Wochenende Fahrzeugeinsatzes seit dem VRR-Nahverkehrsplan
2017 behandelt. Eine Kiirzung der Ziige am Wochen-
ende (Reduzierung der Kapazitat) ist nicht Gegen-
stand dieses Kapitels.
13 Stadt Bochum Kapitel 3.4.1 Qualitatscontrolling-System QUMA SPNV, Sicherheitim SPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Vergleiche der VU erhdhen Qualitat Anm.: Der VRR zeigt durch die Auswertungen (siehe
Inwiefern? Bitte erlautern. Es wird nur nach Wirtschaftlichkeit ausgeschrie- QualitétsPericht des YRR) auf Schwachst.ellfan im
ben und gute Qualitat kostet viel Geld System hin und regt die EVU dazu an, Optimierun-
gen in diesen konkreten Bereichen auf den Weg zu
bringen.
13 Stadt Bochum Kapitel 4.1 Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebotes, Beschlossene MaBnah- | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, eine Schienenverbindung auf dem Korridor
Wuppertal - Sprockhovel - Hattingen - Bochum in
den finalen VRR-NVP aufzunehmen.

Strecke wurde bisher nicht beriicksichtigt. Prioritar
wird die Reaktivierung der Ruhrtalbahn behandelt
und eine Direktverbindung durch Verlangerung der
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innerstadtischem Geltungsbereich genutzt. Daher sollten die S-Bahnen und
vor allem die Stadtbahnen nicht als Zubringerverkehr zum schnellen RE-
Verkehr bewertet werden. Dies ist nur ein Element der Fahrgastnachfrage.

Mobilitatskonzept des EN-Kreises erwahnt Schienenverbindungen der Kor-
ridore WUP-Sprockhovel- Hattingen-Bochum. Wird das bertcksichtigt und
wie?

BO-WUP sind beides Oberzentren, aber nicht per Schiene miteinander ver-
bunden.

Linie RE41 von Bochum uiber Hagen nach Wuppertal
(und weiter bis Kéln) angestrebt.

13 Stadt Bochum Kapitel 4.1.1.1 Ausweitung der HVZ-Verkehre abends und am Wochenende Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Wie soll das umgesetzt werden? Hinweis, die Querverbindungen zu verbessern, z. B.
Bitte Querverbindungen verbessern, z.B. Achse DO - BO - E und WUP ent- Achse Dortmund - Bochum - Essen - Wuppertal ent-
lasten, Bochum (und BOGESTRA) bittet darum, rechtzeitig und fortlaufend lasten
in entsprechende Planungen einbezogen zu werden. Eine Liste der geplanten Leistungsausweitungen

ohne Infrastrukturausbau wird dem Nahverkehrs-
plan noch hinzugefugt.

13 Stadt Bochum Kapitel 4.1.1.2 24h-Betrieb, SchlieBung der Nachtlicke auch unter der Woche Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Bei einer SchlieBung der Nachtliicken im SPNV muss auch das Angebot des | Anm.: Die Planung und Finanzierung des OSPV-An-
kommunalen Linienverkehrs Uberpruft werden, um die Fahrgaste vom gebots obliegt den OPNV-Aufgabentrigern mit Un-
Bahnhof weiterbefordern zu konnen. Das gilt insbesondere dort, wo terstiitzung durch die Verkehrsunternehmen bei der
schnelle RE-Linien mit wenigen Zwischenhalten angeboten werden, die in Angebotsplanung. Informationen liber die Planun-
den Stadtteilzentren und Stadtrandlangen keine ErschlieBung bieten oder gen des VRR fiir das SPNV-Angebot wird den OPNV-
far Angebote in Stadtteile ohne SPNV-Anschluss. Eine Finanzierung der Aufgabentragern regelmaBig kommuniziert.
kommunalen Angebote ist derzeit nicht moglich. Bei sich konkretisierenden
Planungen zu einem 24h-Betrieb ist eine frihzeitige Abstimmung mit den
lokalen Aufgabentragern sinnvoll und notwendig.

13 Stadt Bochum Kapitel 4.1.3 Rhein-Ruhr-Express Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
In Essen-Steele werden eine neue Verbindung und in Essen-Steele Ost so- Hinweis zur Haltepolitik Wattenscheid Bf.
wie in Bochum-Langendreer jeweils eine Verbindungskurve gebaut. Wird zur Kenntnis genommen.
Zwei Halte in BO-WAT fehlen und sollten aufgenommen werden. Es handelt
sich um eine wichtige Verbindung zwischen Essen und Bochum. Alle 4
Fahrten sollten auch in Wattenscheid Bf halten, nicht nur 2 und 2 fahren
»durch®.

13 Stadt Bochum Kapitel 4.1.5.3.10 | RRX-Magistrale und Nord-Siid-Verbindungen Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Kapitel 4.1.5.3.11

,Der Abschnitt Essen — Bochum - Hagen..."

Bessere Anbindung der Haard Achse ins Ruhrgebiet....

Redaktioneller Fehler: Bochum-Langendreer statt
Bochum-Dahlhausen?

Redaktioneller Fehler wurde korrigiert.
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Bitte Bahnhofe korrigieren: nicht Bochum -Dahlhausen sondern Bochum-
Langendreer ist korrekt

Bitte einen Halt des RE 41 in Bochum Riemke einplanen.

Bo-Riemke: Ergebnis der BPS ist, dass zwischen RE-
Siid und BO Hbf kein weiterer Halt integrierbar ist.
FRP wird dies vermutlich auch bestétigen.

XBus-SPNV-Zielnetz 2035
(X20 und X21mit BO Beteiligung)

Wie finanziert?

13 Stadt Bochum Kapitel 4.7 Fahrgastinformation Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der VRR hat in den letzten Jahren... Generieren eines stadtweiten Liniennetzplans, der
,Das Verkehrsunternehmen und die Stadt wirken im VRR darauf hin, dass d.ie niederflu_rgerechten Haltestellen darstellt aus
es zukiinftig wieder méglich ist, aus dem gemeinsamen EDV-System einen | €inem gemeinsamen EDV-System?
stadtweiten Liniennetzplan zu generieren, der die niederflurgerechten Hal- Nicht relevant fiir den VRR-NVP.
testellen darstellt.” Zitat aus: Konkretisierung und Teilfortschreibung Barri-
erefreiheit der Stadt Bochum, Kap. 3.4
Bitte prifen, ob diese Formulierung als Ziel in die VRR Fortschreibung 2025
aufgenommen werden kann.
13 Stadt Bochum Kapitel 4.7.4 Qualitdtsmanagement Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der VRR wird sich auch kuinftig dafur einsetzen... Anm.: Die Frage lasst sich im weiteren Text beant-
Was heiBt ,dafiir einsetzen“ genau? (Férdern, Fordern oder Bezahlen?) worten. Zitat aus dem VRR-NVP: ,,Zu diesem Zweck
plant der VRR, gemeinsam mit den anderen SPNV-
Aufgabentragern aus NRW, ein zentrales Qualitats-
controlling fiir den Bereich Fahrgastinformation auf-
zubauen.“ und ,,Der VRR wirkt in seiner Rolle als
Aufgabentrager aktiv an regionalen Dialogen sowie
bundesweiten Brancheninitiativen zur Verbesse-
rung der Reisendeninformationsqualitat mit.«
Kein Anderungsbedarf
13 Stadt Bochum Kapitel 5.2.2 Evaluierung von XBus-Linien Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Wann sind alle fehlenden Texte des Entwurfs lesbar? Hinwirken bedeutet grundsatzlich und auch bei die-
Bitte nachtragliche Texte dann so kenntlich machen, dass nicht alle 422 sem Thema", dass der VRR im Rahmen seiner gesetz-
Seiten erneut gelesen werden miissen und bitte ausreichend Zeit fur Riick- | ichen und tibertragenen Aufgaben (zu denen auch
meldung einplanen. die Investitionsforderung in den OPNV und die Koor-
dinati Aktivitaten im OPNV zahl iert.
Genauere Definition von ,Hinwirken* an dieser Stelle? (s.o0. Férdern? For- fnationvon vitatenim zéhlen) agier
dern? Bezahlen?)
13 Stadt Bochum Kapitel 5.4 Langfristige Entwicklung XBus-Netz Ablehnung seitens VRR!

Das XBus-Netz ist langfristig als verbundweites, den
SPNV ergéanzendes regionales Schnellbusnetz aus-
gelegt. Dass Stadte mit dichtem SPNV-Angebot hier
nachrangig betrachtet werden, ergibt sich aus der
Grundidee des Netzes. Gleichzeitig ist anzumerken,
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Wie werden gute Netze, die oft weniger Bedarfe an X-Bussen melden, nicht
benachteiligt, wenn Mittel ausgeschuttet bzw. umgewidmet werden?

dass auch verschiedene XBus-Linien mit Beteiligung
von Bochum in der Diskussion standen, bislang
aber vor Ort nicht fiir die kurzfristige Umsetzung ge-
wiinscht wurden.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6

Integrierte Verkehrsgestaltung Im OPNV
Auf ein Ubergreifendes Marketing

sehr winschenswert, praktisches Beispiel: allen VU einheitliches Werbe-
material z.B. fur ,,Sicherheit und Respekt im gesamten VRR Raum*“ anrei-
chen, damit Thema nicht in jeder Stadt selber erdacht und aus der Pau-
schale zusatzlich finanziert wird. (s. Kampagne der BOGESTRA Ende 2024)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.1

Anschlusssicherung im OPNV
Ausgangslage
Aus wirtschaftlichen Griinden kann in einem solchen System....

Bitte erganzen: ,,und auch aus verkehrstechnischen Grinden®, weil nicht
alles machbar ist.

Zustimmung seitens VRR!

Der Satz wird im finalen VRR-NVP um ,,und ver-
kehrstechnischen“ ergéanzt.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.1

Anschlisse

Langfristiges Ziel: Sicherung der Anschliisse vom SPNV zur letzten Fahrt
oder Sicherung bei einer Taktzeit ab 60 Minuten sowie bei wichtigen An-
schliissen ab 30 Minuten. Dabei fungiert der OSPV stets als Zu- und/oder
Abbringerverkehr zum/vom SPNV.

Viele Linien berlhren in groBstadtischem Raum auch Verknupfungspunkte
mit der kommunalen Schiene. Hier muss gepruift und abgewogen werden,
ob die Verknupfungen mit der kommunalen Schiene wichtiger sind, wenn
die Takte auf der kommunalen Schiene in der SVZ nicht mehr so dicht sind.

Der Gedanke, dass eine Sichtbeziehung zwischen Zug und abbringendem
Verkehrsmittel bestehen soll, ist nachvollziehbar. Allerdings ist dies in der
Praxis kaum umsetzbar. Die Bahnstrecken liegen im stadtischen Raum zur
Vermeidung von Bahnlbergéngen in der Regel nicht niveaugleich zur
StraBe, es stehen Larmschutzwéande und Bahnhofsgebaude in der
Sichtachse oder der Bahnhof ist durch seine vielen Gleise nicht zu tberbli-
cken.

Zustimmung seitens VRR!

Der VRR-NVP beschreibt Leitlinien fiir die An-
schlusssicherung. Die konkrete Ausgestaltung ob-
liegt den lokal Verantwortlichen Aufgabentragern
und Verkehrsunternehmen. Dies wird im Text auch
so dargestellt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.1

Zukunftig wird der VRR den kommunalen VU die fur die Erstellung eines
Fahrplans wichtigen Vorgaben aus den SPNV-Planungen mit ausreichen-
den Vorlaufzeiten zur Verfigung stellen

..der verlassliche Ubergang zu den XBus-Linien von zentraler Bedeutung

kein Handlungs-/Klarungsbedarf
kein Widerspruch zu den Inhalten des Kapitels 6.1.1

Seite 93 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

Sehr wiinschenswert, aber auch realistisch?
Wird Anschlusssicherung von VRR finanziert?

Warum infrastrukturelle Forderung als Verknupfungspunkt erst bei 3 Li-

nien? Bitte eigene Forderrichtlinien im Sinne der Attraktivierung uberprifen.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.1

Gemeinsame Leitstelle, Zuwendungsgeber 8§ 12,13

Irritierende Aussagen zu Zusammenschluss von VU- was genau ist ge-
meint? Wer wirkt auf Umsetzung hin?

Dringend komplexes und fir Aufgabentrager sehr zeitaufwandiges Forder-
mittelverfahren entschlacken.

Bei der beschriebenen Wertschatzung flir eine qualitative Anschlusssiche-
rung ware es gut, wenn die quantitative Einschrankung (erst ab 3 Linien)
entfallt.

sehr lange Fussnote istirritierend - bitte konkretisieren, kiirzen oder strei-
chen

Zustimmung seitens VRR!

Der Absatz zu gemeinsamen Leitstellen sowie die
zugehorige FuBnote wird entfernt. Stattdessen wird
folgender Satz im VRR-NVP eingefugt: ,,Ebenso kann
durch eine intensive Zusammenarbeit der Leitstel-
len benachbarter Verkehrsunternehmen und damit
verbundene direkte Kommunikationswege die ver-
kehrsunternehmensiibergreifende Anschlusssiche-
rung erleichtert und verbessert werden.“

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.2.1

VRR-Richtlinie ,,Kommunale Produkte / Liniennummernsystem®, Benen-
nung Taxibusse

Bitte Formulierung richtlinienkonform anpassen

Zustimmung seitens VRR!

Der Satz "Kurzfristig ist die Uberfiihrung samtlicher
bestehender Verkehrsangebote im VRR-Verbundge-
biet in einen richtlinienkonformen Zustand anzu-
streben." wird durch folgende Formulierung ersetzt:
"Kurz- bis mittelfristig ist eine Uberfiihrung in einen
richtlinienkonformen Zustand fiir alle Verkehrs-an-
gebote, fir die eine vertragliche Losung moglich ist,
anzustreben."

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.2.4

Stadtbahn-Richtlinie
Aktualisierung der Stadtbahnrichtlinie

Eine Aktualisierung berthrt auch die Haltestellenausstattung der kommu-
nalen NVP der Aufgabentrager mit Stadtbahn. Die Stadtbahnrichtlinie setzt
den Rahmen fur weitere Ausbauten. Daher sollten die Kommunen nicht nur
als Eigentumer, sondern auch als Aufgabentrager direkt einbezogen wer-
den.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kommunen und OPNV-Aufgabentriger werden als
Akteure erganzt.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.2.6

Qualitdtsmanagement, Tabelle und Aussagen zu einem maoglicherweise
verbundweiten Qualitatsbericht

In Bochum wird der Politik ein jahrlicher Qualitatsbericht gem. den Vorga-
ben des NVP seit 2009 vorgelegt. Ein gemeinsamer Qualitatsbericht ist
nicht sinnvoller, weil:

Ablehnung seitens VRR!

Der Text des VRR-Nahverkehrsplans beschreibt das
Ziel eines einheitlichen Qualitatsmanagementsys-
tems.
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e das System modular aufgebaut ist und daher lokal unterschiedli-
che Kriterien erfasst werden
e die Zielwerte auf die ortliche Situation angepasst sind.

Bitte ISO 13816 erganzen

Die Werte der verschiedenen Verkehrsunternehmen sind im Gegensatz
zum SPNV-Qualitatsbericht nicht vergleichbar, stehen aber in einem hypo-
thetischen Bericht nebeneinander und suggerieren damit eine Vergleich-
barkeit.

Empfehlenswerter ware es, als Ziel ein einheitliches Qualitatssystem zu for-
mulieren und nicht gleiche Qualitaten zu fordern.

Hinsichtlich eines gemeinsamen Qualitatsberichtes
sagt der Text des VRR-Nahverkehrsplan lediglich
aus, dass Uber einen solchen Bericht nachgedacht
werden kann. An diesem Priifauftrag wird festgehal-
ten.

Ein Hinweis auf die DIN 13816 wird erganzt.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotslucken, Harmonisierung der NVP

Interkommunale Angebotsliicken wurden im Mobilitatsimpuls aufwandig
erarbeitet, bitte darauf verweisen oder Bezug nehmen.

Ziel: Verkehrsmodell, um langfristig gute Datenbasis zu haben

Zustimmung seitens VRR!

Folgender Satz wird im finalen VRR-NVP ergéanzt:
»Der VRR verfolgt bei der Behandlung des Themas
der interkommunalen Angebotsliicken im OPNV
und der Harmonisierung der Nahverkehrsplanung
im VRR einen eher langfristiges Planungsansatz. Die
Erfordernisse zur Umsetzung der Verkehrswende im
VRR, also die Klimaneutralitat im Verkehrssektor
bis zum Jahr 2045 (siehe Kapitel 2) bedingen einen
umfassenden Leistungsaufwuchs im OPNV - so-
wohlim SPNV als auch im OSPV -, der nur mit um-
fassenden und langfristigen Zielen zu erreichen
sind. Fiir diesen Leistungsaufwuchs sind langfristig
auch immense investive MaBnahmen in der OPNV-
Infrastruktur notwendig, zu deren Finanzierung der
VRR einen Beitrag leisten kann (Fordermanagement
des VRR). Somit stellt der vom VRR verfolgte Ansatz
bei der Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im
VRR eine sinnvolle Ergdnzung des vom RVR verfolg-
ten eher kurzfristigen Ansatzes im Rahmen des Mo-
bilitatsimpulsRUHR 2023 dar.“

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.3

OPNV-Koordination, Interkommunale Angebotsliicken - Tabellen sollen mit
MaBnahmen der Aufgabentrager gefullt werden. Inhaltliche Harmonisierung
der NVP aller Aufgabentrager (AT)

Linie Kray — Wattenscheid als Ersatz flir den Haltepunkt Kray Stid

Linie Bochum-Herne (Wendeanlage Hannibal u.a. MaBnahmen aus Mobili-
tatsimpuls)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Zustimmung seitens VRR!
Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
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(s. auch Ziele des 11- Punkte Plans aus Mai 2020)

Alle Daten liegen dem VRR aus der Begleitung des Prozesses zum Mobili-
tatsimpuls:RUHR vor.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.3 (Ex- | Gemeinsamer NVP Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
kurs 8) Es ist explizit ein gemeinsamer NVP zwischen den Stadten Bochum, Gel- Anm.: Die Idee eines gemeinsamen Nahverkehrs-

senkirchen und Herne oder der Stadt Essen und der Stadt Mulheim als plans von Stadten mit einem gemeinsamen Ver-
moglicherweise sinnvolles Projekt beschrieben, da es gemeinsame Ver- kehrsunternehmen kann als (sinnvolle) Idee im Kon-
kehrsunternehmen gibt. text der interkommunalen Angebotsliicken disku-
Die Stadte des Ruhrgebietes, insbesondere direkte Nachbarstédte, sind tiert werden. Diese mogliche Vorgehensweise
vielfaltig untereinander vernetzt. Ein gemeinsamer Nahverkehrsplan nur schlieBt - angesichts (iber-)regionaler Verkehrsbe-
wegen eines gemeinsamen Verkehrsunternehmens ist aber nicht zwingend zi_ehungen - weitere (liber-)regionale Abstimmungen
sinnvoll. Bochum ist z.B. nicht nur mit Gelsenkirchen tiber die BOGESTRA nicht aus.
verbunden, sondern auch mit Herne (HCR), Essen, dem EN Kreis oder Dort-
mund. Bei einem gemeinsamen Nahverkehrsplan wird die Beschlussfas-
sung in den betroffenen Kommunen und vor allem den Kreisen erheblich
komplexer, insbesondere, wenn aus einzelnen Gremien Anderungswiin-
sche formuliert werden. Ein gemeinsamer Nahverkehrsplan kann insge-
samt aufwandiger in der Erstellung werden, ohne dass ein Qualitatsgewinn
in der Angleichung der Standards erreicht wiirde und ohne den gesamten
Verflechtungsraum zu erfassen. Es ist Ziel des 11- Punkte Planes zur Star-
kung des Nahverkehrs im Ruhrgebiet, die Region weiter und noch besser zu
vernetzen.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.3 OPNV-Koordination, Gemeinsamer Arbeitskreis zur Angebotskoordination Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Auf einen weiteren Arbeitskreis sollte zur Vereinfachung verzichtet werden. Anm.: Uber Format, Inhalt, Zielsetzung etc. der wei-
Auf regionaler Ebene gibt es die Gremien des VRR, zum Beispiel den Aus- teren praktischen Umsetzung dieses Themas wird
schuss fur Verkehr und Planung. Auf lokaler Ebene haben sich einige For- noch zu diskutieren sein.
mate herausgebildet, die entweder von den AT oder den VU wahrgenom-
men werden

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.4.1 Harmonisierung Spat-/Nacht-/Wochenendverkehre Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Grundsatzlich ist der Ansatz zu begriiBen. Mit einer Angleichung der kom-
munalen Betriebszeiten sind jedoch erhebliche Anpassungen der Betriebs-
leistung verbunden, da die abbringenden Linien auch nach der Ankunft des
letzten Zuges noch verkehren mussen. Dies kostet erhebliche Summen. Zur
Klarstellung sollte bei einem Ziel ,,weitestgehende Angleichung des Beginns
des Nacht-/Spatverkehrs“ offengelassen werden, ob das Angebot im Spat-
verkehr von Tages- oder Nachtnetz erfolgt.

Kritischer Hinweis, dass verbundweit gleiche Start-
und Endzeiten fiir Spat-/Nacht-/Wochenendver-

kehre problematisch sind (hoher personeller und fi-
nanzieller Aufwand bei den OPNV-Aufgabentrigern)

Sollte eher eine weitestgehende Angleichung der
Zeiten fur Spat-/Nacht-/Wochenendverkehre ver-
bundweit formuliert werden?
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Die Qualitat der Anschlusse hangt auch am Takt. Bei einem 60-Minuten-
Takt vieler NE-Linien sind Anschlusse nur bedingt herzustellen, ,Zufallsan-
schlisse” treten selten auf.

Eine verpflichtende Zielsetzung ist angesichts des hohen personellen und
finanziellen Aufwandes bei den lokalen Aufgabentragern unrealistisch.

Verbundweit einheitliche Vorgaben von SVZ und HVZ werden problema-
tisch gesehen und sind nicht sinnvoll, weil auch die finanziellen Auswirkun-
gen vor Ort betrachtet werden mussen.

Die Stadt Bochum bittet darum, rechtzeitig und fortlaufend in entspre-
chende Planungen einbezogen zu werden.

Die beschriebenen langfristigen Ziele solle im Dia-
log und finanziell Tragbar erreicht werden. ,,Hier
muss im Dialog mit allen Beteiligten (siehe ,,Rele-
vante Akteure“) nach einer langfristigen und finanzi-
ell tragfahigen Losung gesucht werden.

Im Dialog mit allen Beteiligten (siehe ,,Relevante Ak-
teure“) nach einer langfristigen und finanziell trag-
fahigen Losung gesucht werden.“ Das langfristige
Zielist der Verkehrswende zutraglich und soll wei-
ter bestehen bleiben.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.4.2

Storfallmanagement, VRR-koordiniertes Krisenmanagement

»Das Angebot wahrend der verschiedenen Pandemiephasen richtete sich
hauptsachlich nach den Vorgaben der lokalen Krisenstabe und Ordnungs-
behorden. Diese verfolgten eigene Herangehensweise in Abhangigkeit von
den Inzidenzzahlen.

Auch bei klinftigen Krisen richtet sich das Angebot nach den Vorgaben der
lokalen Krisenstabe oder das Angebot ist von der Dynamik der Situation be-
stimmt. Ein abgestimmtes Vorgehen ist im Sinne der Fahrgaste nachvoll-
ziehbar, aber kaum umzusetzen. Da die Kundenkommunikation durch die
Internetseiten der Verkehrsunternehmen kurzfristig sichergestellt werden
kann, kann unter 6.1.4.2 im Krisenfalle eine kurzfristige Kommunikation
aufgenommen werden. Fur relevante Szenarien konnen dazu auch Vorab-
stimmungen durchgeflihrt werden oder direkt vom VRR in ,,ruhigeren“ Pha-
sen zwischen den Krisen Notplane entwickelt werden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, dass einzig die Vorgaben der lokalen Kri-
senstébe auch in Zukunft das (lokale) Storfallma-
nagement bestimmt. Vom VRR kénnten in ,,ruhige-
ren“ Phasen (zwischen den Krisen) Notplane fiir
eine verbundweite Kundenkommunikation entwi-
ckelt werden.

Text erganzt

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.4.3

Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys-
tems, (Tiefen-)Integration in die Auskunftssysteme

Die (Tiefen-)Integration in die Auskunftssysteme wird begruBt. Dies sollte
auch eine Buchungsmaglichkeit enthalten. Auch die Bereitstellung einer
gemeinsamen Plattform ist sinnvoll.

Die Abstimmung interkommunaler Angebote sollte durch die Aufgabentra-
ger erfolgen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die Buchungsmaéglichkeit ist bereits im VRR-NVP
enthalten: ,,...ist es das Ziel des VRR, den Kund*in-
nen die Méglichkeit einer einfachen Planung, Bu-
chung und Bezahlung ihrer On-Demand-Fahrten
ohne das Erfordernis von Vorwissen, mehreren
Apps oder verschiedenen Registrierungsprozessen
anzubieten.“

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.5.1.1

Vorrangschaltungen fiir den OPNV

Trotz dieser technischen Méglichkeiten wird das Potenzial, das lGber die
Einstellungen der LSA Vorrangschaltung ausgeschopft werden konnte, oft-
mals nicht ausreichend zugunsten des OPNV genutzt. Das Thema ist

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Das wichtige Ziel der Umsetzung von Vorrang-
schaltungen, die Reisezeit zu minimieren, istim
VRR-NVP enthalten: ,,Der VRR verfolgt einerseits
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wichtig und wird so gut wie moglich vorangetrieben. Oftmals scheitert dies
aber an der kommunalen Wirklichkeit.

Ziel: ,,Reisezeit minimieren“ bitte deutlich benennen

OPNV muss Vorrang vor dem MIV haben bzw. behalten (Modal Split im
Sinne der Verkehrswende verbessern)

das Ziel, die Attraktivitat des OPNV zu steigern, in
dem u. a. die Punktlichkeit und Reisegeschwindig-
keitim OPNV erh6éht werden.*

Folgender Satz wird unter Langfristiges Ziel ergantz:
» Ein Hebel kann hierbei insbesondere die Ausge-
staltung der Férdermodalitéiten fiir entsprechende
Infrastruktur sein. Zukiinftig soll ein stéarkerer Fokus
auf einer echten Beschleunigung des OPNV auf ge-
forderter Infrastruktur liegen.“

13 Stadt Bochum Kapitel

Relevante Akteure im Verbundgebiet...

Bitte StraBen NRW als Baulasttrager aufnehmen und auf Einhaltung der
Verpflichtungen hinwirken.

Finanzierung des barrierefreien Haltstellenausbaus an StraBen von StraBen
NRW problematisch bis unmaoglich, Kosten werden dann z.B. aus der OPNV
Pauschale getragen, die bei jedem AT begrenzt ist und dann fur Ausbauten
an eigenen StraBen fehlt.

Zustimmung seitens VRR!

Der Landesbetrieb StraBenbau NRW wird an allen
passenden Stellen als relevanter Akteur erganzt.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.5.1.2

Busspur

Das Thema ist wichtig, scheitert allerdings oft an der kommunalen Wirklich-
keit. Verstetigen von Umweltspuren (z.B. A 40 Sperrung in Bochum - Esse-
ner StraBe bis November 2024) — derzeit als positives Beispiel

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

13 Stadt Bochum Kapitel ?

Langfristiges Ziel
Vor Reiseantritt: Barrierefreie Wegekette in der App erfahren
DFI langfristig durch gute App erganzen (VRR/DB)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.5.3

Baulich geeignete Umsteigepunkte, Umsteigefreundlichkeit erh6hen

Das Ziel wird grundsatzlich unterstitzt. Allerdings ist die Positionierung der
Haltestellen verschiedenen Zwéangen unterworfen, die bei einer Anpassung
der Umsteigesituation gelost werden mussen. Die Haltestellenabstande
sollen gleichmaBig sein, um lange Zugangswege, aber auch um Zeitverluste
durch zu haufiges Halten zu vermeiden.

Die Anpassung der Weiterleitungsrichtlinie um den Aspekt der guten Um-
steigebeziehung wird kritisch gesehen, da dieser Aspekt stark auslegungs-
bedurftig ist und daher keine Berechenbarkeit bietet. Hinzu kommt, dass an
vielen Ortlichkeiten im Stadtraum eine Verlegung der Haltestellen wegen
der Belange anderer Verkehrsarten oder aus fahrdynamischen Griinden
nicht moglich ist. Dann stellt sich die Frage, ob solche Haltestellen

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Das Langfristige Ziel wurde wie folgt gedndert.

Angesichts der beschriebenen Vorteile von Halte-
stellen mit guten Umsteigebeziehungen aufgrund
von Barrierefreiheit, guten Sichtbeziehungen und
kurzen;sicheren FuBwegen, sollte die Umsetzung
bei Haltestellen- und StraBenumbaumaBnahmen
geprift und forderfahig gemacht werden. wird-der
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Uberhaupt noch geférdert werden konnen oder welcher Aufwand getrieben
werden muss, um eine Nichtverlegung glaubhaft machen zu kénnen.

Dain Bochum z.B. noch ca. 40 % der Haltestellen barrierefrei ausgebaut
werden miissen, sollte keine Anderung erfolgen, die sich verzégernd auf
den Ausbau auswirkt. Die Férderung nach § 12 OPNV deckt wegen der De-
ckelung der Kosten nur einen Teil der Ausbaukosten. Ein aufwandiges Pla-
nungs- oder Prufverfahren verteuert den Bau einer Haltestelle zusatzlich.

Zudem ist die Schaffung attraktiver Umsteigesituationen das Eigeninte-
resse aller Verkehrsunternehmen und Aufgabentrager und sollte konkreter
formuliert werden.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.7.1

Mobilstationen ..sind wichtige Bausteine einer zukunftsfahigen und moder-
nen Mobilitat

Eine kritische Neubewertung der aktuellen Forderrichtlinien ware win-
schenswert. Manche Punkte aus den Forderbedingungen (z. B. Vorausset-
zungen wie die Nennung im VRR Gutachten von 2021, Gberdachte Fahr-
radabstellanlagen ...) sollten Gberprift werden.

Fir Kommunen und Kreise sind insbesondere die Kosten fur den Betrieb,
Unterhalt und Pflege schwer kalkulierbar.

Erweiterung von Unterstitzungsangeboten ware hilfreich. Fur eine durchge-
hende Wegekette ist ein leicht verstandliches System notwendig. Die VRR
App sollte mit gutem Beispiel vorangehen.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.7.2

B+R-Anlagen, Tabelle

Zu dem selbst angemerkten Bedarf, Daten in der zweiten Spalte ergénzen
zu mussen hinausgehend:

Sollte dies nicht fur die weit Uberwiegende Mehrheit der Kommunen und
Kreise moglich sein, kann die Tabelle hin zur Darstellung nur einer Summe
vereinfacht werden.

Warum ist die Angabe in der dritten Spalte in den Fallen, in denen Angaben
in der zweiten Spalte stehen, nichtimmer die Summe der beiden ersten
Spalten (z. B. Fahrradblgel in Duisburg?)

Zustimmung seitens VRR!
Redaktioneller Fehler

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.7.3

P+R-Anlagen, Tabelle
S, Anmerkung zu Seite 343

Zustimmung seitens VRR!

Redaktioneller Fehler

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.7.3

P+R-Anlagen, Berechnung Verhaltnis P+R-Platze in der Zielstadt

Der Wert, dass fur 20% der PKW-Einpendler ein P+R-Stellplatz zur Verfu-
gung stehen soll, sollte hergeleitet werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die Vorgabe, einen P+R-Stellplatz fiir 20 % aller
Pendler zur Verfiigung zu stellen, stellt ein
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wiinschenswertes und langfristig anzustrebendes
Ziel dar.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.7.3 P+R-Anlagen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
MaBnahme 5a: Reservierung von P+R-Stellplatzen durch ,,Premiumkun- Die Moéglichkeit der Reservierung von P+R-Stell-
den*innen“ platze durch ,Premiumkunden*innen* stellt ein
Diese Méglichkeit hangt von der straBenrechtlichen und straBenverkehrs- w‘ﬁnschen'swertes und la‘mgfris.tig anzustrebendes
rechtlichen Situation vor Ort ab. Die sog. Privilegienfeindlichkeit der Stvo | Zieldar. Die Umsetzunginklusive der Betrachtung
sollte mitbedacht werden. maoglicher Hindernisse erfolgt bei ndherer Behand-

lung dieser MaBnahme.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.7.4 Carsharing, Derr VRR wirkt darauf hin....eine starkere Verkntipfung von Car- | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
sharing mit dem OPNV Angeboten zu erreichen Férdermaoglichkeit vorhanden, kann iiber den ZNM-
Férderung einer Anschubfinanzierung sinnvoll; Fristen von verschiedenen Forderfinder recherchiert werden.
Férderprogrammen mit Uberlappenden Themen koordinieren.
Ubersicht aller Angebote wire hilfreich

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.8.1 Standardisierung von Linienbussen, Gleiche Sitzplatzaufteilung und andere | Ablehnung seitens VRR!
Merkmale von engeren Vorgaben. Eine Vereinheitlichung der Sitzplatzanordnung hilft
Es stellt sich die Frage, welchen Mehrwert die Fahrgaste tatsachlich von ei- | insbesondere solchen Fahrgéasten, die auf spezielle
ner Standardisierung haben. Die Fahrgaste orientieren sich beim Einstieg Sitzplatze angewiesen sind. Dies wurde auch im
im Fahrzeug ohnehin, um einen freien Sitzplatz zu finden. Text des NVP so ausgefiihrt. Die Vereinheitlichung
Auch im Sinne der Barrierefreiheit scheinen die Vorteile marginal und fallen | der Sitzplatzauf?eilung st.ellt ein.J;mb liches Hand-
sehr weit hinter der grundsatzlichen Einstiegssituation oder Fiihrung im Bus | Ungsfeld dar. Die Formulierungim NVP wurde zur
ab. Klarstellung dahingehend angepasst (,,Mégliche

Handl feld d bend tellt.«).

Eine gleiche Sitzplatzaufteilung ist allein deshalb nicht moglich, da die Sitz- andlungstelderwurden oben dargeste )
platze je nach Hersteller des Busses unterschiedlich angeordnet sind.
Durch zu enge Richtlinien kdnnten Quasi-Monopole von fur VU im VRR lie-
fernde Anbieter von Bussen entstehen, was kostenmaBig perspektivisch ein
Nachteil sein kann.
Der Einsatzzweck der Busse ist darliber hinaus sehr unterschiedlich. Fur
Busse flr den Stadtverkehr werden in der Regel anders gestaltet, als Busse
im regionalen Verkehr, Uberlandbusse oder X-Busse. Eine gleiche Sitzplatz-
aufteilung sollte nicht Ziel im NVP sein.

13 Stadt Bochum Kapitel 6.1.8.2 Konfiguration der StraBenbahnen, Beschaffung langerer StraBenbahnen Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Unterschiedliche Langen sind bei StraBenbahnlinien tblich, eine Festle-
gung auf Lange X schlieBt dann ggf. Doppel- oder Dreifachtraktionen aus.
Eine Anderung der StraBenbahnlange fiihrt zu Anpassungen u.a. bei den
Haltestellen, der Zugsicherungsinfrastruktur, Kehranlagen etc.

Hinweis ist im Text beriicksichtigt. Es wurde noch
einmal prazisiert, dass betriebliche und rechtliche
Regelungen und insbesondere bauliche Anpassung
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an den diversen Infrastrukturen eine groBe Heraus-
forderung darstellen

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.8.4

Gemeinsame Beschaffung und Instandhaltung von Fahrzeugen, Gemein-
same Beschaffung von Fahrzeugen

Die StraBenbahnen mussen hinsichtlich ihres Fahrzeugkonzeptes, ihrer Ge-
staltung usw. auf die Belange des einzusetzenden Netzes abgestimmt wer-
den. Eine gemeinsame Beschaffung ware ggf. nur im Einzelfall méglich. Die
Verkehrsunternehmen sind stattdessen bemiiht, eine betriebsinterne Kom-
patibilitdt von Fahrzeugen zu erreichen. Ein Regelungsfall fur einen ver-
bundweiten NVP ist das nicht.

Ablehnung seitens VRR!

Die gemeinsame Beschaffung wird bereits prakti-
ziert und sollte fortgefiihrt und - wo dies moglich ist
- ausgeweitet werden. Dies wird im Kapitel 6.1.8.4
entsprechend begriindet.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.1.8.4

Gemeinsame Beschaffung und Instandhaltung von Fahrzeugen
Betreiben gemeinsamer Werkstatten

Die Werkstattkonzepte sind fur die Aufgabentrager nur wenig relevant. Die
Umsetzung passender Werkstattkonzepte ist eine originare Aufgabe der
Verkehrsunternehmen.

Eine Werkstatt ist in der Regel mit einem Betriebshof verbunden. Eine ge-
meinsame Werkstatt bedeutet einen erheblichen Platzbedarf. Gleichzeitig
muss die Flache fur einen gemeinsamen Betriebshof glinstig in das Haupt-
straBennetz eingebunden und die Lage muss so gewahlt sein, dass die Aus-
und EinrlGickwege fur alle Verkehrsunternehmen nicht zu lang werden. Sol-
che Flachen mussen erstmal zu erwerben und bauleitplanerisch umsetzbar
sein.

Dies schrankt die Auswahl sinnvoller Flachen erheblich ein, wahrend zu
lange Ein- und Ausrickwege die Wirtschaftlichkeit schnell senken.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text des Kapitels 6.1.8.4 wird dahingehend an-
gepasst, dass Kooperationsméglichkeiten bei der
Instandhaltung im Allgemeinen gepriift werden soll-
ten, da diese ggf. zu einer Effizienzsteigerung beitra-
gen kénnen.

13

Stadt Bochum

Kapitel 6.3.2

Vertriebsstrategie
Starkung des digitalen Vertriebs

Das Ziel einer Starkung des digitalen Vertriebs ist verstandlich. Allerdings
muss im Sinne der Daseinsvorsorge ein Angebot fur Kinder oder Personen
mit geringer Bonitat geschaffen werden, damit nicht (wie bei der Einfuhrung
des Deutschlandtickets) Bestellungen wegen mangelnder Bonitat abge-
lehnt werden. Auch ein geringerer Preis digital vertriebener Tickets gegen-
Uber dem klassischen Vertriebsweg sollte vor diesem Hintergrund vermie-
den werden.

Zustimmung seitens VRR!

Der finale VRR-NVP wird wie folgt erganzt: ,,Bei der
sukzessiven Umstellung auf den digitalen Vertrieb
(bargeldloser Ticketerwerb) sollen die Belange von
Fahrgasten mit geringer Bonitéit in besonderem
MaBe beriicksichtigt werden.“ >>im NVP2025 er-
géanzt (siehe auch Stellungnahme 1 Stadt Diisseldorf
Kap. 7)

13

Stadt Bochum

Kapitel 7.3.5.1

Fahrplanauskunft und Informationssysteme, Beauskunftung von ublicher-
weise auftretenden Verspatungen

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
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Ergédnzend kénnten bei langlaufenden SPNV-Linien Prognosen uber die
Fahrzeiten angegeben werden, die die konkrete Echtzeitinformationen mit
Prognosen und Pufferzeiten verknupfen, so wie es bei der DB teilweise
beauskunftet wird.

Es ist nicht bekannt, dass diese Funktion in der VRR
App geplant ist.

13 Stadt Bochum Kapitel 8.1 Barrierefreiheitim OPNV, Zielzeitpunkt, an dem alle SPNV- und OSPV-Hal- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
testellen barrierefrei ausgebaut werden. Kritischer Hinweis, dass es nicht maglich ist ein
Die Benennung eines Zieljahres ist wiinschenswert, aber angesichts der konkretes Zieljahr zu nennen, bis zu dem alle Halte-
schwierigen Ausbausituation im stadtischen Raum und insbesondere bei stellen barrierefreie ausgebaut sein werden (es wird
der Schiene, bei denen vielfach auch langwierige Genehmigungsverfahren zudem immer Ausnahmen geben).
erforderlich sind, unrealistisch. Bochum baut ca. 30 Steige im Jahr aus und
liegt mit einer Ausbauquote von fast 60 % Ende 2024 vergleichsweise gut
gegenuber 36 % im VRR Durchschnitt. Der Ausbau wird sich noch 10 bis 15
Jahre hinziehen, manche Steige bleiben unausbaubar. (s. aktuelle Bochu-
mer Vorlage 20241840)
13 Stadt Bochum Kapitel 8.1.2 Tabelle, Bauliche Barrierefreiheitim OPNV (barrierefreier Haltestellenaus- Zustimmung seitens VRR!
bau) Alle (Grundlagen-)Daten werden fiir den finalen
Bitte Daten Uberprufen und Tabelle auf Seite 402 ff so erganzen, dass deut- | VRR-NVP gepriift und aktualisiert.
lich wird, dass hier der niveaugleiche Einstieg gemeint ist.
13 Stadt Bochum (Er- allgemein Anderungsantrag Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
génzungen zur Stel- zur Sitzung des Ausschusses fiir Mobilitat und Infrastruktur am 27. Novem- | (allgemeiner Einleitungssatz)
lungnahme)

ber 2024 Information zur Beteiligung Trager 6ffentlicher Belange des VRR
Hier: Entwurf des VRR Nahverkehrsplans 2025 (TOP 1.2) Der Beschlussvor-
schlag wird erganzt:

1. Der Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur des Rates der Stadt Bo-
chum bewertet den Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans umfassend positiv.
Der Ausschuss hebt dabei vor allem hervor, dass die Zusammenarbeit des
VRR mit den Verkehrsunternehmen weiter auf Augenhohe geschehen
muss. Vor Ort ist ein starker — auch tUber Stadtgrenzen verbindender —
OPNV, verkniipft mit einem gut ausgebauten Regionalverkehr erforderlich.
Der VRR-Entwurf gibt darauf wichtige Antworten. Die offene Frage der unge-
sicherten Finanzierung mussen Bund und Land beantworten.

2. Der Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur unterstttzt ausdrtcklich
die detaillierte und sachgerechte Stellungnahme der Stadtverwaltung Bo-
chum zum VRR-Entwurf. Der Ausschuss bittet den VRR, die Anregungen zu
berlcksichtigen.

3. Der Ausschuss fur Mobilitat und Infrastruktur hat den VRR-Entwurf und
die Stellungnahme in seinen Sitzungen am 6. November 2024 und am 27.
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November 2024 besprochen und beschlieBt folgende Ergdnzungen und Hin-
weise:

13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Autonomes Fahren: Berticksichtigung der Potenziale im schienengebunde- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
gadnzungen zur Stel- nen Verkehr (zum Beispiel CampusLinie/ U35) Anm.: Unklarer Hinweis.
lungnahme)
13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Taktverdichtung / Ausweitung der Betriebszeiten auf der Linie 316: Bochum Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
gidnzungen zur Stel- Hauptbahnhof-> BO-Hamme —> BO-Hofstede —> HER-Wanne-Eickel Anm.: Der VRR ist nicht Aufgabentréger fiir den
lungnahme) Hauptbahnhof) erfordert Weiche in BO-Hofstede oder in Herne-Eikel Auf OSPV (StraBenbahnlinie 316), sondern die Stadt Bo-
derWenge chum, die dies in ihren NVP aufnehmen kann.
13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Mobilitatsimpuls.Ruhr: enthalt bereits gemeinsam mit dem VRR erarbeitete | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
ganzungen zur Stel- Hinweise auf interkommunale Angebotslicken und mégliche Vorhaben Anm.: Der (langfristig und mit Férdermitteln ausge-
lungnahme) stattete) Ansatz des VRR ist vom Prinzip anders als
der (kurzfristig und ohne Fordermitte ausgestattete)
Ansatz des RVR (siehe oben). Deshalb unterschei-
den sich die im Rahmen des MobilitatsimpulsRUHR
genannten MaBnahmen zu der in der Abfrage des
VRR genannten MaBnahmen.
13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Barrierefreiheit: Bahnhofe Bochum-Ehrenfeld und Bochum-West sind gar Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
ganzungen zur Stel- nicht barrierefrei. Deshalb sind sie in Vorhaben-Listen zu priorisieren. Anm.: Die barrierefreie Neu- bzw. Umbau von SPNV-
lungnahme) Nachristung fehlender taktiler Leitelemente Bochum-Ehrenfeld, Bochum Stationen liegt in der Verantwortung der DB In-
Langendreer, Bochum-Langendreer-West, Bochum-West und Bochum- fraGO. Der VRR fungiert hier (nur) als Férdermittel-
Riemke umsetzen. geber und wirkt im Rahmen seiner gesetzlichen
Moglichketen auf einen ziigigen barrierefreien Hal-
testellenausbau hin.
13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Park+Ride-Stellplatze: wachsende Nachfrage zum Beispiel am Haltepunkt Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
gadnzungen zur Stel- Ehrenfeld, vor allem aber am Bahnhof Hontrop (Férdervoraussetzungen fur Anm.: Der Bau neuer bzw. der Ausbau bestehender
lungnahme) den Ausbau von P+R-Stellplatzen verbessern, Kennzeichen-Erkennung, P+R-Anlagen liegt ausschlieBlich in der Verantwor-
nachfrageabhangige Bewirtschaftung mit Vorteilen fir Ticket-Inhaber*in- tung der StraBenbaulasttréiger (hier: Stadt Bochum)
nen, Parkpaletten etc.) und nicht des VRR.
13 Stadt Bochum (Er- Kapitel Toiletten: Alle neuen RE, RB und S-Bahn-Wagen sind mit barrierefreien Toi- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

génzungen zur Stel-
lungnahme)

letten auszustatten, um Gleichstellung und Teilhabe sicherzustellen

Anm.: Istim VRR-NVP als Ausstattungsanforderung
enthalten: ,,Unabhéangig von der Produktkategorie
definiert der VRR daher folgende Mindestanforde-
rungen an die Fahrzeuge im SPNV: [...], Vorhanden-
sein von Toiletten, [...]“ Die Verfiigbarkeit
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(Nutzbarkeit) der Toiletten liegt in der Verantwor-
tung des jeweiligen EVU.

13

Stadt Bochum (Er-
gadnzungen zur Stel-
lungnahme)

Kapitel

Verspatungen: der Nahverkehrsplan lasst sehr gute Ansatze erkennen, wie
die Punktlichkeit in VRR-Zustandigkeit wieder verbessert werden kann, der
Ausschuss appelliert deshalb an den VRR, zusammen mit den Verkehrsun-
ternehmen diesen Weg fortzusetzen, nach Méglichkeit zu beschleunigen
und der Punktlichkeit in diesem Sinne eine hohe Prioritat einzurdumen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Die Piinktlichkeit des OPNV besitzt hohe Prio-
ritat fur den VRR (wie auch die regelmasigen Kun-
denzufriedenheitsmessungen zeigen).

13

Stadt Bochum (Er-
gadnzungen zur Stel-
lungnahme)

allgemein

Begriindung
Die Begrundung erfolgt mundlich.
NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,

die Stadt Dortmund bedankt sich fur die Gelegenheit, zur aktuellen Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans Stellung zu nehmen und begriBt das
Streben des VRR durch verbesserte Angebotsstrukturen einen Beitrag zur
nachhaltigen Mobilitatswende zu leisten.

Anbei erhalten Sie die formelle Stellungnahme der Stadt Dortmund zur
Nahverkehrsplanfortschreibung VRR 2025 innerhalb der von Ihnen gewahr-
ten Frist bis zum 11.10.2024 (Ihr Schreiben vom 03.07. 2024) unter Vorbe-
halt der politischen Beschliisse. Uber die Stellungnahme der Stadt Dort-
mund wird in der Ratssitzung am 14.11.2024 beraten (VO 36373-24).

Mit freundlichen GriBen Im Auftrag
NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)

14

Stadt Dortmund

Kapitel 1.1

Verbundraum des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr

Dortmund weist das drittgroBte OSPV-Leistungsangebot im VRR auf. Auf
den Einwohner gerechnet sind dies 33,8 Zug- und BusKm im OSPV p.a. (un-
terdurchschnittlicher Wert). Auf die Flache bezogen entspricht dies 71.412
Zug- und BusKm im OSPV p.a. pro km2 (iiberdurchschnittlicher Wert).

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 1.2

Rahmenbedingungen fir die Mobilitat und ihr Einfluss auf die Mobilitatsent-
wicklung im VRR

Es wird begruiBt, dass die klima- und umweltpolitischen Rahmenbedingun-
gen und deren Bedeutung fiir den OPNV als grundlegende Handlungsziele

behandelt werden. Die aufgezeigten Bevdlkerungsangaben bedurfen einer
Aktualisierung auf Grundlage des Zensus 2022 mit Stichtag 31.12.2022 (fur
Anfang 2025 angekundigt). Aufgrund der starken Verschiebungen in

Zustimmung seitens VRR!

Lobender Hinweis zum ausfiihrlichen Kapitel
Grundlage und Rahmenbedingungen, aber Kritik am
veralteten Datenstand.
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einzelnen Kommunen ergeben sich ggf. auch Auswirkungen bei der gemein-
samen Verkehrsplanung. Die aufgezeigten Bevolkerungsentwicklungen fu-
Ben auf den bisher von IT.NRW veroffentlichten Prognosen. Deren Basis
wiederum sind die bisherigen - aus 2011 fortgeschriebenen - Einwohner-
zahlen. Hier ist eine Aktualisierung auf Basis der aktualisierten Einwohner-
zahlen Uber den Zensus 2022 erforderlich. Eine aktuelle Prognose fur Dort-
mund, aufgestellt nach drei Szenarien, fuBend auf den Daten des 6rtlichen
Melderegisters, ist hier veroffentlicht: https://statistikportal.dort-
mund.de/bevoelkerung/vorausberechnung2023/

Fiir den finalen VRR-NVP werden samtliche (Grund-
lagen-)daten auf den jeweils aktuellen Stichtag ak-
tualisiert.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 1.3

Mobilitat und Mobilitatsentwicklung (Verkehr und Verkehrsentwicklung) im
VRR

Intermodale Wegeketten bieten groBes Potenzial den monomodalen Ver-
kehr mit dem Auto zu reduzieren. Entsprechend ausgestattete Umstiegs-
punkte zwischen den Verkehrstragern (B+R und P+R) tragen nicht nur dazu
bei, den nur monomodalen Verkehr mit dem Auto zu reduzieren, sondern
auch den Anteil der intermodalen Wegekette, der mit dem Auto zurlickge-
legt wird, zu verringern. Die Einrichtung sowie Attraktivierung dieser Um-
stiegspunkte an SPNV-Haltepunkten sowie an weiteren sinnvollen Punkten
im Verbundgebiet wird seitens der Stadt Dortmund gefordert. Autonomes
Fahren ist eine Méglichkeit der Erganzung des OPNV zu einem attraktiven
Mobilitatsangebot. Es sind entsprechende verbundweite Rahmenbedingun-
gen und Angebote notwendig und wiinschenswert, damit die Existenz des
OPNV nicht bedroht wird. Die Finanzierungsproblematik im OPNV sowie
der Fachkraftemangel diirfen der Starkung des kommunalen OSPV im Sinne
der Klimaschutzziele nicht entgegenwirken. Hier gilt es umfassende Losun-
gen zu finden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis (verbundweite Rahmenbedingun-
gen und Angebote [zum B+R und P+R] sind notwen-
dig und wiinschenswert, damit die Existenz des
OPNV nicht bedroht wird)

14

Stadt Dortmund

Kapitel 1.4

Aktuelle Mobilitatstrends und Szenarien zur mittel- bis langfristigen Ent-
wicklung der Mobilitatim VRR

Es wurden zehn zentrale Mobilitatstrends erarbeitet, die die Grundlage fur
die Ableitung von Szenarien fiir mittel- bis langfristige Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung im VRR darstellen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 1.5

Herausforderungen fur den VRR (Zwischenfazit) und Leitbild des VRR

Der OPNV-Anteil muss bis zum Jahr 2030 von 8,8% auf 16,3% und SPNV-
Anteil von 4,6% auf 8,6% steigen. Der VRR plant eine Effizienzoffensive.
Standardisierung spielt dabei eine entscheidende Rolle. Bis Ende 2025 soll
ein einheitliches vernetztes On-Demand-System umgesetzt sein sowie bis
Anfang 2025 das Tarif- und Ticketsystem erheblich verschlankt und verein-
facht werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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14

Stadt Dortmund

Kapitel 2.1

Rahmenbedingungen und Herausforderungen fur den Verkehrssektor im
VRR

Langere Wege sind klimapolitisch relevanter als kiirzere (Langere Wege
werden derzeit zu einem groBen Anteil mit dem MIV zurlickgelegt).

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 2.2

Ziele fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR

Das Modal-Split-Ziel sowie Angebots- und Nachfragesteigerungsziele (Pull-
MaBnahmen) sind notwendig, um das Pariser Klimaschutzabkommen zu er-
fallen. Der VRR versteht sich nicht mehr nur als klassischer Verkehrsdienst-
leister, sondern als Innovator fur zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitats-
angebote fur die Menschen in der Metropolregion Rhein-Ruhr. Der VRR ver-
weist auf die Zahlen aus den Szenarien des KCW-Gutachtens (Szenario
NPM und Verdopplung). Die dauerhafte und ausreichende Finanzierbarkeit
der notwendigen MaBnahmen muss gesichert sein und ist bisher noch nicht
gelost.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 2.3

MaBnahmen fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR

Nur das Zusammenwirken von Push- und Pull-MaBnahmen kann einen Ef-
fekt bei der Verkehrsverlagerung erwirken. Die Umsetzung der MaBnahmen
erfordert ein enormes Finanzvolumen. Es wird darauf hingewiesen, dass
der SPNV in Dortmund maBgeblich zur ErschlieBung beitragt und integriert
betrachtet und berlcksichtigt werden sollte.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Der SPNV (OPNV) bildet grundsétzlich das
Riickgrat der Verkehrswende.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 2.4

Herausforderungen fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR (Prob-
lemfelder)

Den aufgezeigten Problemfeldern und deren Zusammenhang sowie deren
Bedeutung fur die politischen Vertreter*innen wird zugestimmt. Alleiniges
Handeln ist nicht zielfihrend. Ebenso gilt es die Finanzierungsstruktur des
OPNV zu (iberarbeiten (Aktivierung einer dritten Finanzierungssaule), so-
dass eine Verkehrswende Uberhaupt erst ermdglicht wird. Die Problematik
des Fachkraftemangels gilt es ebenfalls zu l8sen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis, dass Ideen zu einer alternativen
Finanzierungsstruktur des OPNV (Aktivierung einer
dritten Finanzierungsséaule) aufgenommen wurden.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 3.1

SPNV-Leistungsangebot

Die Bestandsaufnahme des Leistungsangebots zum Fahrplanjahr
2024/2025 wird aufgezeigt. Die Darstellung der MaBnahmen erfolgt ab dem
Fahrplanjahr 2016/2017 in Bezug auf die Linienkonfigurationen - wesentlich
sind u.a. der 24-Stunden-Betrieb auf der RE3 (Dortmund Hbf - Dusseldorf
Hbf) und die Uberfiihrung einzelner RE-Linien in den RRX-Vorlaufbetrieb mit
neuen Fahrzeugen des RRX.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Die Umstellung der Fahrzeugflotte von Dieselfahrzeugen auf batterieelektri-
sche Zluge im Niederrhein-Munsterland-Netz wird beschrieben. Folglich be-
trifft dies auch die RB43 (Dortmund Hbf - Dorsten). Eine Elektrifizierung im
Linienverlauf der RB43 auf Dortmunder Stadtgebiet ist nicht vorgesehen.
Ggf. sind Stationsanpassungen im Verlauf der RB43 auf Dortmunder Stadt-
gebiet notwendig. Die Stadt Dortmund begriBt das Bestreben des VRR zum
barrierefreien Reisen. Die Vereinheitlich der Fahrzeuge auf 76 cm Einstiegs-
hohe ist folgerichtig und als mutiger, langfristig sinnvoller Schritt zu werten.
Leider sind die Fahrzeuge der S2 seit dem Umbau des Bahnsteigs 3 am
Dortmunder Hbf nicht mehr barrierefrei zu erreichen, da der gesamte Bahn-
steig mit beiden Kanten auf 96 cm erhoht wurde, obwohl die S2 bereits mit
76er-Fahrzeugen fahrt. Es wird um Prifung gebeten, inwieweit die S2 an ei-
nem anderen Bahnsteig mit der entsprechenden Zielhohe enden kann. Dies
wiurde insbesondere die Notwendigkeit eines Bahnsteiges an Gleis 1 noch-
mals bekraftigen. Auch fir S1 ware eine Verlegung der S2 von Vorteil, da
diese haufig erst mit Verzogerung in den Hbf einfahren kann, da das Gleis
noch vom vorherigen Zug besetzt ist. Somit stiinden fur die Wende der S1
zwei Gleise zur Verfugung. Die Vereinheitlichung der Fahrzeuge auf 76 cm

14 Stadt Dortmund Kapitel 3.2 Infrastruktur Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Dieser Abschnitt widmet sich den seit dem VRR-Nahverkehrsplan 2017 um- | Der finale VRR-NVP wird in Kapitel 4.2.1 wie folgt er-
gesetzten oder in die Wege geleiteten InfrastrukturmaBnahmen, aufgeteilt ganzt: ,,Ferner wirkt der VRR bei der DB InfraGO AG
in Stations- und NetzmaBnahmen. In Dortmund wurde u.a. der Neubau der darauf hin, dass unterirdische SPNV-Stationen
3-S-Zentrale am Dortmunder Hbf und das Blindenleitsystem am Haltepunkt | durch ihren Umbau zukiinftig so gestaltet sein miis-
(Hp) Dortmund-Dorstfeld finanziert . Des Weiteren wurden MaBnahmen an sen, dass sie ein hohes MaB an objektiver Sicherheit
den Hp Dortmund-Aplerberck, Dortmund-Hérde, Dortmund-Mengede, und ein hohes subjektiv wahrgenommenes Sicher-
Dortmund-Kurl und Dortmund-Scharnhorst durchgefiihrt. Der Hp Dort- heitsgefiihl besitzen (Vermeidung von sogenannten
mund-Aplerbeck Stid und der Hp Dortmund-Marten werden zum Inkrafttre- | Angstrdumen).
ten des neuen NVP barrierefrei ausgebaut sein. Der Hp Dortmund-Soélde
soll 2026 barrierefrei ausgebaut sein. In diesem Zeitraum wurden auf Dort-
munder Stadtgebiet keine neuen Haltepunkte realisiert sowie keine Halte-
punkte zurickgenommen. Die unterirdischen S-Bahn-Stationen in Dort-
mund entsprechen in ihrer Form und Gestaltung nicht mehr heutigen An-
spruchen und wirken als "Angstraum". In den vergangenen Jahren hat die
DB verschiedene unterirdische Stationen éhnlicher Baujahre im Bundesge-
biet umgebaut und deutlich attraktiver gestaltet (z.B. Minchen oder Frank-
furt (Main)). Die Stationen DO-Universitat, DO-Dorstfeld Stud und DO-Dorst-
feld sowie ferner Do-LUtgendortmund sollten mittelfristig ebenso in ein
Ausbau-Programm aufgenommen werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 3.3 Fahrzeugeinsatz im SPNV Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Priifung, inwieweit die S2 an einem anderen Bahn-
steig des Dortmund Hbf mit der entsprechenden
Zielh6he (76 cm) enden kann, um (wieder) einen bar-
rierefreien Ein-/Ausstieg gewahrleisten zu kénnen.
Wir veranlassen hierzu weitere Priifungen, ob ein-
zelne Lagen zumindest an 76cm-Bahnsteigen im Hbf
halten kénnen.
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Einstiegshdhe schafft Synergien und eine einfache Betriebsfuhrung. We-
sentlich ist der Umbau der Stationen insb. des S-Bahn-Netzes um einen
barrierefreien Zustieg zu ermoglichen. Die Ausstattung von Zigen mit WC-
Anlagen wird begriBt, ebenso wie die Sicherstellung von Komfortmerkma-
len der Klimatisierung, Kommunikation und Kundeninformation

14

Stadt Dortmund

Kapitel 3.4

Qualitat, Service und Sicherheitim SPNV

Der SPNV hat im Moment mit Problemen in Bezug auf die Durchfiihrung von
Fahrten und mit Verspatungen zu kdmpfen. Das Qualitatsmonitoring des
VRR zeigt die Probleme auf. Die Bemuhungen des VRR in Bezug auf Qualitat
und Sicherheit sind zu beobachten und die eingeschlagenen MaBnahmen
sind adaquat und sollten weiter umgesetzt werden. Insbesondere in Bezug
auf die Sicherheit ist die Ausstattung mit Personal im Fahrzeug im Zusam-
menhang mit Kameratechnik hervorzuheben.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 3.5

Fahrgastentwicklung im VRR im SPNV

Die Fahrgastzahlen nahmen vor der COVID19-Pandamie stetig zu. Durch
COVID19 sind Einbriiche feststellbar und das alte Niveau zum Teil noch
nicht erreicht. Es ist mit steigenden Fahrgastzahlen zu rechnen. Hierflr ist
die Bezahlbarkeit des OPNV als entscheidendes Kriterium zu nennen (9 €
Ticket, Deutschlandticket etc.). Der Rhein-Ruhr-Korridor ist von wesentli-
cher Bedeutung und weist heute schon sehr hohe Belastungen auf. Der Em-
scher-Korridor gewinnt in den letzten Jahren an Bedeutung und spielt eine
wesentliche Rolle bei der betrieblichen Abwicklung der Ost-West-Verkehre
im SPNV. Die Zielkonzepte des VRR weisen dem Emscher-Korridor neue
und verdichtete Angebote ab Dortmund zu.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 3.6

Vergabevergaben (Wettbewerb im SPNV) und vertragliche Umsetzung

In den nachsten Jahren schreiben der VRR sowie der NWL verschiedene
Teilnetze aus. Die RB43 wurde im Teilpaket Niederrhein-Munsterland-Netz,
Teilnetz 2 fur die Zeit nach 2028 vergeben. Unter Federfihrung des NWL
wird beispielsweise das Sauerlandnetz (RE57, RB52 und RB53) sowie unter
Federfuhrung des VRR das S-Bahn-Rhein-Ruhr-Teilnetz B (S2, RB32) fuir den
Betrieb des Netzes nach 2028 ausgeschrieben. Auch das Hellwegnetz
(RB50, RB59) wird fur die Jahre ab 2030 ausgeschrieben. Eine Ausschrei-
bung fir das S-Bahn-Rhein-Ruhr-Teilnetz A (S1, S4) wird fur die Jahre ab
2032 vorgesehen. Der Wettbewerb wird begriiBt und die Stadt Dortmund
hofft, dass dieser zur Sicherung der Qualitat oder gar zur Steigerung der
Qualitat beitragen kann.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Aktivitdten des VRR im Be-
reich Wettbewerb im SPNV

14

Stadt Dortmund

Kapitel 3.7

Baustellen (Schienenersatz- und Busnotverkehr)

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
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Die Stadt Dortmund sieht die steigende Anzahl der notwendigen Schienen-
ersatzverkehre (SEV) mit groBer Sorge. Ein SEV ist fur die Fahrgaste unat-
traktiver. Des Weiteren fihren die SEV haufig zu Problemen in Bezug auf Ka-
pazitat und Anschlussverlasslichkeit auf Seiten der Fahrgaste. Die stadti-
sche Infrastruktur ist auf SEV zum Teil nicht ausgelegt und es braucht L6-
sungen fiir die Uberlage sowie den Fahrgastwechsel. Die Stadt Dortmund
mochte anregen, dass die notwendigen SEV mit den kommunalen Aufga-
bentragern intensiver abgesprochen und kommuniziert werden, um Prob-
leme mit Uberlagen und Fahrgastwechseln im Vorhinein zu kldren. Des
Weiteren wird angeregt einzelne Standards als Leitrichtlinie in Bezug auf
das Verhaltnis des Platzangebots des SEV zum regularen SPNV-Angebot so-
wie in Bezug auf die Reisezeitverluste festzuschreiben. Ggf. sind weitere Li-
nienaste und Schnellverkehre einzuplanen, um einen einigermaBen attrak-
tiven SEV sicherzustellen.

Kritischer Hinweis, dass SEV-MaBnahmen mit den
OPNV-Aufgabentrigern vorab intensiver abgespro-
chen und kommuniziert werden, um Probleme mit
Uberlagen und Fahrgastwechseln im Vorhinein zu
klaren.

Kritischer Hinweis, das Sitzplatzangebot und die
Reisezeit von SEV und reguldrem SPNV-Angebot
besser in Bezug zu setzen.

Dies wird bei groBeren BaumaBnahmen mit erhebli-
chen Auswirkungen bereits praktiziert.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 4.1

Beschlossene MaBnahmen zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsan-
gebots

Die Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots wird grundsatzlich po-
sitiv wahrgenommen und sollte weiter vorangetrieben werden. Die Stadt
Dortmund mochte Moglichkeiten der Ausweitung ohne Infrastruktur- oder
Fahrzeugmehrbedarf insbesondere im S-Bahn-Teilsystem Dortmund auf-
zeigen. Ein ganztagiger 15 Minuten-Takt auf der S2 und der S4 ist moglich
und sollte zeitnah vom VRR umgesetzt werden. Hierbei sollte die Auswei-
tung der Hauptverkehrszeit (HVZ) von 19 Uhr auf 21 Uhr bericksichtigt wer-
den. Das Bestreben zur Einrichtung eines Nachtverkehrs im 24-Stunden-
Betrieb wird im Sinne der Mobilitatswende begriiBt und kdnnte zu Synergien
fuhren. Auch die Stadt Dortmund mochte das Angebot in Bezug auf die
Nachtverkehre verbessern und wiirde ein durchgangiges SPNV-Angebot be-
griBen und in ihr Konzept einbinden. Ein Aufwuchs des Angebots am Wo-
chenende kann ein weiterer Schliissel zur Mobilitatswende sein, welcher
auch in stadtische Uberlegungen einflieBen kénnte.

Die Emschertalbahn sollte genutzt werden und ermaglicht neue Entwick-
lungs- und Vernetzungsimpulse.

Die Stadt Dortmund bittet um die Planung eines neuen Haltepunktes (Hp)
zwischen dem Hp Dortmund-Huckarde Nord und Dortmund Hbf auf der
Hohe der KonigsbergstraBe, um die stadtebauliche Entwicklung auf dem
HSP-Areal zu unterstutzen und neue Fahrgastpotentiale im Rahmen der
Planungen der S43 anzubinden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Umsetzung eines ganztagigen 15 Minuten-Takts auf
der S2 und der S4. Zuséatzlich Ausweitung der HVZ
von 19 Uhr auf 21 Uhr.

Diese Leistungsausweitung wird auch vom VRR an-
gestrebt, jedoch aufgrund finanzieller Rahmenbe-
dingungen derzeit nicht moglich. Eine Liste mit allen
angestrebten Leistungsausweitungen ohne Infra-
strukturausbau wird dem NVP noch beigefiigt.

Planung eines neuen Haltepunktes zwischen dem
Hp Dortmund-Huckarde Nord und Dortmund Hbf
auf der Hohe der KénigsbergstraBe Im Zusammen-
hang mit S43 Ausbau (schriftliche Anfrage der Stadt
DO mit potenziellem Standort liegt vor). Es wird ge-
priift, ob sich ein neuer Hp Smart Rhino ins Be-
triebsprogramm integrieren lasst.

Bedingen diese beiden Punkte Anderungen fiir den
finalen VRR-NVP.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 4.1.5.3.12

West-Anbindung Dortmund

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Die Uberlegungen werden seitens der Stadt Dortmund geteilt und es wird
um eine schnelle Umsetzung gebeten, insbesondere die Angebotsauswei-
tung auf den Linien S2 und S4. Die Einfihrung eines dauerhaften 15-Minu-
ten-Taktes stellt einen wesentlichen Baustein fur die Verbesserung des
SPNV in Dortmund dar und sollte zeitnah umgesetzt werden.

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

Auch die Verkehrsausweitung im Dortmunder Stiden durch die Linien RB52
und RB55 auf einen verschwenkten 30 Minuten-Takt sind anzustreben. Wie
bereits zu Kapitel 4.1.5.3.12 beschrieben, begriit die Stadt Dortmund die
Angebotsausweitung auf den Linien S2 und S4. Die Ausweitung des Ange-
bots nach Schwerte von Dortmund sowie die weiteren Angebote sorgen fur

14 Stadt Dortmund Kapitel 4.1.5.3.13 | Neustrukturierung der Strecke Dortmund - Liinen Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Neustrukturierung der Strecke Dortmund-Lunen wird in Bezug auf die Kritischer Hinweis zur Neustrukturierung der Stre-
Zwischenhalte der Relation Dortmund Hbf - Lunen Hbf kritisch gesehen. cke Dortmund-Liinen in Bezug auf die Zwischen-
Der 20 Minuten-Takt sollte moglichst erhalten bleiben und ggf. notwendige halte der Relation Dortmund Hbf - Liinen Hbf
Halte der schnellen Linien sollten in Betracht gezogen werden. Es wiirde Mindestens Beibehaltung des 20 Minuten-Takts;
sich anbieten den Takt auf einen 15 Minuten-Takt zu verdichten und nur besser Verdichtung auf 15 Minuten-Takt
beim RRX auf die Zwischenhalte zu verzichten. So wiirde zwischen Dort- . A
.. . . .. ey Kritische Frage, warum die aktuelle S-Bahnkonzep-
mund und Linen ein 15-Minuten-Takt entstehen kénnen. Grundsatzlich ist tion Miinsterland des NWL nicht im VRR-NVP b
die Erhdhung des Angebots Richtung in Gronau/Enschede bzw. Richtung lon Munsteriand des nichtim ; e
.. . schrieben wird.
Munster zu begriBen.
Grundsatzlich stellt sich die Frage, weshalb die derzeitige S-Bahnkonzep- S-?l:hr;'l\'lunther:angtlu.alg; nlc\::I;mN\(IF:)R. Warum
tion Miinsterland des NWL im VRR-Nahverkehrsplan nicht beschrieben wird soflte diese Bestandtell des ) sein.
und in den Planungen von VRR (RE3) und NWL (S1) unterschiedliche Be- Hinweis zu Dortmund-Liinen ist nachvollziehbar,
zeichnungen verwendet werden. Hier bedarf es einer gemeinsamen Pla- aber aufgrund infrastruktureller Zwénge ist leider
nung und AuBendarstellung. keine bessere fahrplantechnische Losung méglich.
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.1.5.3.14 | Ausbau der Strecke Dortmund - Hamm Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Entwicklung in Bezug auf die Strecke Dortmund-Hamm wird von der Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Stadt Dortmund unterstitzt. Die Haltepunkte des Zielnetz 2040 des VRR im
innerstadtischen Bereich sind anzustreben, um den Dortmunder Hbf zu
entlasten.
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.1.5.3.16 | Korridor Hagen — Dortmund Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Entwicklung des Korridors Hagen — Dortmund, insbesondere die Uberle- | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR hin-
gungen zur Taktverdichtung der S5 (analog RB43 als neue S43) auf einen 15- | sichtlich Taktverdichtung der S5 und S43 neu.
Minuten-Takt, sind aus Sicht der Stadt Dortmund anzustreben. Hinweis zur Priifung wird aufgenommen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.1.5.3.17 | Korridor der S-Bahn-Linie S4 und ihre Anbindung in Richtung Stidwesten Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR hin-
sichtlich Angebotsausweitung auf den Linien RB52,
RB55, S2 und S4.
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ein hohes Fahrangebot am Haltepunkt Signal-lduna-Park sowie am Hp
Dortmund-Hoérde. Dies ist begriBenswert.

14 Stadt Dortmund Kapitel 4.2 Investitionen in den Infrastrukturausbau Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der barrierefreie Ausbau des S-Bahn-Netzes ist anzustreben. Die Stadt Erarbeitung eines Umsetzungsfahrplans zum barrie-
Dortmund bittet den VRR einen Umsetzungsfahrplan zu erarbeiten. Insbe- refreien Ausbau des S-Bahn-Netzes (Haltestellen?)
sondere bittet die Stadt Dortmund um Darlegung der Situation der S4/S1 in Ein Migrationskonzept zum barrierefreien Ausbau
Bezug zur S2. Die Stadt Dortmund begriiBt die Verlegung der bestehenden des S-Bahn-Netzes liegt bereits vor.
Station Dortmund-Barop bis zum Jahr 2027 sowie die Einrichtung des Hp Do-Technologiepark: Einschétzung, dass Einrich-
Dortmund-KronprinzenstraBe bis zum Jahr 2029 tber Mittel des GVFG. Die : g .
Einrichtung eines Hp Dortmund Universitat West (Technologiepark) wird 1':'ung des neuen Hp Do TGChnOIOg'? P‘ark‘nur bei
unterstltzt und es wird gebeten, dies zeitnah in Anfgriff zu nehmen, um den tberschlagener Wende.der S1 mogllch ist. Im Rah-
Umstiegspunkt Universitat S zu entlasten. Des Weiteren wird gebeten die men des R_RX-Ausbz:us. n Dortmund wird der Hp
Hp Dortmund-BorsigstraBe und Dortmund-Mengede Sud zu untersuchen. Technologlepa.rk moglichweise relevant. EBV\,,U der
Auch der Umbau der Station Dortmund-West sollte noch einmal in Bezug DB soll VRR zeitnah vorgestellt werden. Termin ab-
auf das Zielnetz 2040 und die Mdglichkeiten eines neuen Verknipfungs- warten
punktes untersucht werden. Priufung des Baus des Hp Dortmund-BorsigstraBe
und Dortmund-Mengede Siid: Ergebnis der Sta-
tionsoffensive war, dass auf dem Abschnitt Dort-
mund - Liinen nur ein Halt integrierbar ist. Das ist
mit der Umsetzung des neuen Hp Liinen-Alstedde
geschehen.
Einen zusatzlichen RE-Halt zwischen DO-Mengede
und Dortmund Hbf in direkter Nachbarschaft zum
Halt Dortmund-Mengede hélt der VRR fiir nicht sinn-
voll.
Lage des Haltepunktes DO-Mengede Siid ist zu kon-
kretisieren.
Lobender Hinweis zur Verlegung der bestehenden
Station Dortmund-Barop bis zum Jahr 2027, die Ein-
richtung des Hp Dortmund-KronprinzenstraBe bis
zum Jahr 2029 und zur Einrichtung eines Hp Dort-
mund Universitat West (Technologiepark)
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.4 Wettbewerbsstrategie des VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Wirtschaftlichkeit der Verkehre sollten fiir den VRR von wesentlicher Lobender Hinweis zu den Aktivitaten des VRR
Bedeutung sein. Durch die Weiterentwicklung der Vergabeunterlagen sollte
dies gewahrleistet sein.
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.5 Entwicklung Vertrieb Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Bedingt durch die Laufzeit des Vertriebsdienstleistungsertrages bis zum
Jahr 2030 sind im Zeithorizont bis zum Jahr 2030 keine grundlegenden ver-
trieblichen Veranderungen im SPNV-Vertrieb geplant.

14 Stadt Dortmund Kapitel 4.6 Baustellenmanagement und Schienenersatzverkehrim VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Stadt Dortmund begrut die Bestrebungen des VRR sowie des Landes Siehe Hinweis T6B / Antwort VRR zu Kapitel 3.7
zur besseren Kommunikation und Koordination der SEV-Verkehre, jedoch
sollten die kommunalen Aufgabentrager starker eingebunden werden.
Weiteres siehe Punkt 3.7
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.7 Fahrgastinformation Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Fahrgastinformationen an der Schnittstelle SPNV/OSPV sind verbesse- Kritischer Hinweis zur Fahrgastinformation an der
rungswiurdig und der VRR kdnnte hier die notwendige Moderation Giberneh- Schnittstelle SPNV/OSPV
men, sodass die Reisenden alle Informationen erhalten und nicht nach Zu- $33: im Kapitel 4.7.5 ist die Verkniipfung zum OSPV
standigkeit Informationsliicken/-bruche transportiert werden. Insbeson- aufgenommen
dere im Ubergangsbereich zwischen SPNV und OSPV sollten Informations-
defizite abgebaut und Losungen gemeinsamen zwischen VRR, DB InfraGO
und den ortlichen Verkehrsunternehmen gesucht werden.
Bsp. Mengede Bf => DB nur DB und DSW21 nur DSW21 => Am Busbahnhof
also keine Infos zur Bahn und vice versa
14 Stadt Dortmund Kapitel 4.8 Entwicklung von Qualitat, Service und Sicherheit im SPNV Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Bestrebungen des VRR in dem Bereich sind beachtenswert und sollten Kritischer Hinweis, beim Ubergang SPNV/OSPV ein-
weiter fortgesetzt werden. Die Qualitatsstandards sollten weiterhin zu- heitliche Standards hinsichtlich Stationsausstat-
kunftsorientiert und in gewissermaBen auch ambitioniert sein, um Innovati- | tung und Fahrgastinformation zwischen DB InfraGo
onen nicht auszubremsen. In Bezug auf die Ubergange zwischen SPNV und und kommunalem Aufgabentréager zu moderieren
OSPV wire es wiinschenswert, wenn der VRR einheitliche Standards zwi- (vorzugeben?)
schen DB InfraGo und kommunalem Aufgabentrager moderieren, kénnte in | giehe 4.7.5
Bezug auf die Stationsausstattung und die Information der Kund*innen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 5 Das X-Bus-Konzept wird seitens der Stadt Dortmund begruBt, insbesondere | Zustimmung seitens VRR!

vor dem Hintergrund der Verknupfung der Linien gemaR des Integralen Takt-
fahrplans NRW. Die bisherige Rollenverteilung der Akteure hat sich als
praktikabel erwiesen. Jedoch gilt es anzumerken, dass die Umsetzung und
Fortfihrung von (bestehenden) X-Bus-Linien zukUlinftig vermehrt von der Fi-
nanzierungsfrage abhangigist. Um den beschriebenen kurz-, mittel sowie
langfristigen Entwicklungen des X-Bus-Netzes gerecht zu werden, bedarf es
einer auskdommlichen Finanzierung, die uber die bisher angesetzten 0,50
Euro je Neuverkehrskilometer hinausgehen muss. Es ware zu bedauern,
wenn das angestrebte flachendeckende X-Bus-Netz aufgrund einer nicht
tragbaren Kostenbelastung auf kommunaler Seite scheitern wurde.

Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
zierungsfrage ergéanzt.
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14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1 Koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der VRR ist gem&B § 5 Absatz 3 OPNVG NRW fiir eine integrierte Verkehrs-
gestaltung im OPNV zustandig.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.1 Anschlusssicherung im OPNV Ablehnung seitens VRR!
Die Anschlusssicherung ist von wesentlicher Bedeutung im OPNV und der Der vorliegende Text des VRR-NVP stellt ausfiihrlich
VRR hat Regeln aufgestellt, welche prinzipiell zu unterstitzen sind. Grund- dar, dass die letztendliche Entscheidung liber die
satzlich stellt sich jedoch das Problem der Finanzierung der Mehraufwénde | Ausgestaltung der Anschliisse im OSPV den lokalen
durch Wartezeiten und Fahrplanpuffer des OSPV durch den SPNV, die fiir Akteuren obliegt. Der VRR gibt lediglich Empfehlun-
eine Abschlusssicherung notwendig sind. Die Stadt Dortmund bittet den gen zur Gestaltung der Anschliisse. Insofern ist hier
VRR, auf das Land zuzugehen und diese Kosten dem Land transparent zu kein unmittelbar entstehender finanzieller Mehrauf-
machen. Ein integrierter Fahrplan NRW hat groBes Potential, jedoch muss wand identifizierbar.
die Finanzierung des Gesamtsystems gesichert sein, da dies sonst eine
Utopie bleibt.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.2 Verbundweit einheitliche Produkt- u. Qualitdtsstandards (VRR-Richtlinie Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Kapitel 6.1.2.1 »2Kommunale Produkte/ Liniennummernsystem®, VRR-Haltestellenrichtlinie Lobender Hinweis zur Aufstellung / Aktualisierung
Kapitel 6.1.2.2 (Haltestellen im OSPV), VRR-Richtlinie zu Fahrplanwechseldaten im OSPV) der VRR-Richtlinien, bei der den OPNV-Aufgabentré-
Kabit 16.1‘2.3 Werden kooperativ erarbeitet und spiegeln den Stand der Technik wider. gern und Verkehrsunternehmen ausreichende
apitets.1.2. Die Erarbeitung von Qualitatsstandards, Ausstattungsstandards sowie der Spielraume liberlassen werden.
Produkte sind die Kernkompetenz des VRR. Eine Vereinheitlichung und
Standardisierung hilft dem Kunden und starkt das Gesamtsystem des
OPNV. Zugleich ist anzumerken, dass mégliche Spielrdume den Aufgaben-
tragern sowie den Verkehrsunternehmen tberlassen werden.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.2.4 Stadtbahn-Richtlinie Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Auffassung des VRR bezlglich der Stadtbahnrichtlinie wird geteilt, je- Die Fortschreibung der Stadtbahn-Richtlinie wurde
doch wird gebeten die Uberarbeitung zusammen mit den Stadten und den zunachst mit den Verkehrsunternehmen bespro-
Verkehrsunternehmen vorzunehmen, da die Zustéandigkeit der Anlagen bei chen und wird anschlieBend mit den OPNV-Aufga-
den Kommunen liegt. Alle Kompatibilitatsaspekte sollten fortgeflhrt wer- bentriagern diskutiert.
den. Sinnvoll ware ggf. die Entwicklung eines Regelwerks zur Priorisierung Kommunen und OPNV-Aufgabentriger werden als
von Aspekten der Einhaltung der Richtlinie vorrangig oder nachrangig zu an- | axteure ergénzt.
deren Belangen. Formulierungen, die nur auf die Unternehmen abzielen,
sollten bearbeitet werden.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.2.5 VRR-Richtlinie zum Park and Ride (Ausstattungs- und Qualitdtsstandards Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

fur P+R-Anlagen)

Die Stadt Dortmund begriiBt die Aufstellung der neuen Richtlinie, da so ein-
heitliche Qualitatsstandards an P+R-Anlagen des VRR gewahrleistet

Lobender Hinweis zur Aufstellung einer P+R-Richtli-
nie und der beabsichtigten Beteiligung von OPNV-
Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen.

Seite 113 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

werden kdnnen. Seitens des VRR ist eine Beteiligung der Aufgabentrager zur
Erstellung der Richtlinie geplant. Die Beteiligung der Aufgabentrager, wel-
che in diesem Themenbereich meist auch Baulasttrager sind, sieht die
Stadt Dortmund als essenziell.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 6.1.2.6

Handreichung Qualitdtsmanagementsystem OSPV

Die Uberwachung von Qualitét und Leistung im kommunalen OSPV mittels
eines Qualitatsmanagementsystems wird seitens der Stadt Dortmund be-
gruBt und ist bereits seit 2017 als Fachbeitrag im lokalen Nahverkehrsplan
verankert. Die Erstellung eines gemeinsamen Qualitatsberichtes fir den
OSPV wird aufgrund der differenzierten Zusténdigkeit durch die OPNV-Auf-
gabentrager im VRR-Verbundraum als nicht sinnvoll erachtet. Der fachliche
Austausch der Qualitatsexpert*innen auf Seiten der OPNV-Aufgabentréager
zusammen mit den Verkehrsunternehmen wird begrtBt. Verbundweit ein-
heitliche Ausstattungs- und Qualitatsvorgaben sind zu diskutieren und in
Form von Leitlinien zu entwickeln.

Ablehnung seitens VRR!

Hinsichtlich eines gemeinsamen Qualitatsberichtes
sagt der Text des VRR-Nahverkehrsplan lediglich
aus, dass uber einen solchen Bericht nachgedacht
werden kann. An diesem Priifauftrag wird festgehal-
ten.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah-
verkehrs-planung im VRR

Die kommunalen Angebotsliicken sind insbesondere im Ubergang zwi-
schen den Kommunen zu finden. Im RVR-Prozess wurden Linien identifiziert
und benannt. Die Umsetzung hangt von der Forderung des Landes ab. Des
Weiteren ist anzumerken, dass die polyzentrische Struktur auch in Dort-
mund zum Teil zu Verkehrsbeziehungen fiihrt, welche durch den OSPV nur
schwer und unwirtschaftlich abgedeckt werden konnen. Die Stadtgrenzen
von Dortmund sind aufgrund ihrer geringen Bevolkerungsdichte sowie der
inneren Fokussierung der Stadt Dortmund auf die Innenstadt fir den OSPV
schwer zu bedienen und zum Teil von Dortmund aus nicht sinnvoll zu be-
treiben. Es wird angeregt, dass die Bedienung und Sicherung der Verflech-
tungsbereiche uber die kommunalen Grenzen hinweg durch den VRR pra-
miert werden, sodass die Verkehrssysteme starker Uber die Grenzen ver-
flechtet werden und es keine Notwendigkeit gibt die Linien an den Stadt-
grenzen abzubrechen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis zur Forderung (seitens MUNV)
und zu den Verkehrsverflechtungen (primér Peri-
pherie Stadt A -Innenstadt A und nicht Peripherie
Stadt A - Peripherie Stadt B)

14

Stadt Dortmund

Kapitel 6.1.4

Verbundweite Harmonisierung interkommunaler Verkehrsangebote

Die Harmonisierung des Verkehrsangebots wird positiv gesehen. Dem ge-
anderten Mobilitatsverhalten muss Rechnung getragen werden und es
mussen tragfahige Betriebskonzepte ermdéglicht werden, welche die Mobili-
tat sichern sowie finanzierbar sind. Im metropolitanen Verflechtungsraum
Rhein-Ruhr muss die Mobilitat tber die Stadtgrenzen hinaus gesichert sein,
um den OPNV gegeniiber dem Kfz konkurrenzfahig zu machen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(siehe auch Antwort zu Kapitel 6.1.3)
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ner Attraktivitat

Die Steigerung der Attraktivitat und Beschleunigung des OPNV werden be-
gruBt. Insbesondere der Aspekt der Verlasslichkeit ist jedoch von wesentli-
cher Bedeutung. Die Vergabe von Mitteln sollte nicht an der Beschleuni-
gung ausgerichtet sein, sondern die Bedeutung fur die Fahrplanstabilitatin
den Vordergrund stellen.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.4.1 Harmonisierung des Spét-, Nacht- und Wochenendverkehrs im OPNV Ablehnung seitens VRR!
Insbesondere die Spat-, Nacht- und Wochenendverkehre mussen harmoni- | Der Fokus im regionalen Nachtverkehr liegt auf dem
siert und angepasst werden. Es gilt einen einheitlichen Orientierungsrah- SPNV, siehe auch Kapitel 4.1.1.2 des VRR-Nahver-
men fur Verkehrszeiten zu schaffen. Hierfur wird gebeten ein Nachtkonzept | kehrsplans. Eine Einfiihrung eines Produkts fiir den
des SPNV vorzulegen, welches das Gerust fur das weitere Handeln darstel- | regionalen Nachtverkehr auf der StraBe ist nicht
len sollte. Des Weiteren wird angeregt auch Uber die Einfuhrung von Nacht- | vorgesehen.
Expressen-X-Linien (NEX) nachzudenken, welche die kommunalen Nacht-
verkehre miteinander verbinden und den SPNV ergénzen oder gar falls un-
wirtschaftlich ersetzen. Das Verkehrsangebot sollte dabei auch Arbeits- /
Schichtzeiten vor Ort berticksichtigen.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.4.2 Optimierung des Stérungsmanagements im OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Das Stérungsmanagement ist ein wesentlicher Baustein in der Kundenkom- | Lobender Hinweis, dass der VRR eine Koordinie-
munikation. Es ist anzumerken, dass der VRR eine Koordierungs- und Bin- rungs- und Biindelungsfunktion beim Stérungsma-
delungsfunktion ibernehmen sollte und die Kommunikation auch und ins- nagementinklusive KommunikationsmaBnahmen
besondere durch den VRR bzw. auf Ebene des Landes auf einem Kanal er- tibernimmt.
folgen sollte. Informationen mussen kongruent und aktuell sein.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.4.3 Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys- Zustimmung seitens VRR!
tems Das Ziel der tariflichen Weiterentwicklung im Be-
Die Bestrebungen bezlglich des landesweit abgestimmten On-Demand- reich der On-Demand-Verkehre wird in den Text des
Systems werden befurwortet. Die Einordnung der Tarifempfehlung bei Lu- Kapitels aufgenommen.
ckenschlussen wird kritisch gesehen: On-Demand-Verkehr stellt keinen Die Kooperation mit Taxiunternehmen wird im VRR-
Komfort-Verkehr da. Im Sinne der Verkehrswende ist zu Uberlegen, wie Nahverkehrsplan weder thematisiert noch ausge-
diese Luckenschlusse kostenneutral (im Sinne eines OPNV-Tarifs) fir den schlossen.
Kunden finanziert werden kénnen. Fiur den Einstieg in den kommunalen On-
Demand-Verkehr schlagt die Stadt Dortmund vor, Kooperationen mit kom-
munalen Taxiunternehmen zu prufen, da der Aufbau einer eigenen On-De-
mand-Vehicle-Flotte haufig wirtschaftlich nicht darstellbar ist und eine
Symbiose der Angebote wirtschaftlicher zu betreiben sind.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.5 Verbesserungspotenziale bei der Infrastruktur des OPNV zur Steigerung sei- | Handlungs-/Kldrungsbedarf seitens VRR!

Verbesserungspotenziale bei der Infrastruktur des
OPNV sollen eher auf die Fahrplanstabilitit statt der
Beschleunigung ausgerichtet werden.

Der Text fiir den finalen VRR-NVP wird um folgenden
Satz ergéanzt: ,,Neben der beschriebenen Busbe-
schleunigung sollen die Verbesserungspotenziale
bei der Infrastruktur zur Steigerung der Attraktivitat
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des OPNV auch zur Fahrplanstabilitat im OSPV bei-
tragen.“

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.5.1 Beschleunigungs- und BevorrechtigungsmaBnahmen fiir den OPNV Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Dortmund sieht die Notwendigkeit der Koordination und Kommu- | VRR soll Rahmenvertrage fir MaBnahmen zur Koor-
nikation in Bezug auf die Vereinbarkeit von Rad- und Busverkehr. Es besteht | dination und Kommunikation in Bezug auf die Ver-
die Gefahr, dass durch die MaBnahmen fiir den Radverkehr insbesondere einbarkeit von Rad- und Busverkehr [mit Ingenieur-
der Busverkehr ausgebremst wird. Es wird des Weiteren angeregt, dass der biiros?] abschlieBen und OPNV-Aufgabentriger
VRR seine Kapazitaten und Kompetenzen in Bezug auf das Thema Aus- bzw. Verkehrsunternehmen rufen Leistungen ab.
schreibungen nutzt und Rahmenvertrage flr die genannten Planungen und Der Aspekt Flichengerechtigkeit wird in Exkurs 10
MaBnahmen abschlieBt, welche dann durch die Kommunen abgerufen wer- | pehandelt.
den kénnen. (Ahnlich funktioniert dies im Rahmen der Bauleitplanung L. .
s . . . Der Aspekt Rahmenvertragsinitiativen wird als lang-
durch Rahmenvertragsinitiativen.) Die Kommunen und Kreise kénnen zum fristi Ziel auf
Teil die Fordergelder aufgrund fehlenden Personals nicht abrufen. ristiges Zlel aufgenommen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.5.2 Dynamische Fahrgastinformation in Echtzeit Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Digitale Fahrgastinformationen sind ein Schlissel, um die Kund*innen Kritischer Hinweis, die Digitalisierung der Wegebe-
bestmaoglich zu informieren. Es wird angeregt insbesondere die Digitalisie- ziehungen insbesondere fiir mobilitatseinge-
rung der Wegebeziehungen voranzutreiben (expl. fur mobilitatseinge- schrénkte Personen voranzutreiben.
schrankte Personen, um die barrierefreie Nutzbarkeit anzuzeigen). Der Vor- Der Aspekt der digitale Informationen zu Wegebe-
stoB von Informationen in Echtzeit an den Haltestellen wird begruiBt. ziehungen wird unter ,,Langfristige Ziele“ aufgenom-
men.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.5.3 Baulich geeignete Umsteigepunkte Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Dortmund bittet den VRR ein Konzept fir Umstiegspunkte im regi- | Hinweis, ein Konzept fiir Umstiegspunkte im regio-
onalen Kontext zu formulieren. Insbesondere sollten gemeinsame Um- nalen Kontext (Semeinsame Umstiegspunkte zwi-
stiegspunkte zwischen den Stadten definiert werden und tber Finanzie- schen den Stadten) inklusive Finanzierung auszuar-
rungsmoglichkeiten nachgedacht werden. Dieser Punkt istim Zusammen- beiten.
hang mit der SchlieBung der kommunalen Angebotsliicken zu sehen. Die Erarbeitung eines (verbundweiten) Konzepts zu
Umstiegspunkten wird Teil der Umsetzung sein (ver-
gleichbar Konzept Mobilstationen).
Der VRR sieht hier keinen Handlungsbedarf, da ge-
eignete Umstiegspunkte dort gebaut werden sollen,
wo diese moglich sind. An Standgrenzen besteht
eher das Ziel durch sinnvolle Liniendurchbindungen
umstiegsfreie Verbindungen zu schaffen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.6 Kommunales Mobilitditsmanagement Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
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Die Stadt Dortmund begruBt die Ausfuhrungen zum Kommunalen Mobili-
tatsmanagement. Eine Nennung der Austauschformate, welche auf regio-
naler Ebene geplant sind oder bereits stattfinden, ware wiinschenswert.
Fordermoglichkeiten fiur Mobilitdatsmanagement konnen benannt werden.

Hinweis, die regionalen Austauschformate zu nen-
nen und Férdermaoglichkeiten fur das Mobilitdtsma-
nagement

Nein. Austauschformate werden tiber ZNM-Home-
page kommuniziert; Férdermittel konnen liber den
ZNM-Forderfinder recherchiert werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7 Starkung des OPNV und der intermodalen Wegekette im VRR durch die An- Zustimmung seitens VRR!
gebote der vernetzten Mobilitat Statt SPNV(-Stationen) wird im finalen VRR-NVP an
Die unterschiedlichen Formen der vernetzten Mobilitat starken nicht nur passenden Stellen der allgemeiner gefasste Begriff
den OPNV, sondern auch den SPNV. Die derzeitige Férderrichtlinie des VRR | OPNV(-Stationen) verwendet. Meist werden die Be-
gilt auch fur die Errichtung von P+R/ B+R-Anlagen an SPNV-Haltepunkten. griffe SPNV bzw. OSPV bewusst verwendet.
Dementsprechend sollte hier der Begriff OPNV erweitert werden. Dieser
Punkt bezieht sich ebenfalls auf alle Unterkapitel von 6.1.7.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.1 Mobilstationen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Errichtung von Mobilstationen setzt einen sehr hoher Koordinierungs- Feststellung, dass der geringe Ausbaustand von Mo-
und Abstimmungsaufwand innerhalb der Kommunen voraus. Dies kdnnte bilstationen durch den sehr hohen Koordinierungs-
auch ein Grund fur den sehr geringen Ausbauzustand von Mobilstationen und Abstimmungsaufwand innerhalb der Kommu-
im VRR-Gebiet sein. Dies sollte offen kommuniziert werden. Die Stadt Dort- | nen begrindet ist.
mund sieht beim VRR eine gewisse Koordinierungsrolle fur dieses Thema.
Entsprechende Unterstutzung der Kommunen und Kreise kann bei der
schnelleren und einheitlichen Umsetzung von Mobilstationen helfen.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.2 Bike and Ride (B+R) Zustimmung seitens VRR!
Grundsatzlich begriiBt die Stadt Dortmund die Forderung des weiteren Aus- | Die genannten aktuellen Daten zum B+R in der Stadt
baus von Bike&Ride-Anlagen. Insbesondere den Ausbau von gesichertem Dortmund werden fiir den finalen VRR-NVP uiber-
Bike&Ride Anlagen mit einer einheitlichen Verleihplattform wie "DeinRad- nommen.
schloss". Eine Zusammenfiihrung der Systeme DeinRadschloss und rad-
box.NRW ist zwingend erforderlich und sollte seitens der Verkehrsverblinde
zeitnah umgesetzt werden, um den Umstieg aufs Rad moglich zu machen.
Das Fahrradverleihsystem "metropolradruhr” wird bereits in Dortmund er-
folgreich umgesetzt. Ein Konzept durch den RVR lber eine mogliche Aus-
weitung von metropolradruhr tiber die derzeitigen Stadte hinaus wird des-
halb als sinnvoll erachtet.
Redaktionelle Anmerkungen: Abbildungen anpassen. Buigel in Radstationen
an SPNV mussen wie folgt geandert werden. 440 am Hbf, 40 in Mengede =>
Summe 480 Stiick

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.3 Park and Ride (P+R) Zustimmung seitens VRR!
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Die Stadt Dortmund verfligt uber 3129 Park-and-Ride-Stellplatze: Diese
sind wie folgt aufgeteilt: Bahnhofe und Haltepunkte: 679 Stellplatze; Stadt-
bahn: 2450 Stellplatze. Die Stadt Dortmund sieht Park and Ride als zusatzli-
chen Baustein zur Starkung des OPNV bzw. zur Entlastung der Einpendler-
stadte. Hinsichtlich der Kapazitaten fur mindestens 20% aller einpendeln-
den PKW einen P+R-Stellplatz vorzuhalten, sieht die Stadt Dortmund nicht
nur ein flichenmaBiges Problem, sondern auch bau- und planungsrechtli-
che Hiurden, welche es seitens der Kommunen zu tberwinden gilt. Die kurz-
und mittelfristigen MaBnahmenschritte 1 bis 6 fir die konkreten Vorgaben
zur Ausstattung und Qualitat neuer P+R-Anlagen sind aus Sicht der Stadt
Dortmund zu begriBen.

Die genannten aktuellen Daten zum P+R in der Stadt
Dortmund werden fiir den finalen VRR-NVP uiber-
nommen.

Kritischer Hinweis zum langfristigen Ziel des VRR
(P+R fiir 20% der einpendelnden Pkw) aufgrund fla-
chenmaBiger Probleme und bau- und planungs-
rechtlicher Hurden.

Lobender Hinweis zu den MaBnahmenschritten

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.4 Carsharing Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Dortmund begrut die langfristige Zielsetzung des VRR, eine star- Hinweis, das Ziel zu formulieren, Carsharing in den
kere Verkniipfung von Carsharing und OPNV zu erreichen. Eine etwaige In- VRR-Tarif zu integrieren und damit (noch) starker
tegration von Carsharing in den VRR-Tarif wird beflirwortet. Bisher wurde mit dem OPNV zu verkniipfen.
die Integration von Carsharing in den VRR-Tarif nicht/ wenig diskutiert. Als
Anreiz hat der Anbieter Cambio Carsharing vor etwa 2 Jahren die Anmelde-
gebiihr den OPNV-Nutzern erlassen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.5 Fahrgemeinschaften Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Stadt Dortmund hat die Mitgliedschaft zum Pendlerportal gekiindigt. Lobender Hinweis zur Einfihrung der Enterprise-L6-
Grunde fur diese Kundigung waren z.B., dass im System nur angebotenen sung des Pendlerportals fiir alle Beschéftigten des
Fahrten bzw. die Gesuche einsehbar sind. Realisierte Fahrgemeinschaften Landes NRW
kénnen nicht eingesehen werden. Das Argument der Stadt Dortmund fir
die Beibehaltung und Finanzierung des Pendlerportals war immer, dass nur
eine realisierte Fahrgemeinschaft (pro Jahr), welche kontinuierlich auf lan-
geren Strecken zusammenfahrt, CO2 einspart. Aufgrund der fehlenden
Transparenz wurde die Kooperation gekundigt.
Die Stadt Dortmund begriiBt die Einfiihrung der Enterprise-Losung des
Pendlerportals fur alle Beschaftigten des Landes NRW.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.7.6 Mikromobilitat Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Beim Abstellen von Sharing-E-Tretrollern im Haltestellenbereich ist auf ei-
nen ausreichenden Abstand zum Ein- und Ausstiegsbereich sowie zu den
taktilen Elementen hinzuweisen, damit die Barrierefreiheit nicht beein-
trachtigt wird.

Die Mitnahme von E-Tretrollern im OPNV/SPNV wird seitens der Stadt Dort-
mund begriBt, da es sich hierbei um einen wichtigen Motor der

Kritischer Hinweis, dass E-Tretroller nicht im OPNV
befordert werden diirfen.
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Multimodalitat handelt. Dem aktuellen Verbot der Mitnahme von E-Tretrol-
lern gilt es Abhilfe zu schaffen und die Haftungsfrage zu klaren.

und der Ticketprodukte)

Die Fortentwicklung der Tarifstruktur wird seitens der Stadt Dortmund be-
gruBt. Allerdings ist aufgrund der Randlage der Stadt Dortmund im VRR-

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.8 Verbesserungspotenziale bei Fahrzeugen des OSPV zur Steigerung der At- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
traktivitat des OPNV Anm.: Hier sind Vorschlige aufgefiihrt, die im Rah-
Es wird gebeten, die Standardisierung weiter voranzutreiben und Méglich- men des im NVP dargestellten Abstimmungspro-
keiten der Individualisierung zu lassen (z.B. fiir Logos). Es wird angeregt, zess eingebracht werden kénnen.
dass die Logos bzw. Schriftziige der Aufgabentrager auf die Fahrzeuge an-
gebracht werden und auch im Fahrgasinformationssystem auftauchen
(Bsp. DSW21 im Auftrag der Stadt Dortmund).

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.8.1 Verbundweit einheitliche Ausstattungs- und Qualitatsstandards bei Linien- | Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kapitel 6.1.8.2 bussen, Ausstattung und Konfiguration als einheitliche Qualitatsstandards | aonm: Der Vorschlag entspricht den Ausfiihrungen

bei StraBenbahnfahrzeugen im NVP.
Die Ausstattung von Fahrzeugen mit Klimaanlagen sollte zum Standard er-
klart werden, um den Fahrgasten Komfort zu bieten. In Anbetracht der Nut-
zungszyklen sollte im Rahmen der Klimaanpassung insbesondere bei
Schienenfahrzeugen Uber ein Nachrustforderung von Klimaanlagen nach-
gedacht werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.1.8.3 Gemeinsames Vorgehen bei alternativen Antrieben bei Bussen, Gemein- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kapitel 6.1.8.4 schaftliche Beschaffung und Instandhaltung der Fahrzeuge im OSPV

Um die Ziele bei alternativen Antrieben zu erreichen, wird angeregt, dass
der VRR Rahmenvertrage ausschreibt, sodass die Fahrzeuge von den Ver-
kehrsunternehmen abgerufen und hohere Rabatte erzielt werden kénnen.
Des Weiteren kann so die Standardisierung weiter vorangetrieben werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.2 Einheitliche Beforderungsbedingungen Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Vereinheitlichung der Befoérderungsbedingungen ist insbesondere in Be- | Kritischer Hinweis zur Vereinheitlichung der Befor-
zug auf die gednderten Mobilitatsbedurfnisse erforderlich. Die Fahrradmit- derungsbedingungen hinsichtlich Fahrradmitnahme
nahme ist ein Beispiel bei dem die Verkehrsunternehmen die Regelungsfrei- | im OSPV. Fahrrader als Teil der vernetzten Mobilitit
heit der Beforderungsbedingungen des VRR nutzen und die Mitnahme im sollten grundsitzlich im OSPV beférdert werden.
OSPV nach 9 Uhr beschrénken. Dies steht im krassen Widerspruch zum Nehmen kurzen Hinweis auf, dass wir auf bundes-
Netzgedanken des OPNV und zu dem Eindruck der Kund*innen beim Ticket- weit einheitliche Bef.Bed. Hinarbeiten, aber die be-
kauf. trieblichen Belange bei den VU ggf. individuelle

Handlungsspielraume bendétigen.
14 Stadt Dortmund Kapitel 6.3 Weiterentwicklung von Tarif und Vertrieb im VRR (Vereinfachung des Tarifs Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Tickets fiir Gelegenheitsfahrer*innen werden fiir
Dortmund (Randlage) immer unattraktiver
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Gebiet darauf hinzuweisen, dass Tickets fur Gelegenheitsfahrer*innen, die
keine bundes- oder landesweite Gultigkeit haben, fur Dortmund immer un-
attraktiver werden, dennoch ihre Daseinsberechtigung haben und beibehal-
ten werden sollten. Gerade im Barverkauf ist darauf zu achten, dass durch
die Verschlankung keine Zugangsbeschrankungen entstehen und auch wei-
terhin keine Pflicht zum Abschluss von Abo-Vertragen besteht. Der Einsatz
einer Prepaid-Karte flir den Vertrieb wird angeregt. Besonders vor dem Hin-
tergrund der steigenden Preise fur das Deutschlandticket inkl. der zugehori-
gen Modellvarianten ab 2025 werden die zuklnftigen Nutzungszahlen mit
Spannung erwartet. Die Ausweitung und Etablierung eines Kombi-Ticket-
Angebots fur Veranstaltungen werden seitens der Stadt Dortmund ge-
wunscht. Die Koordinierung sollte beim VRR angesiedelt werden. Eine Har-
monisierung des Tickets-Angebots in NRW Uber die Verkehrsverbunde
sollte angestrebt werden.

Einsatz einer Prepaid-Karte fiir den Vertrieb (falls
Barverkauf eingestellt wird)

Ausweitung und Etablierung eines Kombi-Ticket-An-
gebots fur Veranstaltungen (VRR als Koordinator)
Harmonisierung des Tickets-Angebots in NRW iiber
die Verkehrsverbiinde

Bedingen diese Hinweise textliche Anderungen fiir
den finalen VRR-NVP?

M3: Die MaBnahmen und Hinweise werden im Rah-
men der weiteren Tarifliberlegungen beriicksichtigt.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.4 Flankierende Marketing- und KommunikationsmaBnahmen zur Starkung Zustimmung seitens VRR!
des OPNV und der intermodalen Wegekette Der finale VRR-NVP wird in Kapitel 6.4 wie folgt er-
Werbung fiir den OPNV kann einerseits durch entsprechende Kampagnen ganzt: ,,Die Sichtbarkeit von digitalen Fahrgastinfor-
gemacht werden. Andererseits kann ein gut funktionierender OPNV auch mationen im 6ffentlichen Raum ist ein weiteres Mit-
Werbung fur sich selbst durch seine Funktionalitat sein, indem positive Er- tel, um die Wahrnehmung des OPNV in der Gesell-
fahrungen gemacht werden. Die Fahrgastinformation ist ein enorm wichti- schaft zu starken. Dies kann u. a. Uiber die Entwick-
ges Merkmal, wenn es darum geht, den Ruf des OPNV zu verbessern: Infor- lung von digitalen Liniennetzplanen erfolgen. Je
mation schafft Akzeptanz. Die Sichtbarkeit von digitalen Fahrgastinformati- | nach Méglichkeit sind das Gesamtnetz oder Teil-
onen im 6ffentlichen Raum ist ein weiteres Mittel, um die Wahrnehmung netze darzustellen. Diese digitalen Liniennetzplédne
des OPNV in der Gesellschaft zu starken. Weiterhin ist anzumerken, dass wiirden es ermoglichen, auf unterschiedlichen Ebe-
der Verkehr - und insbesondere der OSPV - nicht an der Stadtgrenze endet. nen unterschiedliche Netzebenen darstellen, bei-
Die derzeitige Orientierung mit Liniennetzplanen ist eher unhandlich mit spielsweise Tag- und Nachtnetz, Barrierefreiheit der
dem Nebeneinander von regionalen (SPNV-) und kommunalen Stadtlinien- Stationen und Haltestellen. Ebenfalls kénnten Lini-
plénen. Es wird angeregt, fir den Raum des VRR einen digitalen Liniennetz- eninformationen und Links zu Fahrplénen etc. ver-
plan zu entwickeln. Je nach Moéglichkeit sind das Gesamtnetz oder Teilnetze | kniipft sein.“
darzustellen. Diese digitalen Liniennetzplane wiirden es ermoglichen auf
unterschiedlichen Ebenen unterschiedliche Netzebenen darstellen, bei-
spielsweise Tag- und Nachtnetz, Barrierefreiheit der Stationen und Halte-
stellen. Ebenfalls kénnten Linieninformationen und Links zu Fahrplanen
etc. verknupft sein.

14 Stadt Dortmund Kapitel 6.5 Kundenrechte Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die Kund*innen wollen sicher und bequem nach Hause kommen. Wesent-
lich dafur ist, dass die Fahrplane und Umstiege verlasslich funktionieren.
Gerade in den Abend- und Nachtstunden mussen die Fahrplane funktionie-
ren und Umstiege gesichert sein. Es wird angeregt ein System zu
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entwickeln, welches gesicherte Anschlisse belohnt. Des Weiteren mussen
Regelungen zu gesicherten Umstiegen und deren Kompensation bzw. Er-
satz im Verbundraum geregelt sein und nicht durch die Verkehrsunterneh-
men und deren Kulanz bestimmt werden.

14

Stadt Dortmund

Kapitel 7.1

Ausgangslage und aktueller Sachstand

Die aktuellen Bestrebungen zur Verbesserung der Fahrgastinformation wer-
den seitens der Stadt Dortmund unterstutzt. Insbesondere die Verknlpfung
von Auskunften bis auf Fernverkehrsebene wird als sehr positiv bewertet.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Aktivitaten des VRR

14

Stadt Dortmund

Kapitel 7.2

Vision und langfristige Strategie

Die Vision von Mobility as a Service muss schnellstmoglich im VRR-Raum in
die Tat umgesetzt werden. Das Berliner Beispiel "Jelbi" zeigt eindeutige Vor-
teile fur einen metropolengerechten Nahverkehr, bei dem intermodale We-

geketten mit einer App bestritten werden kénnen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 7.3

Umsetzungsschritte sowie kurz- und mittelfristige MaBnahmen

Die schnelle Umsetzung der aufgezeigten MaBnahmen wird begriBt. Insbe-
sondere die Integration von Papierfahrscheinen und Chipkarten-Tickets in
die Auskunft- und Vertriebs-Apps sowie die VerknlUpfung von Leitsystemen
an Haltestellen und Bahnhoéfen mit Auskunfts-Apps wird als enorm wichtig
eingeschatzt. Die bereits etablierten Systeme fir Check-in/Check-out
(CiCo) und Check-in/Be-out- (CiBo) werden als eine sehr gute TicketmaB-
nahme fur Gelegenheitsnutzende eingeschatzt. Die mobil.nrw-App fur die
Beauskunftung und den Vertrieb neuer Mobilitat sowie Multi- und Intermo-
dalitat wird seitens der Stadt Dortmund als ein positives Beispiel flir Mobi-
lity as a Service angesehen. Die Integration weiterer Services wird begri3t
und gefordert. Fahrgastinformationen sind essentiell fur die wiederkeh-
rende Nutzung des OPNV. Die beschriebenen MaBnahmen zur Digitalisie-
rung neuer Mobilitat sowie Multi- und Intermodalitat, der Vernetzung von In-
formationssystemen und dem Qualitatsmanagement, dem digitalen Kun-
dendialog sowie Service-Chat werden begrut.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Aktivitdten des VRR

14

Stadt Dortmund

Kapitel 7.4

Relevante AkteureDie Vielzahl der notwendigen Akteure wird mitsamt der
Zustandigkeit vorgestellt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

14

Stadt Dortmund

Kapitel 8.1

Barrierefreiheit im OPNV

Mit Stand Juli 2024 sind 1956 Bushaltepositionen auf Dortmunder Stadtge-
biet vorhanden, davon sind 476 barrierefrei ausgebaut (bitte Anderungin
der Tabelle auf Seite 403). Bei den baulichen Elementen der Barrierefreiheit
im OPNV (Kap. 8.1.2) fehlen die taktilen Elemente sowie das zwei Sinne

Zustimmung seitens VRR!

Die Tabelle zum barrierefreien Ausbauzustand von
Haltestellen im OSPV wird mit dem Stand der aktu-
ellen Abfrage (Januar 2025) ersetzt.
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Prinzip. Hinsichtlich eines bestimmten Datums, bis wann alle Bus- und
Stadtbahnhaltestellen barrierefrei ausgebaut sind, kann die Stadt Dort-
mund keine genauen Angaben machen, da der Ausbau von vielen unter-
schiedlichen Faktoren beeinflusst wird. Ein nicht ganz unwesentlicher Fak-
tor ist dabei der Fachkraftemangel in der Verwaltung. Grundsatzlich ist das
weitere Vorgehen beim barrierefreien Ausbau der Bus- und Stadtbahnhalte-
stellen auf Dortmunder Stadtgebiet in den Teilfortschreibungen zum Nah-
verkehrsplan beschrieben. Grundsatzlich fehlen verbundweite Standards
zur Barrierefreiheit, insbesondere beim Teilsystem Bus. Dies betrifft u.a. die
Steighohe der Bushaltestellen. Es wird angeregt, auch fur den VRR-Raum
die Thematik Barrierefreiheit umfassender zu behandeln und den zustandi-
gen Baulasttragern Informationen zur Verfugung zu stellen, die eine Stan-
dardisierung des kuinftigen Ausbaus zur Barrierefreiheit zum Ziel haben.

Bei den baulichen Elementen der Barrierefreiheit im
OPNV werden die taktilen Elemente und das zwei
Sinne Prinzip erganzt.

Grundsatzlich gezieltere Behandlung der Barriere-
freiheit durch den VRR (Standardisierung des kiinfti-
gen Haltestellenausbaus zur Barrierefreiheit) und
Information der zustandigen Baulasttrager.

Der finale VRR-NVP wird um folgenden Satz (Ziel) er-
ganzt: ,, In seiner Rolle als Koordinator fiir den 6PNV
kann es ein Ziel des VRR sein, die Umsetzung des
barrierefreien Haltestellenausbaus in enger Zusam-
menarbeit mit den Behindertenverbidnden und Stra-
Benbaulasttragern durch eine Standardisierung zu
forcieren..“

der Erbringung des OPNV-Leistungsangebots durch den VRR

Es wird begruiBt, dass der VRR die Stadte, Kreise und Verkehrsunternehmen
bei der Behebung der negativen Auswirkungen durch den Fachkraftemangel
unterstltzen will. Bezogen auf die getroffenen Aussagen zur Schaffung ei-
nes gemeinsamen Pools an Sicherheitspersonal kann nur festgehalten wer-
den, dass hierzu das stadtische Verkehrsunternehmen (DSW21) eine Stel-
lungnahme abgeben kann. Die anderen drei vorgeschlagenen Punkte sind
nicht ausgefuhrt und kdnnen daher nicht bewertet werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 8.2 PNV-Investitionsférderung zur Starkung des OPNV Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Stadt Dortmund begriiBt die bereits erfolgte Ubertragung der Férderzu- Kritischer Hinweis, dass das mehrstufige Antrags-
standigkeit auf den VRR AdR. Die derzeit giiltige Forderrichtlinie der OPNV- verfahren sehr aufwendig ist und Personalkapazita-
Investitionen ist durch sein mehrstufiges Antragsverfahren sehr aufwendig ten in nicht unerheblicher Hohe bindet (Verschar-
und bindet Personalkapazitaten in nicht unerherblicher Héhe. Durch den fung durch Fachkraftemangel).
vorherrschenden Fachkraftemangel wird diese Situation zusatzlich ver- Kritischer Hinweis, dass der Nachweis eines 80%i-
scharft. Aus Sicht der Kommunen/Aufgabentrager ware eine Harmonisie- gen Belegungsgrads von P+R-/B+R-Anlagen nach
rung wunschenswert. Der bei P+R-/B+R-Anlagen nachzuweisende 80 %-ige | ,\weiJahren zu hoch ist.
Belegerfassungsgrad i. V.m. einer Rickzahlung von Férdermitteln nach zwei
Jahren ist zu hoch. Die Zweckbindungsfrist der Anlagen lauft Uber einen
derart langen Zeitraum, sodass Kommunen bei der Antragsstellung weit in
die Zukunft blicken mussen. Bisher zeigt sich, dass neue Elemente wie
bspw. B+R-Anlagen teilweise erst nach langerer Zeit angenommen werden.

14 Stadt Dortmund Kapitel 8.3 Unterstitzung von Stadten und Kreisen sowie Verkehrsunternehmen bei Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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vielen Dank, dass Sie der Stadt Hagen Gelegenheit geben, zum Entwurf lh-
res Nahverkehrsplans Stellung zu nehmen. Wir méchten diese Gelegenheit
nutzen, zu einigen Themen Kommentare bzw. Statements aus Sicht der
Stadt Hagen zu geben. An einigen Stellen bitten wir um Erganzungen bzw.
Korrekturen, sofern diese Einfluss auf die Sinnhaftigkeit der jeweiligen

14 Stadt Dortmund Kapitel 9.1 Allgemeines Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
kein Bedarf einer Stellungnahme Anm.: Der Input zu diesem Thema wird von einem
externen Gutachter auf der Grundlage des Entwurfs
des VRR-NVP erarbeitet und flieBt in den finalen
NVP ein.
14 Stadt Dortmund Kapitel 9.2 Kap.9.2.1 und 9.2.2 kdnnen nicht bewertet werden Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Anm.: Der Input zu diesem Thema wird von einem
externen Gutachter auf der Grundlage des Entwurfs
des VRR-NVP erarbeitet und flieBt in den finalen
NVP ein.
14 Stadt Dortmund Kapitel 9.3 Zwischenfazit Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
kann nicht bewertet werden Anm.: Der Input zu diesem Thema wird von einem
externen Gutachter auf der Grundlage des Entwurfs
des VRR-NVP erarbeitet und flieBt in den finalen
NVP ein.
14 Stadt Dortmund Kapitel 4 Erganzung (per E-Mailvom 15.11.2024) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
(Ergénzung) Beschluss: Hinweis den barrierefreien Ausbau der S-Bahn-Sta-
In der Fassung des Ausschusses fiir Klimaschutz, Umwelt, Stadtgestaltung | tion Dorstfeld -Siid in den finalen VRR-NVP aufzu-
und Wohnen (AKUSW) empfiehlt der Ausschuss fiir Mobilitat, Infrastruktur nehmen.
und Grun dem Rat der Stadt Dortmund einstimmig, bei einer Enthaltung Hinweis, eine durchgehende Verbindung von Unna
(Fraktion AfD), folgenden Beschluss zu fassen: uber Do-Horde bis Bochum in den finalen VRR-NVP
Der Rat der Stadt Dortmund beschlieBt die Ubersendung der dargestellten aufzunehmen.
Stellungnahme im Rahmen des formellen Beteiligungsverfahren des VRR- Die genannte Direktverbindung wurde bereits unter-
Nahverkehrsplans 2025 an den VRR sucht:
Anregungen aus dem AKUSW: Direktverbindung Unna - Horde - Bochum aus Sicht
Der AKUSW empfiehlt auBerdem den barrierefreien Ausbau der S-Bahnhal- | des VRR nicht zielfiihrend wie aus abgeschlossener
testelle Dorstfeld -Siid sowie eine durchgehende Verbindung: Unna/ Do- sma-Untersuchung hervorgeht.
Hoérde/ Bochum.
15 Stadt Hagen allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext)
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Aussagen nehmen. Im Folgenden wird entsprechend der chronologischen
Abfolge des Inhalts des Nahverkehrsplans Bezug genommen.

15 Stadt Hagen Kapitel 1.2.4.1.3 S.60: Tabelle — Bevolkerungsdichte im VRR (Statement) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Bevolkerungsdichte als Mittelwert Uber das gesamte Gemeindegebiet Der verbundweite Vergleich der Mittelwerte zur Be-
eignet sich nur bedingt, um bspw. Den Grad der Urbanitat widerzugeben. volkerungsdichte zeigt zumindest in der Tendenz
Schon bezogen auf einzelne Stadtbezirke (in Hagen 5) reichen die Werte von | Unterschiede innerhalb des Verbundgebiets, so
»extrem landlich bis ,,hochverdichtet”. dass urbane und landlich-urbane Raume aufgezeigt

werden kénnen.

15 Stadt Hagen Kapitel 1.3.5.3 S.111: Text - letzte Zeile — (Korrektur) Zustimmung seitens VRR!
(die Gebietskategorie A1 umfasst, die GroBstadte im VRR, A2 die Mittel- und | Redaktioneller Fehler
Kleinstadte und A3 die landlich-urbanen Kreise)

15 Stadt Hagen Kapitel 2 S.132: Umsetzung der Verkehrswende im VRR (Statement) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Essentiell fir die Umsetzung der Verkehrswende ist die Schaffung von Ver- Klare Zustimmung seitens VRR, worauf an vielen
lagerungspotential beim OPNV. Nur spart die Schaffung von Verlagerungs- Stellen in Kapitel 2 hingewiesen wird (Personen =
potential nicht eine einzige Tonne CO”. Dies gelingt erst, wenn bei maximal Fahrten miissen verlagert werden) — auch mit Hilfe
konstanter Effizienz auf der Seite des MIV Einsparungspotentiale generiert von Push-MaBBnahmen.
und realisiert werden kénnen. Hierzu bedarf es eines stringenten und uber-
greifenden Verkehrsmanagements.

15 Stadt Hagen Kapitel 3.2.1 S.166: Infrastruktur Stationen (Kritik) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

In diesem Kapitel geht es im Wesentlichen um die Zusammenstellung und
Finanzierung von Ausbauprogrammen fur die Aufwertung von SPNV-Statio-
nen und Erstellung der im Bundesgesetz zur Gleichstellung von Menschen
mit Behinderungen geforderten Barrierefreiheit fir Menschen mit Behinde-
rungen. Seit dem Jahr 2000 sorgt die Modernisierungsoffensive fur Bahn-
hofe (MOF) fur eine Verbesserung des Zustandes und der Ausstattung klei-
nerer Bahnhofe in Zusammenarbeit mit dem Land und der DB Station & Ser-
vice AG (heute: DB InfraGO GmbH). In einem ersten Schritt wurden bis 2010
bereits 87 Bahnhodfe modernisiert (MOF1). Ein zweiter Schritt (MOF2) folgte
furinsgesamt 117 Bahnhofe in NRW. Fur weitere 52 Bahnhofe trat eine
dritte Vereinbarung in Kraft (MOF3), die bis 2027 abgearbeitet werden soll.
Von diesen MaBnahmen profitieren u.a. auch die Bahnhofe Hagen-Hohen-
limburg und Hagen-Oberhagen. Nicht dabei waren in diesem Zusammen-
hang die beiden S-Bahnstationen Hagen-Westerbauer und Hagen-Wehring-
hausen. Dies trifft auch weiterhin zu, nachdem das Nachfolgeprogramm
mit der Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefreiheit von
Bahnhofen (FABB) ins Leben gerufen wurde. Auch hier sollten in drei Schi-
ben kleinere und mittlere Stationen im Zeitraum von 2019 bis 2026 von

Kritischer Hinweis, dass die beiden S-Bahn Statio-
nen Hagen-Westerbauer und Hagen-Wehringhau-
sen weder im Rahmen der MOF3 noch der FABB bar-
rierefrei ausgebaut werden.

dto. Haltepunkt Hagen-Vorhalle

Hintergrund: Stadt Hagen muss zeitliche Perspek-
tive beim barrierefreien Haltestellenausbau in den
Nahverkehrsplan aufnehmen.

Bitte, im finalen VRR-NVP fiir alle SPNV-Stationen
im VRR, auch fiir diejenigen, die bisher in keinem
Programm einen Platz gefunden haben, die derzeiti
gen Planungs- und Ausbauperspektiven aufzuneh-
men.

Sowohl Hagen-Westerbauer als auch Hagen-Weh-
ringhausen befinden sich im S5 / S8-Paket und sol-
len mittelfristig umgebaut werden. Der Umbau Ha-
gen-Vorhalle ist duBert komplex aufgrund der

Seite 124 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

InfrastrukturmaBnahmen profitieren. Hagen Westerbauer und Hagen-Weh-
ringhausen, obwohl sie gut in den Programmzuschnitt gepasst hatten, wur-
den hiervon ausgenommen. Selbstverstandlich sind im Rahmen jedes Pro-
gramms die Mittel begrenzt, dies gilt ja auch fir die kommunalen Aufgaben-
trager bei der gesetzlich vorgeschriebenen Erstellung der Barrierefreiheit
der zahlreichen Bushaltestellen, dennoch sind die kommunalen Aufgaben-
trager aufgefordert fiir den weiteren Ausbau der Haltestellen Giber 2022 hin-
aus eine zeitliche Perspektive in ihren Nahverkehrspléanen aufzufuhren,
aber auch die istim Nahverkehrsplan des VRR fir die verbleibenden Statio-
nen nicht gegeben. Ahnliches gilt auch fiir den Haltepunkt Hagen-Vorhalle.
Hier ist auch seit geraumer Zeit der Abriss des baufalligen Empfangsgebau-
des und die Neugestaltung des Zugangs vorgesehen. Doch auch hier ist
ebenso lange keine weitere Entwicklung zu erkennen, geschweige denn
eine barrierefreie Ausstattung (Aufziige und/oder Rampen). Es bleibt zu hof-
fen, dass diese MaBnahmen im Zuge der Reaktivierung der Ruhrtalbahn fur
den SPNV - so sie denn eines Tages erfolgt — umgesetzt wird. Die Stadt Ha-
gen pladiert deshalb dafiir, im Nahverkehrsplan fur alle SPNV-Stationen,
auch fur diejenigen, die bisher in keinem Programm einen Platz gefunden
haben, die derzeitigen Planungs- und Ausbauperspektiven aufzunehmen.

derzeitigen Gleisgemeometrie und Anforderungen
des GV ist ein barrierefreier Umbau ohne Verlust
des Bestandsschutzes vermutlich nicht moglich.

Der Abriss des Empfangsgebaudes in Hagen-Vor-
halle war urspriinglich fiir Ende 2023 vorgesehen ge-
wesen, allerdings wurden die notwendigen Sperr-
pausen abgewiesen. Neuanmeldung erfolgt fiir 2028
ohne Ergebnis bisher. ggf. die Chance einer ggf.
notwendigen unterjahrigen Fahrweg-MaBnahme im
Bereich Vorhalle fir den vorlaufenden AbriB des EG
und Aufbau einer addquaten Treppeneinhausung als
SchattenmaBnahme umsetzen zu konnen.

Es ist eine Neugestaltung des Eingangsbereiches
mit Einhausung und Erneuerung des Bahnsteigbela-
ges vorgesehen.

Im Zuge der MBS Ruhrtalbahn hat sich gezeigt, dass
die Verlegung des Hp Hagen-Vorhalle sehr komplex
ist, da auch Zusammenhéange mit dem GV bestehen

15

Stadt Hagen

Kapitel 4.1.5

S.228: SPNV-Zielnetz 2032/2040 (Lob)

Lichtblicke fir Hagen versprechen indes die Ausfuhrungen und MaBnah-
men zum SPNV-Zielnetz 2040, wenngleich die MaBnahmen weitestgehend
unter Finanzierungsvorbehalt stehen, insbesondere wenn hiermit Infra-
strukturmaBnahmen verbunden sind. Zu nennen ist hier fur Hagen die Re-
aktivierung der Ruhrtalbahn flir den SPNV entlang der linken Ruhrseite, mit
der S-Bahnlinie 22 zwischen Hattingen und Hagen und der RB40 zwischen
Witten und Hagen, hier haben sich im Vergleich zur Machbarkeitsstudie
(Stand Juli 2023) offensichtlich noch Anderungen ergeben. Aus Hagener
Sicht zu begriBen sind die Liniendurchbindungen bis nach Duisburg Hbf.
und darlUber hinaus. Zusammenfassend ist festzuhalten, dass die in Kapitel
4 4 beschriebene Weiterentwicklung des Schienenverkehrs innerhalb des
VRR und dartber hinaus aus fachlicher Sicht fur Hagen ein wiinschenswer-
tes Szenario darstellt, dass dem Ziel zu einer nachhaltigen Verkehrswende
gerecht werde konnte. Zumindest ist es gelungen, den Weg dorthin aufzu-
zeigen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR im Be-
reich SPNV (SPNV-Zielnetz 2040) und die Aufnahme
in den VRR-NVP

15

Stadt Hagen

Kapitel 4.1.5.3.10

S.238, 3. Absatz (Korrektur?)

Mdusste es hier nicht ,,BO-Langendreer” anstatt ,BO-Dahlhausen” heiBen?
Haldern am Niederrhein hat m.W. bereits einen Haltepunkt.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Redaktioneller Fehler?

Seite 125 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

Wourde bereits angepasst

15

Stadt Hagen

Kapitel 4.2.1.5

S.251: Potenzielle neue Stationen (Korrektur)

Der Ortsteil, fur den in Hagen eine neue Station vorgeschlagen wird heiBt
Hagen-Halden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Redaktioneller Fehler?

Wourde bereits im Dokument angepasst.

15

Stadt Hagen

Kapitel 6.1.2.6

S.309: Tabelle Umsetzung eines Qualitatsmanagementsystem (Korrektur)

Die notwendige Anpassung der Tabelle fiir Hagen wurde seitens des VRR
bereits zugesichert.

Zustimmung seitens VRR!

Die Tabelle wird fiir den finalen VRR-Nahverkehrs-
plan iiberarbeitet.

15

Stadt Hagen

Kapitel 6.1.3

S.312: Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der
Nahverkehrsplanung im VRR (Statement)

Innerhalb dieses Kapitels ist unschwer der Versuch zu erkennen, die bereits
erfolgten Bemuhungen des RVR und seinen Mitgliedskommunen in der Met-
ropole.RUHR zu diesem Thema vollkommen auszublenden und sich selbst
auf die Agenda zu schreiben. ZugegebenermaBen lasst der bisher nur ma-
Bige Erfolg flir Hagen bei der Aufhebung der Angebotsliicken beflirchten,
dass bei dem enggefassten Zuschnitt der Metropole.RUHR die Grenzprob-
lematik nur verschoben, jedoch nicht gelést werden wird. Doch wiirde dies
aus Sicht der Stadt Hagen fur den VRR in ahnlicher Weise gelten, insbeson-
dere in Bezug auf die Region Westfalen 6stlich von Hagen und Dortmund.
Auch hier befinden sich Angebotslucken, die angesichts der tariflichen
Maéglichkeiten durch das Deutschlandticket dringend geschlossen werden
mussten.

Zustimmung seitens VRR!

Es wird folgender erkldarender Satz in den finalen
VRR-NVP eingefligt, der die unterschiedliche Heran-
gehensweise zum MobilitatsimpulsRUHR 2023 des
RVR verdeutlicht: ,,Der VRR verfolgt bei der Behand-
lung des Themas der interkommunalen Angebotslii-
ckenim OPNV und der Harmonisierung der Nahver-
kehrsplanung im VRR einen eher langfristiges Pla-
nungsansatz. Die Erfordernisse zur Umsetzung der
Verkehrswende im VRR, also die Klimaneutralitatim
Ver-kehrssektor bis zum Jahr 2045 (siehe Kapitel 2)
bedingen einen umfassenden Leistungsaufwuchs
im OPNV - sowohlim SPNV als auch im OSPV -, der
nur mit umfassenden und langfristigen Zielen zu er-
reichen sind. Fiir diesen Leistungsaufwuchs sind
langfristig auch immense investive MaBnahmen in
der OPNV-Infrastruktur notwendig, zu deren Finan-
zierung der VRR einen Beitrag leisten kann (For-
dermanagement des VRR). Somit stellt der vom VRR
verfolgte Ansatz bei der Harmonisierung der Nah-
verkehrsplanung im VRR eine sinnvolle Ergdnzung
des vom RVR verfolgten eher kurzfristi-gen Ansatzes
im Rahmen des MobilitatsimpulsRUHR 2023 dar.“

15

Stadt Hagen

Kapitel 6.1.4.2

S.323 - 324: Optimierung des Stérungsmanagements im OPNV (Ergédnzung)
Als weiteren ,,Krisenfall“ kénnte hier fur die weitere Zukunft auch das kurz-
fristige Versagen wichtiger Infrastruktureinrichtungen (Brlicken, Stiitzbau-
werke etc.) genannt werden.

Zustimmung seitens VRR!

Die Liste der Beispiele wird im finalen VRR-NVP wie
folgt erganzt: ,,... oder einer kurzfristig eingetrete-
nen Nichtbenutzung wichtiger Infrastruktureinrich-
tungen wie Briicken, Stiitzbauwerke etc.
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15 Stadt Hagen Kapitel 6.1.5.1.4 S.331: Freigabe der Standspuren auf den Autobahnen fur Busse (Nach- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
frage) Die Méglichkeit der Freigabe von Standspuren auf
Wie lasst sich eine solche Regelung von Seiten der Kommunen oder auch Autobahnen fiir den OPNV muss ergebnisoffen mit
durch den VRR in die Wege leiten? allen hierfiir relevanten Akteuren diskutiert werden.
15 Stadt Hagen Kapitel 6.1.7.2 S.344 (Tabelle): Summe B+R-Stellplatze im VRR (Korrektur) Zustimmung seitens VRR!
Fir Hagen sind noch 80 Stellplatze in Kollektivanlagen am Hbf./ZOB nach- Die Angaben werden fiir den finalen VRR-NVP aktua-
zumelden. lisiert.
15 Stadt Hagen Kapitel 6.1.7.3 S.347: Park and Ride (P+R) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Innerhalb intermodaler Wegeketten sollte es im Sinne der Verkehrswende Der VRR favorisiert — wie im NVP als Ziel beschrie-
sein, einen moglichst hohen Anteil des Umweltverbundes gegenlber dem ben - grundsatzlich bei groBen und kleinen Einpend-
motorisierten Individualverkehr anzustreben. Insofern sollte im Rahmen lerstadten einen wohnortnahmen Umstieg vom MIV
von P+R-Angeboten die Schnittstelle zwischen MIV und Umweltverbund auf den OPNV.
moglichst nah am Wohnort sein. Als typische Einpendlerstadt kann sich ge-
maB der Erwerbstatigenquote lediglich Disseldorf sehen. Alle anderen
Stadte liegen relativ dicht an den 50%. Doch auch fur Dusseldorf ware es
positiver, wenn der Hagener Pendler sein Auto bereits am Hagener Haupt-
bahnhof abstellen kdnnte.
15 Stadt Hagen Kapitel 6.1.7.3 S.348 (Tabelle): P+R-Stellplatze (Nachfrage/Korrektur) Zustimmung seitens VRR!
Woher kommen die Zahlen? GemaB NVP Stadt Hagen sind es 170. Die Angabe von 134 P+R-Stellplatzen fir die Stadt
Hagen ist Ergebnis einer Bestandsaufnahme von
P+R im VRR im Jahr 2020. Fiir den finalen VRR-NVP
wird die Angabe der Stadt Hagen ibernommen (170
P+R-Stellplatze).
15 Stadt Hagen allgemein Zu vielen vom VRR angesprochenen Angeboten, ware es aus Sicht der Kom- | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
munen hilfreich Einblick in entsprechende Nutzungsdaten zu erhalten, was Bitte um Einblick in Nutzungsdaten im Bereich Mik-
bei der Einbeziehung unabhangiger privatwirtschaftlicher Unternehmen im romobilitit und Sharingangeboten.
Bereich Mikromobilitat und Sharingangeboten aufgrund der unternehmens- Daten li leid icht
spezifischen Sensibiliat der Daten schwierig sein kdnnte. aten liegen uns feider nicht vor.
15 Stadt Hagen allgemein Fazit: Aus fachlicher Sicht stellt der Entwurf des Nahverkehrsplans eine er- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

folgversprechende Grundlage in Richtung Verkehrswende dar. Dem vorlie-
genden Werk ist zu wlinschen, dass ihm die politische Bereitschaft be-
schieden wird, die notwendigen finanziellen Mittel hierfur bereit zu stellen.
Des Weiteren bleibt zu hoffen, dass die notwendigen technischen und infra-
strukturellen Voraussetzungen schnellst mdglich umgesetzt werden kon-
nen. Dem kénnte zuklinftig der bestehende Fachkraftemangel und der Wi-
derstand von Teilen der Bevolkerung entgegenstehen, die in unzumutbarer

(allgemeiner, lobender Abschlusstext)
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Weise von den baulichen MaBnahmen betroffen sind (hier sind sicherlich
noch Nachbesserungen in den Planungen angezeigt) oder angestachelt von
politisch reaktionaren Meinungsbildern, sich in einer grundsatzlich ableh-
nenden Haltung, den MaBnahmen entgegenstellen.

Stadt Hagen

Mit freundlichen GriBen
Im Auftrag

NN

16

Stadt Herne

allgemein

Stellungnahme der Stadt Herne zum Nahverkehrsplan des Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr 2025

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

16

Stadt Herne

Kapitel 1.2.1.4

Gesetzesgrundlage BGG

In diesem Fall hat der VRR aus Sicht der Stadt Herne nicht nur eine koordi-
nierende Funktion, sondern ubernimmt auch Aufgaben zentral fiir die kom-
munalen Aufgabentrager. Es sollte deutlicher werden, dass dem VRR Auf-
gaben Ubertragen wurden, die flr eine barrierefreie Nutzung relevant sind.
Dies betrifft vor allem die Kommunikation und Beauskunftung. Kommunika-
tion: Die Internetseite des VRRs zur Planung und Information zur Nutzung
des OPNVS (z.B. Internetseite/Druckwerke auch von der Farbgebung/Kon-
traste) sollten entsprechend angepasst, Informationen/Broschiiren auch in
Einfacher bzw. Leichter Sprache angeboten werden. Meistens wird nur auf
kérperliche Behinderung und Sinnesbehinderung (Sehbehinderung, Blind-
heit, Gehorlosigkeit, Schwerhorigkeit, Taubblindheit) geachtet. Ein sehr um-
fassendes Themenfeld der Sprachbehinderung und geistiger Behinderung
wird haufig vernachlassigt. Beauskunftung: Zusammen mit den Aufgaben-
tragern und kommunalen ATs sollte die gesamte Wegekette in der efa
beauskunftet werden. Das heutige Angebot ist mangelhaft und weist deutli-
che Informationslicken auf. Zahlreiche z.B. fur Rollstuhlfahrende barriere-
freie Verbindungen werden nicht beauskunftet.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, dass der VRR die Aufgabe hat, die verbund-
weite Kommunikation und Auskunftsmedien barrie-
refrei zu gestalten: z. B. einfache/leichte Sprache in
den, barrierefreie Verbindungen fiir Rollstuhlfah-
rende etc.

Miissen durch diesen Hinweis Anderungen im Text
fur den finalen NVP vorgenommen werden?

M3/Kommunikation: Der Hinweis ist nachvollzieh-
bar und berechtigt. Im Zuge der Modernisierung der
VRR-Webseite in 2024 wurden die Vorgaben des
Barrierefreiheitsstarkungsgesetz (BFSG) bereits be-
riicksichtigt. Es erfolgt eine entsprechende Ergéan-
zung im NVP Kapitel 6.4

Zu der EFA ist M/M3 nicht sprachfahig- den Punkt
sollte | beantworten.

16

Stadt Herne

Kapitel 1.3.4.3

Seilbahn

Die Formulierung "Die Stadt Herne hat die Errichtung einer urbanen Seil-
bahn im Stadtteil Wanne-Eickel zur Anbindung des zu entwickelnden Ge-
landes der ehemaligen Zeche General Blumental beschlossen." bitte wie
folgt anpassen: "Die Stadt Herne hat die Errichtung einer urbanen Seilbahn
in den Stadtbezirken Wanne und Eickel zur Anbindung des zu

Zustimmung seitens VRR!

Die Passage wird im finalen VRR-NVP wie folgt abge-
andert: ,,Die Stadt Herne hat die Errichtung einer ur-
banen Seilbahn in den Stadtbezirken Wanne und Ei-
ckel zur Anbindung des zu entwickelnden Geldndes
der ehemaligen Zeche General Blumenthal be-
schlossen.“
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entwickelnden Geladndes der ehemaligen Zeche General Blumenthal be-
schlossen." Einen Stadteil/Stadtbezirk Wanne-Eickel gibt es nicht.

16 Stadt Herne Kapitel 1.2.4.3.1 Qualitat des OPNV-Angebots/PKW-Verfligbarkeit Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Kapitel 2.3.1 Die Bewertung an Hand der dargestellten Daten erscheint in der Form nicht | Die beiden Quoten beruicksichtigen sowohl die Be-

sinnvoll, da die Fladche bzw. die Bevolkerungsdichte der Raume nicht be- volkerung ,,Zug-/Buskm pro Einwohner* als auch die
rucksichtigt wurden. Ein Beispiel: Die Stadt Herne ist flichenmaBig sehr Flache ,,Zug-/Buskm pro km’ Gebietsfliche* und
klein, aber hat eine sehr hohe Bevolkerungsdichte. Die Fahrzeuge miissen der Mittelwert (nicht Grenzwert) dient als Orientie-
schlichtweg nicht so weit fahren, um alle Nutzenden zu erreichen. Dennoch | rung fir ein im Vergleich zum VRR-Durchschnitt
gibt es ein sehr hohes und dichtes Angebot, wenn man dann den Wert je iiber- bzw. unterdurchschnittliches OSPV-Angebot.
km? betrachtet. Kreise und kreisfreie Stadte in einer Darstellung mit einem Damit zeigen die Werte eine gute und verbundweit
Grenzwert zu vergleichen, ist vermutlich auch nicht zielfuhrend. Ggf. Bil- vergleichende Analyse des OSPV-Angebots bezogen
dung von vergleichbaren R&umen UND vergleichbare Werte erzeugen, in auf Einwohner und Gebietsflache.
dem man Flache und Bevolkerungsdichte bei dem Vergleich mit einbezieht.

16 Stadt Herne Kapitel 4.1.5.3.11 | "zum anderen ist mit der zurzeit als RE 41 geplanten Linie (Verbindung Hal- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

tern — Recklinghausen — Bochum) der nachste Meilenstein bereits in einer
ersten Stufe in Umsetzung. Die RE 41 soll im SPNV-Zielnetz 2040 lber Bo-
chum hinaus nach Hagen und als 30-Minuten-Takt zur RE 7 bis nach Kéln
fortgefuhrt werden. Nach Norden hin soll sie bis Munster verlangert wer-
den."

--> Es ist bisher nicht in der Planung ein Halt auf Herner Stadtgebiet vorge-
sehen. Dies fuhrt zu einer schlechten Anbindung der Stadt Herne an diese
zuklinftig sehr wichtige Nord-Stid-Verbindung des zukunftigen RE 2. Eine Er-
ganzung des Halts Herne-Holsterhausen inkl. der notwendigen Infrastruk-
turmaBnahmen sehen wir als zwingend erforderlich an. Die Meldung in den
OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW durch die Stadt Herne ist erfolgt.

Stadt Herne hat bereits mehrfach Anfragen zur Ein-
richtung eines neuen Hp auf Herner Stadtgebiet ge-
fragt. VRR hat darauf 2023 eine Untersuchung durch
sma durchfiihren lassen mit folgendem Ergebnis:
Aufgrund gegebener infrastruktureller und betriebli-
cher Zwangspunkte ist ein Halt der Linie Gelsenkir-
chen - Bochum (heute Linie RB46/im Zielnetz RB31)
im Bereich Herne-Rottbruch nicht maéglich. Weite-
res Ergebnis ist, dass im Zielnetz 2040 ein Halt der
RE 2 nur mit intensivem Infrastrukturausbau mog-
lich ist. Hierbei ist auch nur der Standort an der
RottbruchstraBe realisierbar, an der Holsterhauser
StraBe nicht.

. Wichtig ist dabei zu erwdhnen, dass eine
Realisierung des Haltepunktes nur durch einen
massiven infrastrukturellen Ausbau moglich wére.
Zusétzlich zu dem bereits fiir das Zielnetz 2040 un-
terstellten zweigleisigen Ausbau der Strecke im Be-
reich der A42 in Recklinghausen miisste die vorge-
sehene Zweigleisigkeit verlangert werden und ein
zuséatzliches aufwéndiges Briickenbauwerks liber
den Rhein-Herne-Kanal gebaut werden. Dieser zu-
satzliche Infrastrukturbedarf macht den Bau der
Station in Herne-Rottbruch wenig realistisch.
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] Das Ergebnis hatten wir der Stadt Herne am
02.05. noch einmal schriftlich zusammengefasst
mit der Perspektive, dass im Rahmen der Fahrplan-
robustheitspriifung fiir die InfrastrukturmaBnahmen
des Zielnetzes 2040 ggf. ein weiterer Infrastruktur-
ausbau als Variante abgeleitet wird, der die notwen-
dige Voraussetzung fiir den Haltepunkt schafft. Das
Ergebnis der Untersuchung seitens DB Netz wird
Ende 2024 erwartet. Inwieweit ausreichend Fahr-
gastpotential im Einzugsbereich des Haltepunktes
besteht, um den kostenintensiven Infrastrukturaus-
bau wirtschaftlich darstellen zu kénnen, miisste im
Anschluss untersucht werden.

Der Halt wird vorerst nicht in den NVP aufgenom-
men

16

Stadt Herne

Kapitel 4.2.1.5

Potenzielle neue Stationen

Ein moglicher Halt Herne-Holsterhausen flr den zukiinftigen RE 2 (neu)
wird nicht genannt. Die Stadt Herne sieht eine Anbindung der Linie RE 2
(neu) als sehr wichtigen SPNV-Halt an, damit Herne mit rd. 155.000 Ein-
wohnern auch an diese zukunftig sehr wichtige Nord-Stid-Verbindung ange-
bunden wird. Eine Aufnahme einer potenziellen Station Herne-Holsterhau-
sen, mit den entsprechenden weiteren Arbeitsschritten wird aus unserer
Sicht als zwingend erforderlich angesehen. Die Meldung in den OPNV-Be-
darfsplan des Landes NRW durch die Stadt Herne ist erfolgt.

Siehe oben
(Hinweis zu Kapitel 4.1.5.3.11)

16

Stadt Herne

Kapitel 4.6

Baustellenmanagement und Schienenersatzverkehrim VRR

Es wurde im Austausch mit dem VRR mehrmals uber die Notwendigkeit ge-
sprochen, dass zwischen den Kommunen und dem VRR, als Auftraggeber
fur die EVUs, ein deutlich héherer Abstimmungsbedarf besteht, um die Ab-
wicklung der SEV/BNV-Verkehre vor Ort zu regeln. Es stehen hier keine oder
nur zu gering ausgebildete Moglichkeiten inkl. eines barrierefreien Ausbaus
fur (umfassenden) SEV/BNV-Verkehre zur Verfligung. Die bisherige Praxis
die Haltemoglichkeiten nur mit den ortlichen Verkehrsunternehmen zu be-
sprechen, ist nicht zielfuhrend. Wir wirden empfehlen, dass Kapitelum
diesen Teil zu erganzen: "Abstimmung von SEV-/BNV-Verkehren mit Kom-
munen"/"Teilweise Ausbau und Einrichtung von SEV-/BNV-Haltestellen
(barrierefrei) durch die ortlichen Baulasttrager" --> Forderung/Finanzierung
durch den VRR?

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Kritischer Hinweis zum SEV/BNV: Mehr fachlicher
Austausch zwischen VRR und den OPNV-Aufgaben-
tragern (nicht nur Austausch VRR-VU)

Erganzungen im finalen VRR-NVP zu den folgenden
Themen?

=  Abstimmung von SEV-/BNV-Verkehren mit
Kommunen

= Teilweise Ausbau und Einrichtung von SEV-
/BNV-Haltestellen (barrierefrei) durch die
ortlichen Baulasttrager

=  Forderung/Finanzierung durch den VRR

Es finden bereits Abstimmungen zwischen VRR,
Kommunen und VUs statt.
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16

Stadt Herne

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah-
verkehrsplanung im VRR

"Ein gemeinsamer Nahverkehrsplan von zwei oder mehr OPNV-Aufgaben-
tragern, deren Stadt- und/oder Kreisgebiet vornehmlich durch ein gemein-
sames Verkehrsunternehmen bedient wird, beispielsweise ein gemeinsa-
mer Nahverkehrsplan fir die Stadte Bochum, Gelsenkirchen und Herne
(Bogestra), flr die Stadte Disseldorf und Duisburg sowie den Kreis Mett-
mann (Rheinbahn) oder fur die Stadte Essen und Mtlheim an der Ruhr
(Ruhrbahn) oder die sehr enge Verkehrsverflechtungen(Pendlerstrome) auf-
weisen, kann sinnvoll sein."

=> Die Stadt Herne begriBt es weiterhin eine sehr gute Zusammenarbeit
und Abstimmung zwischen den Kommunen zu erzielen. Die hier beschrie-
bene Vorgehensweise und das Beispiel sehen wir allerdings als nicht ziel-
fihrend an. Die Stadt Herne wird nicht "vornehmlich durch die Bogestra"
bedient. Die Bogestra stellt einen Anteil von rd. 25% der Zug-/Buskilometer.
Das Beispiel zeigt eher, dass dieser Ansatz nicht sinnvoll verfolgt werden
kann, da bereits heute die Verflechtungen zwischen den Verkehrsunterneh-
men und Stadtgebieten deutlich vorhanden sind. Die Stadt Herne wird vor
allem durch die HCR bedient, diese verkehrt aber auch in Castrop-Rauxel
(Kreis RE), im Kreis RE verkehrt neben der Vestischen auch die DSW, usw.
Die Bogestra verkehrt aber auch sehr umfassend in Witten inkl. einer Betei-
ligung bei der VER. Hiermit soll deutlich gemacht werden, dass dieses Bei-
spiel darstellt, dass nicht durchgehend die VU an den Stadt-/ Kreisgrenzen
den Betrieb einstellen und sich schon heute die Unternehmen unabhéangig
von Stadtgrenzen deutlich vermischen. Es gibt zahlreiche Beispiele, wo
auch an Stadtgrenzen eine Linie endet. Bei vielen Angeboten macht dies
ggf. auch Sinn, bei manch anderen offensichtlich nicht. Bei der Mehrheit ist
dies aber nicht der Fall. Die Stadt Herne hat bei der groBen Umstellung des
Netz 2020 der Stadt Bochum ihren NVP teilweise fortgeschrieben und die
Verkehre, die gemeinsam mit Bochum bestehen, betrachtet. Diese Form
der anlassbezogenen Fortschreibung hat sich als sehr sinnvoll herausge-
stellt. Gegen eine gleichzeitige Fortschreibung und den Griinden dagegen,
haben sich die Aufgabentrager bereits umfassend erlautert. Die gesamten
Punkte, die gegen eine zeitgleiche Fortschreibung sprechen, wiederholen
wir an dieser Stelle nicht. Zudem ist aus Sicht des Aufgabentragers zu-
nachst das Angebot zu betrachten, welches erzielt werden soll (unabhangig
von den VU). Im ersten Schritt verfolgen wir das Ziel ein gutes Angebot fir
die Burgerlnnen zu erreichen. Welches VU auf welcher Linie verkehrt, ist da-
bei erst im zweiten Schritt zu klaren. Den Fokus nun wieder auf die VU zu le-
gen, widerspricht diesem Ansatz.

Zustimmung seitens VRR!

Kritischer Hinweis, dass die Verkehrsunternehmen
den Betrieb nicht an Stadt-/ Kreisgrenzen einstel-
len, sondern sich das Bedienungsgebiet lGiber Stadt-
/Kreisgrenzen hinweg erstreckt (Bsp. BOGESTRA).

Ziel: Intensiver fachlicher Austausch zwischen be-
nachbarten OPNV-Aufgabentrigern iiber Leistungs-
angebot und anlassbezogene Fortschreibung von
Nahverkehrsplanen

Anm.: Die im VRR-NVP beschriebene Vorgehens-
weise des VRR bei diesem Thema zielt in erster Linie
auf einen intensiven fachlichen Austausch benach-
barter OPNV-Aufgabentriger hinsichtlich einer Har-
monisierung der Nahverkehrsplanung ab. Der Hin-
weis einer anlassbezogenen Fortschreibung von
Nahverkehrspldanen benachbarter OPNV-Aufgaben-
trager wird aufgegriffen und der Text fiir den finalen
VRR-NVP wie folgt ergéanzt: ,,Die im vorliegenden
Nahverkehrsplan beschriebene Vorgehensweise
zielt in erster Linie — sofern gewlinscht und/oder er-
forderlich — auf die Koordination eines intensiven
fachlichen Austauschs benachbarter OPNV-Aufga-
bentrager liber das Leistungsangebot benachbarter
OPNV-Aufgabentrager und die Harmonisierung der
Nahverkehrsplanung ab. Im Ergebnis kann dies
auch in einer anlassbezogenen Fortschreibung von
Nahverkehrsplianen benachbarter OPNV-Aufgaben-
trager, bei der der VRR auf Wunsch aller beteiligten
Akteure gerne koordiniert.

Seite 131 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

16 Stadt Herne Kapitel 7.3.5.1 Fahrplanauskunft und Informationssysteme Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
"Ziel ist es dabei immer, den Kund*innen die bestmadglichste Auskunft zu Kritischer Hinweis, dass die aktuellen Auswahlmog-
bieten und sie bei ihrem Weg durch den OPNV und von Tiir zu Tiir optimal zu | lichkeiten ("ohne Treppen", "ohne Rolltreppen",
unterstitzen." "ohne Aufzuge", "nur barrierefreie Fahrzeuge") dazu
=> Die Nutzung der efa bzgl. der Einstellung von barrierefreien Wegeketten | fihrt, dass oftmals fir die Betroffenen keine sinn-
wird nicht explizit benannt, stellt aber aus Sicht der Stadt Herne ein sehr volle Beauskunftungen méglich ist. Es bedarf einer
wichtiges Element fiir die Nutzung aller Biirgerlnnen dar. Wie komme ich umfassenden Uberpriifung und Uberarbeitung der
von A nach B, wenn ich: "eine Gehbehinderung habe", "Erblindet bin", etc. Auswahlmadglichkeiten.
Bisher lassen sich nur eingeschrankt Optionen hierzu in der efa einstellen. Kritischer Hinweis, dass zahlreiche gute Daten zur
("ohne Treppen", "ohne Rolltreppen”, "ohne Aufzuge", "nur barrierefreie Barrierefreiheit bei den Verkehrsunternehmen vor-
Fahrzeuge".) Die Auswahlmoglichkeiten erschlieBen sich dem Nutzenden liegen, aber der Aufwand, diese Daten in die Daten-
ggf. nicht. Die Auswahl fuhrt derzeit dazu, dass es oftmals gar keine Beaus- | bank (des VRR?) einzupflegen, sehr hoch ist.
kunft“ungen gibt. An dieser Stelle bedarf es einer umfassenden Uberpriifung Klarung, ob der letzte Hinweis berechtigt ist und
und Uberarbeitung der Daten und Auswahlmaoglichkeiten. Die Stadt Herne textliche Anderungen bei diesem Thema fiir den fi-
hat zusammen mit ihren Verkehrsunternehmen umfassende Daten zur Bar- | haten VRR-NVP notwendig ist.
rierefreiheit der Haltestellen und Fahrzeuge vorliegen, die derzeit aber nur . A A )
sehr muhselig in die Systeme eingetragen werden kénnen (hierzu missten Hinweis wurde eingearbeitet.
Mitarbeiter eingestellt werden, da fur jede Haltestelle handisch eine Maske
geoffnet werden muss). Wiirde es eine technische Losung geben, einmalig
groBe Datenmengen in die Datenbank einlesen zu konnen, wiirde dies
schnell zu einer deutlichen Verbesserung der Beauskunftung fuhren.

16 Stadt Herne Kapitel 8.1 Barrierefreiheitim OPNV Zustimmung seitens VRR!

"Fur die Ausgestaltung und Umsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit
sind gemaB § 8 Absatz 3 PBefG die von den Landern benannten Behdrden
(Aufgabentrager) zustandig. Somit sind fur die Umsetzung der vollstandigen
Barrierefreiheit im OSPV die Kreise und kreisfeien Stadte zustandig. Fir die
Umsetzung der vollstandigen Barrierefreiheit im SPNV sind einerseits die
drei Kooperationsraume VRR, go.Rheinland und NWL fur die Bereiche Fahr-
zeuge, Fahrgastinformation, Vertriebseinrichtungen etc. und andererseits
die Eigentimer der Strecken und Stationen, also vornehmlich die DB In-
fraGO AG, fur den barrierefreie Ausbau der Haltestellen etc. zustandig."

=> Die Stadt Herne sieht die Aufgabe der "Fahrgastinformation" Uber die
VRR App, die Webseite und Informationsbroschiiren auch fiir den OSPV,
also den gesamten OPNV beim VRR als Verbund. Die Aufgabe wurde aus
unserer Sicht als zentrale Aufgabe an den Verbund Ubertragen. Somit sind
die Kreise und kreisfreien Stadte fir den OSPV zustandig, aber sie bedienen
sich hier dem VRR als zentralen "Dienstleister". Diese Aufgaben sind aus
Sicht der Stadt Herne noch deutlicher darzustellen.

Hinweis, dass die Fahrgastinformation fiir den ge-
samten OPNV iiber die VRR App, die VRR-Webseite
und die Informationsbroschiiren eine Verbundauf-
gabe des VRR ist. Die kreisfreien Stadte und Kreise
sind zwar fiir den OSPV zustéandig, aber nutzen den
VRR als zentralen Dienstleister.

Folgender Satz wird in den finalen VRR-NVP einge-
fugt: ,,Der VRR ist gemaB Satzung der VRR A6R ver-
antwortlich fiir die verbundweite Fahrgastinforma-
tion fiir den gesamten OPNV (siehe Kapitel
1.2.1.2.3), die liber die VRR App, die VRR-Webseite
und die Informationsbroschiiren erfolgt. Die kreis-
freien Stadte und Kreise im sind zwar fiir den OSPV
zustédndig, aber nutzen den VRR als zentralen
Dienstleister.“

Seite 132 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

16

Stadt Herne

Kapitel 8.1

"Dieses langfristige Ziel verfolgt der VRR sowohl in seiner Rolle als Koordi-
nator fir den OPNV als auch in seiner Rolle als Férdermittelgeber bzw. Be-
willigungsbehorde fur InvestitionsmaBnahmen in die Infrastruktur in den
OPNV nach § 12 und § 13 OPNVG NRW. In seiner Eigenschaft als Koordina-
tor fur den OPNV kann der VRR im Bereich des OSPV, fiir den die Kreise und
kreisfreien Stadte Aufgabentrager sind, nur Hinweise geben und koordinie-
rend in ubergreifenden Projekten, z. B. zur Unterstlutzung des barrierefreien
Ausbaus von Bus- und StraBenbahnhaltestellen oder zur Verbesserung der
barrierefreien Fahrplanauskunft (siehe Kapitel 7) tatig sein.

=> Wie zuvor dargestellt sieht die Stadt Herne beim VRR nicht nur eine "ko-
ordinierende" Rolle beim Thema Fahrplanauskunft und tbergreifende Infor-
mation auf Ebene des Verbunds (Webseite, Broschtiren). Es wird hier von
einer baulichen Barrierefreiheit gesprochen, aber nur von Zugédngen ohne
Stufen gesprochen. Ansonsten wird keine Definition gegeben. Was zahlt
dazu? Buskapsteine, taktile Leitelemente, ausreichend breite Gehwege/Ab-
stande, damit Rollstuhlfahrende tberhaupt inkl. Klappe aussteigen kénnen
und eine ausreichende Flache zur Bewegung haben (nach den aktuellen
Richtlinien)?

Zustimmung seitens VRR!

Hinweis, dass die bauliche Barrierefreiheit definiert
und die Anforderungen an die bauliche Barrierefrei-
heit konkretisiert werden missen.

Benennung der Anforderungen: Buskapsteine, tak-
tile Leitelemente, ausreichend breite Gehwege/Ab-
stdande, damit Rollstuhlfahrende inkl. Klappe aus-
steigen kénnen und eine ausreichende Flache zur
Bewegung haben etc.?

Folgender Satz wird in den finalen VRR-NVP einge-
fugt: ,,Bei der Umsetzung der baulichen Barrierefrei-
heitim OPNV gelten die aktuellen Richtlinien und
Vor-gaben hinsichtlich der baulichen Elemente
(Buskapsteine, taktile Leitelemente etc.) und der
Fliachen (ausreichend breite Gehwege/Abstéande,
damit Rollstuhlfahrende inkl. Klappe aussteigen
kénnen und eine ausreichende Flache zur Bewe-
gung haben) etc.“

16

Stadt Herne

Kapitel 8.1

Eine vergleichende Darstellung Uber den Fortschritt barrierefrei ausgebau-
ter Haltestellen ist schwierig, da bis heute durch den VRR keine allgemein-
gultige Definition gemacht wurde, wie der VRR dies definiert. Die Abfrage
auf die diese Darstellung basiert, hat keine einheitliche Datengrundlage.
Die Stadt Herne sieht hier nicht nur einen héhengleichen Zugang als maB-
geblich. Haltestelle die "nur mit einem Buskapstein ausgestattet sind, sind
nach unserer Definiton nicht barrierefrei", sondern verfigen nur Gber einen
niveaugleichen Einstieg. Dies beauskunften wir auf unserer Homepage je
Haltestelle, damit die Nutzenden des OPNVs sich ausreichend informieren
kénnen. Andere Kommunen sehen dies ggf. anders.

Zustimmung seitens VRR!

Folgender Satz wird im finalen VRR-NVP als FuBnote
erganzt: ,Voraussetzung fiir eine barrierefreie Hal-
testellen und damit Grundlage fiir die Tabelle (Anga-
ben zu ,,barrierefrei ausgebaut®) stellt ein hohen-
gleicher Zugang von der Haltestelle zum Fahrzeug
dar. Streng genommen zdhlen Haltestellen mit Bus-
kapsteinen aufgrund ihres minimalen Niveauunter-
schieds von der Haltestelle zum Fahrzeug nicht zu
vollstindig barrierefreien Haltestellen, flieBen aber
in die Werte dieser Tabelle zu ,,barrierefrei ausge-
baut“ ein.*

17

Kreis Kleve

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,

vielen Dank fiir die Ubermittlung des Entwurfs des Nahverkehrsplans des
Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr 2025 und die Moglichkeit zur Stellung-
nahme im Rahmen des vorgesehenen Beteiligungsverfahrens.

Der Kreis Kleve hat sich intensiv mit dem vorliegenden Entwurf beschéaftigt
und gibt nachstehende folgende Anmerkungen:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)
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17

Kreis Kleve

Kapitel 1

Grundlagen und Rahmenbedingungen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

17

Kreis Kleve

Kapitel 2

Umsetzung der Verkehrswende

Die vorhandenen Rahmenbedingungen sind zutreffend formuliert. Die Wei-
terentwicklung des 6ffentlichen und schienengebundenen Personennah-
verkehrs, die Steigerung der Verbindungsfunktion und des Modal-Splits
sind die zentralen Thema der nachsten Jahre. Dabei sind auch die ortlichen
Aufgabentrager einerseits und die Verkehrsunternehmen andererseits aus-
reichend einzubeziehen. Daher sollte eine umfassende Strategie entwickelt
werden, um diese Herausforderungen nachhaltig zu bewaltigen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

17

Kreis Kleve

Kapitel 3

Bestandanalyse SPNV

Die in der Analyse aufgefuhrten Abstimmungsgesprache zu relevanten Bau-
maBnahmen fanden in der Vergangenheit ohne Beteiligung des Kreises
Kleve statt. Es ware wiinschenswert, wenn auch die értlichen OPNV-Aufga-
bentrager Uber die Ergebnisse der Abstimmungsgesprache informiert wur-
den.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Hinweis, bei BaumaBnahmen auch die 6rtlichen
OPNV-Aufgabentriger einzubeziehen.

17

Kreis Kleve

Kapitel 4

Weiterentwicklung SPNV

Der Kreis Kleve hat eine SPNV-Potenzialanalyse in Auftrag gegeben. Das be-
auftragte Planungsburo befasst sich dabei unter anderem mit folgenden
MaBnahmen:

a) zweigleisiger Ausbau zwischen Kleve - Geldern,

b) Reaktivierung der ehemaligen grenzuberschreitenden Verbindung
zwischen Kleve - Nijmegen sowie

c) Einrichtung einer Verbindung zwischen Kamp-Lintfort - Geldern.

Die Ergebnisse der vorlaufigen Machbarkeitsstudie werden Ende Oktober
2024 erwartet und im Anschluss zur Verfligung gestellt.

Zusatzliche Angebote auf der Zugverbindung ab Geldern in Richtung Koln
sind winschenswert, dirfen jedoch nicht zu weiteren Ausfallen oder Prob-
lemen auf der bestehenden Schienenstrecke fihren. Aus Sicht des Kreises
Kleve ist es entscheidend, die bestehenden Verbindungen zuverlassig auf-
rechtzuerhalten, bevor neue Angebote geschaffen werden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, zusatzliche Angebote auf der Relation Gel-
dern-Kéln zu planen, sofern dies nicht zulasten der
Zuverlassigkeit und Punktlichkeit geht.

Untersuchung wird begriiBt und die Ergebnisse wer-
den zwischen VRR und Kreis Kleve erortert.

17

Kreis Kleve

Kapitel 5

Bestandsanalyse und Weiterentwicklung des XBus-Netzes

Eine Verlangerung der X32 von Rees nach Bocholt steht der Kreis Borken
aus verkehrsplanerischer Sicht bekanntermaBen kritisch gegentber.

Ablehnung seitens VRR!

Der Kreis Borken hat eine anders lautende Stellung-
nahme abgegeben.
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Angesichts des bisherigen Verfahrens zur Bereitstellung zusatzlicher Lan-
desmittel fur die 2. Umsetzungsstufe der VRR-Schnellbuskonzeption sollte
auch dargelegt werden, welche Umsetzungsoptionen der VRR sieht, falls
keine zusatzlichen Mittel zur Verfugung gestellt werden.

Die von lhnen angestrebte fruhzeitige Umstellung der Fahrzeugflotte auf
treibhausneutrale Antriebstechniken sollte unter dem Gesichtspunkt der
Wirtschaftlichkeit betrachtet werden. Aufgrund der langen Linienfuhrungen
koénnte der Einsatz treibhausneutraler Busse auf kurzeren Strecken betrieb-
lich sinnvoller sein, insbesondere im Hinblick auf die Leistungsfahigkeit der
Antriebstechniken.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
zierungsfrage erganzt.

Ablehnung seitens VRR!

Im nun erganzten Text von Kapitel 5.3 wird gerade
hinsichtlich der Kombination neuer XBus-Linien mit
der Antriebswende eine Méglichkeit eréffnet.

17 Kreis Kleve Kapitel 6.1 Integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Es wird betont, dass die Sicherstellung von Anschlissen ein zentraler As- Anm.: Die Anschlusssicherung betrifft —- wie auch im
pekt zur Verbesserung des OPNV darstellt. Hierbei spielt die Kommunika- VRR-NVP beschrieben - die Anschliisse/Uberginge
tion zwischen den verschiedenen Verkehrsunternehmen eine entschei- zwischen beiden Teilbereichen des OPNV (SPNV
dende Rolle. Der Kreis Kleve mochte ausdricklich hervorheben, dass die und OSPV)
Sicherstellung von Anschlussen auch den SPNV umfasst. Die Aufgabentra-
ger fiir den straBengebundenen OPNV kénnen daher nicht allein mit den zu-
standigen Verkehrsunternehmen Losungen erarbeiten. Hierzu wird auch
auf die gemeinsame Besprechung am 14.11.2022 verwiesen.

17 Kreis Kleve allgemein Allgemeiner Hinweis: Zustimmung seitens VRR!
Auf den Seiten 15, 72 und 146 fehlen die entsprechenden Daten flir den Fehlende Grundlagendaten werden fir den finalen
Kreis Kleve. Die fehlenden Daten konnen gerne durch den Kreis Kleve be- VRR-NVP ergédnzt und vorhandene Grundlagendaten
reitgestellt werden. Bitte teilen Sie hierfur mit, bis zu welchem Stichtag die aktualisiert.
Daten aktualisiert werden mussen.

18 Kreis Mettmann allgemein Sehr geehrter Herr Wittke, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

mit 0.g. Email geben Sie dem Kreis Mettmann Gelegenheit zur Abgabe einer
Stellungnahme im Rahmen des formellen Beteiligungsverfahrens zum Ent-
wurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025. Diese Mdéglichkeit mdchte ich gerne
nutzen. Im Sinne einer transparenten Mitwirkung hat die Kreisverwaltung
ihre kreisangehorigen Stadte am Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans betei-
ligt. Die hieraus hervorgegangenen Rickmeldungen und Hinweise wurden
mitbetrachtet.

Ebenso wurden die politischen Gremien des Kreises Mettmann eingebun-
den. Die nachfolgende Stellungnahme erfolgt daher auf Grundlage eines

(allgemeiner Einleitungstext)
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durch den Kreistag des Kreises Mettmann am 10.10.2024 erfolgten Be-
schlusses.

18

Kreis Mettmann

Kapitel 1.1.1

Verbundraum

Redaktioneller Hinweis zu Tabelle auf Seite 15/16: Die farbliche Zuordnung
(rot und grun) zu den Vergleichswerten fir den Kreis Mettmann erscheint
fehlerhaft und zeigt Korrekturbedarf auf. Sowohl in der Spalte ,OSPV-Ange-
bot zur Bevélkerung® als auch in der Spalte ,,OSPV-Angebot zur Stadt-
/Kreisflache® erreicht der Kreis Mettmann im Vergleich mit den durch-
schnittlichen Werten anderer VRR-Kreise (vorletzte Zeile) nicht unter-, son-
dern Uberdurchschnittliche Ergebnisse.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Der Vergleich bezieht sich auf den Durch-
schnittswert zum gesamten VRR und nicht zu den
Kreisen des VRR

18

Kreis Mettmann

Kapitel 1.2.1.2

VRR-Nahverkehrsplan 2025

Die friihzeitige Einbindung der OPNV-Aufgabentréger in den Arbeitsprozess
wird sehr begriiBt. Hier konnte sich die Kreisverwaltung insbesondere bei
den Themen SPNV-Zielnetz, On-Demand-Verkehre sowie Interkommunale
Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im
VRR zu Beginn des Prozesses einbringen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Lobender Hinweis zu den informellen Vorge-
sprachen

18

Kreis Mettmann

Kapitel 1.2.2.3

Herausforderungen fur den VRR

In diesem Kapitel wird auf die grundlegende Finanzierungsproblematik fur
weitere Leistungsausweitungen im SPNV hingewiesen. So werden jegliche,
im Nahverkehrsplan vorgestellte MaBnahmen unter Vorbehalt der Finan-
zierbarkeit gestellt. Wenngleich diese Problematik nachvollziehbar ist und
auch auf die Situation des OSPV im Kreisgebiet ibertragbar ist, stellt sie fiir
die Aufgabentrager eine groBe Herausforderung dar.

Der Kreis Mettmann mochte ab dem kommenden Jahr ebenfalls seinen
Nahverkehrsplan neu aufstellen. Im Rahmen dessen soll die planerische
Grundlage fiir das zukiinftige OSPV-Angebot im Kreisgebiet erarbeitet wer-
den. Ein wichtiges Ziel des kommunalen OSPV ist jedoch eine gute Ver-
knupfung zum SPNV. Dieses Ziel nehmen der Kreis Mettmann und die kreis-
bedienenden Verkehrsunternehmen sehr ernst. Fir eine verlassliche Pla-
nung des kommunalen OSPV miisste jedoch zeitnah der Finanzierungsvor-
behalt zur Taktumstellung auf einen 15-/30-Minuten-Takt aufgeldost wer-
den. Neben den Planungen im Rahmen des Nahverkehrsplans des Kreises
ist dies auch fur Planungen der Baulasttrager und Verkehrsunternehmen
unerlasslich, um einen reibungslosen Wechsel in eine neue Taktfamilie zu
ermoglichen.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Klarung: Steht die Taktumstellung auf einen 15-/30-
Minuten-Takt im Raum Dusseldorf unter Finanzie-
rungsvorbehalt?

Passage im NVP gescharft.

18

Kreis Mettmann

Kapitel 1.2.3.1

Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung des OPNV im VRR

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Es ist anzumerken, dass der kommunale Anteil an der OSPV-Finanzierung
enorm ist und im Zuge der allgemeinen Preissteigerung und der Antriebs-
wende bei gleichzeitig konstanten Einnahmen durch Ticketverkaufe auch
zukunftig weiter steigen wird.

18 Kreis Mettmann Kapitel 1.3.5.1 Finanzierungsprobleme im OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Einschatzung zu den beschriebenen Herausforderungen fur die kurz-,
mittel- und langfristige Finanzierung des OPNV-Leistungsangebotes im VRR
angesichts aktueller Umstéande sowohl auf der Kosten- als auch auf der Ein-
nahmen- bzw. Erldsseite werden geteilt.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.1.1 Ausweitung der Verkehre zur Hauptverkehrszeit abends und am Wochen- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
ende
Das Ziel, auch abends und am Wochenende im SPNV dichtere Takte anzu-
bieten, wird grundsatzlich begriBt. Da dies jedoch indirekt auch Auswirkun-
gen auf das Leistungsvolumen des OSPV hat, wird auf die Hinweise zu Kap.
1.2.2.3 verwiesen.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.1.2 Nachtverkehr im 24-Stunden-Betrieb Zustimmung seitens VRR!
Die Bestrebungen fir eine Ausweitung des SPNV-Nachtverkehrs wird Kritischer Hinweis, dass der im NVP enthaltene Fi-
grundsatzlich begriBt. So soll der Nachtverkehr auch eine groBere Rolle bei | nanzierungsvorbehalt bei Angebotsausweitungen
der Neuaufstellung des Kreis-NVP spielen. Fur diese Planungen ware eine (Nachtverkehr im 24-Stunden-Betrieb) die Planun-
baldige Auflésung des Finanzierungsvorbehalts (siehe auch meine Hin- gen zu seiner Umsetzung behindert.
weise zu Kap. 1.2.2.3) hilfreich. Zudem ist anzumerken, dass bei einer iber- | yerstiandlicher Hinweis. Aber grundsétzlich stehen
lagerten Betrachtung der Linien S8 und RE4 nur bei jeder zweiten Fahrt auch alle im VRR-NVP aufgenommenen MaBnahmen un-
der Kreis Mettmann angebunden ware. Im diesem Falle bitte ich um wohl- ter dem Machbarkeits-/Umsetzungs- und Finanzie-
wollende Prafung von zuséatzlichen Halten auf der Linie RE4 im Nachtver- rungsvorbehalt.
kehr.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.2.2 Ratinger Weststrecke (Duisburg — DU-Wedau - Ratingen — D-Rath (- Dissel- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
dorf)) Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Die Ratinger Weststrecke ist ein bedeutsames Projekt des RegioNetzWerks.
Der Kreis Mettmann und die Stadt Ratingen sind in den Planungsprozess
fortwahrend eingebunden.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.2.6 Regiobahn-Verlangerung (Viersen — Kaarst (- Neuss — Dusseldorf)) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Regiobahn-Westverlangerung wird vom Kreis Mettmann begruBt. Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.3 Rhein-Ruhr-Express Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Auch wenn der Rhein-Ruhr-Express auch zukiinftig nicht im Kreis Mettmann
halten wird, wird dieses landesweit bedeutsame Projekt positiv gesehen.

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
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Insbesondere der in dem Zusammenhang erfolgte zweigleisige Ausbau der
S6 zwischen Langenfeld und Leverkusen wird begruBt.

18

Kreis Mettmann

Kapitel 4.1.4

S-Bahn-Konzept ,Dusseldorf” im 15/30-Minuten-Takt

Die im Rahmen des 15-/30-Minuten-Takt-Konzepts geplanten Ausweitun-
gen im SPNV-Angebot im Kreis Mettmann werden begruBt. So ergeben sich
durch die geplanten Taktuberlagerungen auf den einzelnen Streckenab-
schnitten im Kreis Mettmann teils dichte Taktungen:

Nord-Sud-Strecke:

=  Ddusseldorf - Langenfeld im 10-Minuten-Takt aus den S-Bahn-Li-
nienS6,S21und S 27

. Dusseldorf - Langenfeld — Kéln im 20-Minuten-Takt aus stindli-
chen Stammlagen derS6,S 21 und S 27

=  Duisburg - Ratingen West — Dusseldorf im 15-Minuten-Takt aus S
47 und RB 39

=  Essen-Ratingen Ost - Dusseldorf ca. im 15-Minuten-Takt aus S 6
und S 7X

. 15-Minuten-Takt in Dusseldorf, ca. 10/20-Minuten-Takt in Essen
durch Beschleunigung der Linie S 7X

Ost-West-Strecke:

=  Dusseldorf - Erkrath — Haan — Wuppertal 15-Minuten-Takt (S8) in
der HVZ uberlagert mit der Linie S11 zwischen Dusseldorf und
Wuppertal Vohwinkel im 15-Minuten-Takt.

= Berg. Gladbach - Kéln — Dormagen — Neuss — Dusseldorf — D-Ger-
resheim / W-Vohwinkel

= Mettmann-Wuppertal im 30-Minuten-Takt (S28)

=  Dusseldorf — Mettmann im 15-Minuten Takt aus S28 und S29

Die Uberlagernden Linien, die teilweise nach Koln fahren, teilweise in der
NVZ nur bis D-Gerresheim verkehren, oder einzelne Halte auslassen (S7X)
kénnten zu Verwirrungen bei Fahrgasten fuhren. Hier sollte uberdacht wer-
den, wie diese guten Angebote transparent kommuniziert werden konnen.

In dem angestrebten Taktschema werden ebenfalls Chancen fur die klnf-
tige OSPV-Planung gesehen, die im kiinftigen Nahverkehrsplan des Kreises
abgebildet werden sollen. Zwar fuhren die unterschiedlichen Taktfamilien
im Gebiet des VRR und von Go.Rheinland weiterhin zu einem faktischen
Taktbruch mitten im Kreisgebiet, jedoch wiirden durch die durch Uberlage-
rungen entstehenden dichten Taktungen auf den Strecken Langenfeld —
Dusseldorf, Hilden — Dusseldorf und Diisseldorf — Haan-Gruiten - Wupper-
tal zukunftig zu jeder Zeit gute Anschlussbedingungen zwischen SPNV und

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

Hinweis, das Fahrtenangebot von sich iiberlagern-
den Linien (beispielsweise S7X) transparent zu kom-
munizieren

Latent kritischer Hinweis zu Linien mit unterschied-
lichen Taktfamilie innerhalb des Kreises.
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OSPV entstehen. Dadurch sollte es im Rahmen der NVP-Erstellung auch
trotz verschiedener Taktungen der S-Bahnlinien moglich sein, auf tangenti-
alen Regionalbuslinien (bspw. der jetzigen Linie 741 Mettmann - Erkrath-
Hochdahl - Hilden) gute Anschliisse zum SPNV zu ermdglichen. Weitere
Wechselwirkungen kénnten im NVP des Kreises geprift werden.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5 SPNV-Zielnetz 2032/2040 Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Das SPNV-Zielnetz lasst Ansatze zur direkten ErschlieBung einiger kreisan- Kritischer Hinweis, dass trotz massiver Leistungs-
gehdoriger Innenstadte mit dem SPNV vermissen (bspw. Heiligenhaus, Vel- ausausdehnung durch das SPNV-Zielnetz 2040 ei-
bert, Wulfrath und Monheim a. R.). Eine Erganzung des VRR-NVP um Per- nige Innenstéadte im Kreis Mettmann von diesem
spektiven und Untersuchungsbedarfe, die tiber das XBus-Konzept hin-aus- nicht profitieren.
gehen, wiurden begruBt. Siehe zudem Anmerkungen zu Kapitel 4.1.4. Die sogenannte Circle-Linie wurde bereits mehrfach
mit negativem Ergebnis gepriift. Stattdesssen Wei-
terverfolgung des von der Stadt Velbert angeregten
Ansatzes die Schnellbuslinien anzubinden. Keine
weiter Priifung
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.1 Grobziele und Planungspramissen der VRR-Angebotsplanung Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die angestrebten Angebotsausweitungen werden begriBt. Bei Linienverldn- | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
gerungen sollte gepruft werden, inwiefern diese die Verspatungsanfalligkeit
der Linien erhéhen.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.2 Verbesserungen durch das SPNV-Zielnetz 2040 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Hier werden insbesondere die in Planung befindlichen Reaktivierungspro- Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
jekte ,,Ratinger Weststrecke® und ,,S 1/S 17 begruBt. Letzteres Projekt wird
in diesem Kapitel jedoch nicht erwahnt.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.10 | RRX-Magistrale und Nord-Siid-Verbindungen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Einfihrung einer erganzenden, beschleunigten Linie (S 7X), die Ratingen | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Ost und Hosel schneller mit Essen und Dusseldorf verbindet, wird begruBt.
Die durch den kurzeren Linienweg hohere Betriebsstabilitat der S 33, die
kunftig die Linie S 9 ersetzen soll, wird begruiBt.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.23 | Kap. Korridor Duisburg — Dusseldorf Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Reaktivierung der Ratinger Weststrecke wird begriBt. (Siehe auch An- Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
merkungen zu Kapitel 4.1.2.2 und 4.1.4)
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.24 | Korridor Dusseldorf — Langenfeld — Leverkusen - Kéln Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Die angestrebte Verstetigung des 10-Minuten-Taktes zwischen Dusseldorf
und Langenfeld wird begriBt. Hinsichtlich der verschiedenen sich tberla-
gernden Linien mit unterschiedlichen Endpunkten ist auf eine gute

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

Wunsch, mit go.Rheinland tiber eine Verlangerung
des 10-Minuten-Takts zu verhandeln.
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Kundeninformation zu achten. Auch aus diesem Grunde wére eine Verlan-
gerung des 10-Minuten-Taktes bis Koln in Abstimmung mit Go.Rheinland
wunschenswert.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.25 | Korridor Diisseldorf — Hilden — Solingen u. Anbindung der Miingstener Stre- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
cke Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Die Einrichtung eines sich aus Uberlagerungen ergebenden 10-Minuten- Hinweis, das Fahrtenangebot der zukiinftigen X-S-
Taktes auf der Achse Dusseldorf - Hilden - Solingen aus den LinienS1,S7/ | Bahnenim Vgl. zu den S-Bahnen gut und transpa-
S7Xund S 47/S 47X sowie der geplante Einsatz von batterieelektrischen rent zu kommunizieren
Triebfahrzeugen wird begraBt. Um Verwirrungen bei Fahrgasten zu vermei-
den ware eine gute Kommunikation hinsichtlich der X-S-Bahn zielfiihrend.
AuBerdem sollte eine durchgehende S-Bahn-Verbindung von Dusseldorf
Uber Hilden und Solingen-Landwehr angestrebt werden (S1/S 17).
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.26 | Rhein-Wupper-Achse (Neuss — Dusseldorf - Wuppertal - Hagen) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der angestrebte 15-Minuten-Takt zwischen Dusseldorf und Mettmann so- Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
wie der im Konzept geplante 5-/10-Minutentakt zwischen Dusseldorf — Er-
krath — Haan-Gruiten und Wuppertal-Vohwinkel wird begruBt.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.1.5.3.27 | Korridor Wuppertal — Solingen — Opladen — Kéln Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Einrichtung eines RE-Halts an einem der Haaner Bahnhofe ware wun- Priifung, ob ein RE-Halt an einem der Haaner Bahn-
schenswert. Der Kreis Mettmann sowie die Stadte Hilden und Langenfeld hofe moglich ist.
setzen sich daflr ein, dass die geplante Linie S 1/S 17 von Kéln aus kom- Kein weiterer Halt auf RE 7 darstellbar. Bereits im
mend Uber Solingen-Landwehr und Hilden durchgehend bis Diisseldorf ver- heutigen Fahrplan aufgrund der Betriebsqualitét
kehrt. Verzicht auf die Halte Kéln-Miilheim und W-Vohwin-
kel. Evtl. kdnnte zukiinftige RRX2 dort halten, aber
auch ier bereits Haltauflassung in Opladen und
Leichlingen unterstellt, daher unwahrscheinlich,
dass sich ein weiterer Halt in Haan umsetzen lieBe.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.1.1 Bahnsteignutzlangen- und -Hohenkonzept NRW Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die unterschiedlichen Bahnsteighohenkonzepte der SPNV-Aufgabentrager Hinweis zur Vereinheitlichung der Bahnsteighohen
fuhren insbesondere im Kreis Mettmann zu Barrieren. Mit den partiellen in NRW
Bahnsteigerhéhungen wurde eine Losung gefunden, diese Barrieren zu Friihzeitige Fahrgastinformation bei Tiirstérungen
Uberwinden. Bei Turstorungen der entsprechenden Tlren ware eine frihzei- | g4 niveaugleichen Bahnsteigerhdhungen wiin-
tige Fahrgastinformation winschenswert. Nichtsdestotrotz ware eine lan- schenswert
desweit einheitliche Bahnsteighdhe anzustreben.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.1.2 Migrationskonzept S-Bahn Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
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Die zeitnahe Modernisierung der Bahnsteige entlang der Linie S 8 wird be-
gruBt.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.1.3 Grundsatzvereinbarung Barrierefreiheit Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Entwicklung des barrierefreien Ausbaus von Bahnhéfen und Haltepunk- | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
ten wird begruBt.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.3 Der VRR im transeuropéischen Verkehrsnetz Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
MaBnahmen des Robusten Netzes Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Die MaBnahmen im Rahmen des Robusten Netzes werden begriuft, da mit
deren Umsetzung auch positive Effekte auf die Betriebsstabilitat im SPNV
im Kreis Mettmann zu erwarten sind.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.4.2 S-Bahn-Linie S 6: Verlangerung Kéln — Ménchengladbach Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Bei Verlangerung der Linie S 6 steigt das Risiko einer zunehmenden Ver- Kritischer Hinweis, dass die Verspatungsanfallig-
spatungsanfalligkeit. Zudem ware bei der Kundenkommunikation auch die keit der Linie S6 bei Verlangerung steigt.
Linienfihrung von Essen (Uber Koln) nach Monchengladbach hervorzuhe-
ben.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.4.4 Kap. Verlangerung und Elektrifizierung Regiobahn Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Planungen zur Regiobahn-Westverlangerung sowie die Elektrifizierung Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
der Regiobahn-Strecke werden begruBt. Das Risiko einer héheren Ver- Kritischer Hinweis, dass die Verspatungsanfallig-
spatungsanfalligkeit durch weitere eingleisige Abschnitte auf dem Westast keit durch eingleisige Abschnitte steigt.
sollte fahrplantechnisch minimiert werden.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.2.4.5 Infrastrukturausbau fir die S-Bahn Taktumstellung im Knoten Diisseldorf Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
auf einen 15/30-Minuten-Takt Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
Die erforderlichen Infrastrukturausbauten zur Erméglichung von Taktver-
dichtungen im S-Bahnnetz werden begruBt.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.3.3 S-Bahn Kéln (S-Bahn Rheinland) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der Einsatz von Fahrzeugen mit Toiletten auf den aus Kéln ins Kreisgebiet Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
verkehrenden Linien wird begruBt. Siehe auch Anmerkungen zu ,,Kap. Redaktioneller Hinweis: Warum Elektrifizierung der
4.2.1.1 Bahnsteignutzlangen- und Héhenkonzept NRW*. Redaktioneller Regiobahn in diesem Kapitel?
Hinweis: Es kann nicht nachvollzogen werden, warum die Regiobahn-Elekt-
rifizierung in diesem Kapitel aufgefiihrt wird.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.3.4 Umstellung auf alternative Antriebe Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der geplante Einsatz von batterieelektrischen Ztigen auf der Linie RE47 wird | Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
begriBt.

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.6 Kap. Baustellenmanagement und Schienenersatzverkehr im VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Die Bemuhungen der SPNV-Aufgabentrager in den Bereichen Baustellen-
management und Schienenersatzverkehr zeigten sich bereits bei den letz-
ten BaumaBnahmen auf der Linie S 8 zwischen Dusseldorf und Wuppertal.
In dem Zusammenhang wurden auch die OSPV-Unternehmen und -Aufga-
bentrager beteiligt. Dieses Vorgehen ist insbesondere im Hinblick auf wei-
tere BaumaBnahmen (bspw. im Rahmen des RRX-Ausbaus oder der Hoch-
leistungskorridore) zu begruBen.

Erfreulich ist zudem, dass sich der Korridor zur Erprobung einer besseren
Organisation von Busnot-verkehren im Kreis Mettmann (S8) befindet.

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

18 Kreis Mettmann Kapitel 4.7.5 Fahrgastinformation, insbes. Fahrzeug- und Stationsausstattung Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Aktivitaten des VRR hinsichtlich einer besseren Fahrgastinformation, Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
insbesondere der Einsatz flr eine bessere Ausstattung der Stationen mit
Fahrgastinformationsanlagen wird begruBt.
18 Kreis Mettmann Kapitel 4.8.2 Sicherheitim VRR Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der Entwurf weist auf eine hohe Anzahl der sicherheitsrelevanten Vorfalle Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
im Jahr 2022 hin. Die Einschatzung, dass sich diese Vorfalle negativ auf das
Sicherheitsgefuhl und das Wohlbefinden der Fahrgaste auswirken, wird ge-
teilt. Daher werden die Aktivitaten des VRR zur Verbesserung der Sicher-
heitslage, insbesondere zusatzliches Personal in den Ziigen und entspre-
chende QualifizierungsmaBnahmen, begruft.
18 Kreis Mettmann Kapitel 5.3.1 Kurzfristige Entwicklung XBus-Netz Zustimmung seitens VRR!
Die Kreisverwaltung steht bereits im Austausch mit den Stadten Velbert Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
und Wuppertal hinsichtlich von Angebotsverbesserungen auf der Linie SB zierungsfrage ergénzt. In diesem Zusammenhang
66 (geplante Linie X 84). Hier gibt es leider seitens des Verkehrsministeri- wird auch die Priifung alternativer Férdermaéglich-
ums eine Absage zur Forderung. Zu kritisieren ist, dass laut aktueller Richt- keiten in Aussicht gestellt, die ggf. eine passendere
linie nur Neuverkehre anteilig geférdert werden, die (teureren) XBus-Stan- Losung fur den hier beschriebenen Fall darstellen.
dards jedoch auch fur die Bestandsverkehre der Linie SB 66 gefordert wer-
den.
18 Kreis Mettmann Kapitel 5.3.2 Mittelfristige Entwicklung XBus-Netz Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Kreisverwaltung wird sich auch weiterhin gerne aktivan den Gespra-
chen zur Einfuhrung weiterer, das Kreisgebiet bedienender XBuslinien be-
teiligen. Eine entsprechende Forderung ware zur Umsetzung von XBuslinien
notwendig.
18 Kreis Mettmann Kapitel 6.1.1 Anschlusssicherung im OPNV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Der Kreis Mettmann und die im Kreis verkehrenden Verkehrsunternehmen
bemuhen sich um eine auf den SPNV abgestimmte Fahrplangestaltung.
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Eine geringe Puinktlichkeit im SPNV erschwert die Sicherung von Anschlus-
sen zunehmend. Zudem sind Anschlussbeziehungen innerhalb des kom-
munalen OSPV zu beriicksichtigen.

Hinweis, dass nicht nur Anschlussbeziehungen zum
SPNV, sondern auch innerhalb des kommunalen
OSPV zu beriicksichtigen sind

18 Kreis Mettmann Kapitel 6.1.2.1 VRR-Richtlinie ,Kommunale Produkte / Liniennummernsystem* Ablehnung seitens VRR!
Die aktuelle VRR-Produktrichtlinie enthalt nicht die im Kreis Mettmann Die aktuelle Produktpalette ist Ergebnis eines um-
etablierten OSPV-Produkte DiscolLinie (DL), Nahexpress (NE) sowie Ortsbus | fassenden Abstimmungsprozesses und somit ver-
(O) und Ortsbus Velbert (OV). Im Sinne der Vereinheitlichung kann der Er- bundweit anzuwenden. Sollte Bedarf fiir eine An-
satz der DiscoLinien durch Nachtexpresse und der inzwischen erfolgte passung der Produktpalette bestehen, so kann die-
Wegfall der Nahexpresslinien durchaus nachvollzogen werden. ser gerne liber die entsprechenden Arbeitskreise
Der Kreis Mettmann teilt jedoch nicht die Auffassung, dass jegliche Orts- ange'meldet werden und i‘m sich anschlieBe?den
busverkehre kiinftig mit dreistelligen Liniennummern dargestellt werden Abstimmungsprozess zwischen A!-Ifgabentr_agern,
sollten, weil die Ortsbusverkehre integraler und etablierter Bestandteil des | Verkehrsunternehmen und VRR AGR erarbeitet wer-
NVP des Kreises Mettmann sind. Dies insbesondere vor dem Hintergrund, den.
dass in der Produktrichtlinie zwar keine ortsbezogenen Produkte mehr vor-
gesehen sind, jedoch mit den Produkten CityExpress, Metrobus, Schnell-
bus und XBus gleich vier Produkte fur schnelle Verkehre hierin enthalten
sind.
Da die gegenwartig im Kreis Mettmann bestehende Produktpalette Be-
standteil des aktuellen Nahverkehrsplans sowie anderer Vertrage ist, beab-
sichtigt die Verwaltung, die zuklinftige Produktauswahl bei der Neuaufstel-
lung ihres Nahverkehrsplans politisch beraten zu lassen.

18 Kreis Mettmann Kapitel 6.1.2.2 VRR-Haltestellenrichtlinie (Haltestellen im OSPV) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Es ist anzumerken, dass kreisangehorige Stadte als StraBenbaulasttrager (Anm.: Erklarender Hinweis)
ebenfalls Baulasttrager von OSPV-Haltestellen an stadtischen StraBen
sind.

18 Kreis Mettmann Kapitel 6.1.2.6 Handreichung Qualitdtsmanagementsystem OSPV Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die Kreisverwaltung arbeitet kontinuierlich an den Handreichungen mit.

18 Kreis Mettmann Kapitel 6.1.3 Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

verkehrsplanung im VRR

Der Kreis Mettmann steht im stetigen Austausch mit seinen Nachbaraufga-
bentragern, um Angebotslicken an Stadtgrenzen zu vermeiden. Dies gilt
insbesondere auch fur die beabsichtigte Neuaufstellung des Nahverkehrs-
plans des Kreises Mettmann.

Im Exkurs wird die Erstellung eines gemeinsamen Nahverkehrsplans der
Stadte Diusseldorf und Duisburg sowie des Kreises Mettmann vorgeschla-
gen. Hier stellt sich die Frage nach der Umsetzbarkeit, auch aufgrund der

Kritischer Hinweis zur Umsetzung eines gemeinsa-
men NVP der Stadte Diisseldorf und Duisburg sowie
des Kreises Mettmann
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komplexen verkehrlichen Verflechtungen in einem solchen Bedienungs-
raum.

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.4
Kapitel 6.1.4.1

Verbundweite Harmonisierung interkommunaler Verkehrsangebote, insbe-
sondere Harmonisierung des Spat-, Nacht- und Wochenendverkehrs im
OPNV

Die verbundweite Harmonisierung interkommunaler Verkehrsangebote
wird begriBt und ist stetiger Gegenstand verwaltungsseitiger Bemuhungen.
Gleichwohl st6Bt dies auf Grund unterschiedlicher kommunaler Haushalts-
lagen leider oft an Grenzen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.4.3

Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys-
tems

Der Kreis Mettmann hat in seiner Grundkonzeption fir On-Demand-Ver-
kehre ebenfalls herausgearbeitet, dass eine verbundweite Abstimmung aus
Fahrgastsicht essentiell ist. Idealerweise sollten alle On-Demand-Dienste
im Verbundgebiet mit einer App buchbar sein. Die angestrebte landesweite
Technologieplattform wird daher begrift.

Ein Hindernis fur die Umsetzung von On-Demand-Verkehren im Kreisgebiet
sind die hohen Kosten flir die Kommunen bei ausbleibender Férderung.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis zu den (hohen) Kosten fiir ein On-
Demand-System und zur Buchung (verbundweite
App!)

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.5

Verbesserungspotenziale bei der Infrastruktur des OPNV zur Steigerung sei-
ner Attraktivitat

Auch die kreisangehorigen Stadte beantragen Forderungen fur MaBnahmen
zur Attraktivierung des OSPV (bspw. Busbeschleunigung, Busbevorrechti-
gung, Dynamische Fahrgastinformationsanlagen).

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.5.1.4

Freigabe der Standspuren auf den Autobahnen fur Busse

Die Freigabe der Standspuren auf Autobahnen fiir Busse verspricht geeig-
nete Moglichkeiten zur Betriebsstabilisierung und Zuverlassigkeit im OSPV.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.6

Kap. Kommunales Mobilitdtsmanagement

Der Kreis Mettmann misst dem Thema durch seine Mitgliedschaftim Zu-
kunftsnetz Mobilitat NRW und den sich daraus ergebenden Moglichkeiten
(Vernetzung, Projekt- und Forderberatung u.v.m.) eine hohe Bedeutung bei.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.7

Kapitel 6.1.7.1
Kapitel 6.1.7.2
Kapitel 6.1.7.3

Starkung des OPNV und der intermodalen Wegekette im VRR durch die An-
gebote der vernetzten Mobilitat sowie insbes. Mobilstationen,

Bike and Ride (B+R) sowie Park and Ride (P+R)

Die kreisangehorigen Stadte, die Regiobahn GmbH sowie der Kreis Mett-
mann setzen sich fur eine Ausweitung von Mobilstationen in ihrem Gebiet

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, moglichst bestehende Halte-
stellen durch ,,Qualifizierung“ zu Mobilstationen
aufzuwerten (keine separate Strategie fiir B+R und
P+R)
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ein. Hierzu gehdren auch weiterhin die Errichtung guter Fahrradabstellanla-
gen. Beim verbundweiten Vergleich der Anzahl von P+R- sowie B+R- Stell-
platzen steht der Kreis Mettmann bereits weit vorne. Daher ist insbeson-
dere eine weitere Qualifizierung entsprechender Anlagen (bspw. Aufwer-
tung zu Mobilstationen) im Fokus. Isolierte P+R- und B+R-Strategien werden
als weniger zielfUhrend angesehen.

18

Kreis Mettmann

Kapitel 6.1.8.3

Gemeinsames Vorgehen bei alternativen Antrieben bei Bussen

Die sukzessive Umstellung der Fahrzeugflotte hin zu alternativen Antrieben
fuhrt zu héheren Anschaffungskosten bei den Verkehrsunternehmen. Bei
einer Forderung von Bussen mit alternativen Antrieben werden jedoch le-
diglich 60% der Mehrkosten gegenuber Bussen mit Dieselmotoren gefor-
dert.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass die aktuelle Forderung von
Fahrzeugen mit alternativen Antrieben angesichts
der hohen Beschaffungskosten unattraktiv ist

18

Kreis Mettmann

Kapitel 8.1

Barrierefreiheit im OPNV insbes. Kap. 8.1.2 Bauliche Barrierefreiheit im
OPNV (barrierefreier Haltestellenausbau)

Die OSPV-Fahrzeuge im Kreis Mettmann sind bereits vollstindig barriere-
frei. Zur Herstellung der vollstandigen Barrierefreiheit der Haltestellen ste-
hen die Kreisverwaltung und die Baulasttrager in regelmaBigem Austausch.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

Kapitel 8.2

OPNV-Investitionsférderung zur Starkung des OPNV

Im verbundweiten Vergleich liegt der Kreis Mettmann im Zeitraum von Ja-
nuar 2008 bis Marz 2024 sowohl bei der Anzahl realisierter Férdervorhaben
(102 Vorhaben), als auch bei der Héhe der Zuwendungen (128,22 Millionen
Euro) im vorderen Bereich.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

allgemein

Im Rahmen des formellen Beteiligungsverfahrens bieten Sie an, den NVP-
Entwurf und die hierzu abgegebene Stellungnahme mit den Fachvertretern
im Detail zu erortern. Dieses Angebot nimmt die Kreisverwaltung gerne an.

Mit freundlichen GriBen
In Vertretung

NN

Technischer Dezernent

Anlagen - Eingegangene Stellungnahmen der kreisangehorigen Stadte

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

18

Kreis Mettmann

(Erganzung durch die
kreisangehorige
Stadt Haan vom
07.11.2024)

Kapitel 5

GemaRB Beratungsergebnis in der gestrigen Ratssitzung [Ausschuss fur Um-
welt und Mobilitdt (UMA) und Arbeitskreis OPNV] méchten wir folgende er-
ganzenden Belange in das formliche Beteiligungsverfahren einbringen.

Diese Gremien haben inzwischen getagt. GemaB Beratungsergebnis in der
gestrigen Ratssitzung mdéchten wir folgende ergdnzenden Belange in das

Ablehnung seitens VRR!

Zwischen den verantwortlichen Aufgabentréagern
wurde abgestimmt, die kombinierten Linien X95 und
X96 als Ersatz der Bestandslinie SB50 vorzusehen.
Dabei wird das Gesamtangebot auf der durch den
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formliche Beteiligungsverfahren einbringen. Dies ist zum einen die Bitte der
Stadt Haan, dass der XBus nicht zu Lasten des SB50 ausgebaut werden
soll. Weiterhin bitten wir, bei der Weiterentwicklung des OPNV den Fokus
auf eine emissionsarme Flotte zu legen.

heutigen SB50 bedienten Achse deutlich gestarkt.
Insofern istim Ersatz des SB50 durch X95 und X96
keine Schwéachung, sondern vielmehr eine Starkung
des Verkehrsangebotes zu sehen.

19

Rhein-Kreis Neuss

allgemein

Sehr geehrte Damen und Herren,

vielen Dank fir die Zusendung der Entwurfsfassung des VRR-Nahverkehrs-
plans 2025 (VRR-NVP 2025) und die Einbindung des Rhein-Kreises Neuss
als Trager offentlicher Belange in den Fortschreibungsprozess Ihres Nah-
verkehrsplans.

Der Rhein-Kreis Neuss nimmt wie folgt Stellung:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext)

19

Rhein-Kreis Neuss

Kapitel 4.1.4

Kapitel S-Bahn-Konzept ,,Dusseldorf“ im 15/30-Minuten-Takt

Der Rhein-Kreis Neuss begruBt die perspektivische Umstellung der Be-
triebsfihrung auf einen 15-/30-Minuten-Takt der S-Bahnen im Raum Dus-
seldorf. Der aktuelle Planungsstand des Taktkonzepts bietet zahlreiche
Vorteile fir den Rhein-Kreis Neuss, darunter eine ErschlieBung weiterer
Stadte im Verbundraum durch Direktverbindungen, verkurzte Reisezeiten
und eine flexiblere Gestaltung des Nahverkehrsangebots.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

19

Rhein-Kreis Neuss

Kapitel 4.1.5
Kapitel 4.2.4

SPNV-Zielnetz 2032/2040 in Verbindung mit Infrastrukturausbau fur das
SPNV-Zielnetz 2032/2040

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr hat im Rahmen seines Nahverkehrsplans
das Zielnetz 2032/2040 formuliert, das auf eine Verbesserung des regiona-
len Schienenverkehrs abzielt. Fur den Rhein-Kreis Neuss sieht dieses Ziel-
netz spezielle MaBnahmen vor, die insbesondere dazu beitragen sollen, die
Verkehrsanbindung, Kapazitaten und Qualitaten des Schienenverkehrs in
der Region zu verbessern.

Der Infrastrukturausbau und die Einbindung des Verkehrsknotens Greven-
broich in das Liniennetz ist fir den Rhein-Kreis Neuss ein zentraler Schwer-
punktin der gesamtraumlichen Entwicklung. Aus Sicht des Rhein-Kreises
Neuss ist die strategisch wichtige S-Bahn-Verbindung von Dusseldorf Gber
Neuss und Grevenbroich nach Bedburg, mit der Weiterfilhrung im Wechsel
nach Aachen und Koln (sog. Y-Losung), ein entscheidender Schritt zur
Schaffung eines leistungsfahigen und nahtlosen Schienenverkehrsnetzes
im Verbundraum und darlber hinaus.

Bei der genannten S-Bahn-Strecke sollte zwingend eine durchgehende Ver-
bindung ohne Umstieg in Bedburg gewahrleistet werden. Ein Umstieg
wirde die Reisekette unterbrechen, den Komfort der Fahrgéaste erheblich

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Durchgehende Verbindung auf dem S-Bahn-Korridor
von Dusseldorf Giber Neuss und Grevenbroich nach
Bedburg (umstiegsfrei von Diisseldorf nach Be-
dburg).

Kenntnisnahme - Infrastruktur wird im Rahmen der
Infrastrukturuntersuchung zum Rheinischen Reviert
betrachtet

Eine Durchbindung istim Rahmen der Planung zur
Revierbahn West zu untersuchen und in Richtung
Koln ist keine Durchbindung vorgesehen.
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mindern und das Risiko, Anschlussverbindungen zu verpassen, signifikant
erhdhen. Eine durchgéngige Verbindung tragt somit zur Effizienz und Attrak-
tivitat des 6ffentlichen Nahverkehrs bei.

Das gesamtrdumliche Entwicklungspotenzial in unserer Region, insbeson-
dere im Hinblick auf die Wirtschaft, ist eng mit einer gut ausgebauten
Schieneninfrastruktur verknupft. Eine leistungsfahige Schieneninfrastruktur
starkt die Region wirtschaftlich, zieht Unternehmen an und steigert die At-
traktivitat des Standorts. Dies gilt insbesondere auch fur die Wettbewerbs-
fahigkeit des Rheinischen Reviers, das durch eine moderne Schienenver-
kehrsinfrastruktur von einer verbesserten Anbindung an uberregionale Ver-
kehrsnetze und -rdume erheblich profitieren wird.

Die Vorhaben sollten daher konsequent sowohl den Bedurfnissen der Fahr-
gaste als auch den Anforderungen wirtschaftlicher Entwicklungen gerecht
werden. Eine leistungsstarke Schienenverkehrsinfrastruktur ist von essenzi-
eller Bedeutung fur eine Vielzahl von Interessensgruppen. Fur Pendler und
Reisende bietet sie komfortablen, effizienten und klimafreundlichen Trans-
port, wahrend sie fur die Wirtschaft eine stabile Grundlage fir Wachstum
und logistische Planbarkeit darstellt. Darliber hinaus schafft sie langfristige
Perspektiven fur die Zukunft unserer Region, indem sie zur Forderung nach-
haltiger Mobilitat und regionaler Wettbewerbsfahigkeit beitragt.

Daher ist es fir den Rhein-Kreis Neuss von ausschlaggebender Relevanz,
dass die vorgenannten Planungspramissen fest im SPNV-Zielnetz
2032/2040 verankert und vollstandig sowie konsequent umgesetzt werden.
Nur so lasst sich ein langfristig tragfahiges SPNV-Leistungsangebot schaf-
fen, das den Anforderungen der Region gerecht wird und im Interesse aller
Beteiligten steht.

19

Rhein-Kreis Neuss

Kapitel 4.2.4.1

Rheinisches Revier

Das Kapitel stellt die im Investitionsgesetz Kohleregionen verankerten Aus-
baumaBnahmen der Schieneninfrastruktur dar.

Fur das Gebiet des VRR werden folgende MaBnahmen aufgelistet:
¢ Verlangerung der S6 von Kéln nach Ménchengladbach

¢ Ausbau der Revier S-Bahn Ost von Bedburg Giber Grevenbroich und Neuss
nach Dusseldorf

Wenngleich nicht im Verbandsgebiet des VRR gelegen, sollten aus Griinden
des sachlichen Gesamtzusammenhangs (s. 0.) auch die im Verbandsgebiet
der go.Rheinland vorgesehenen AusbaumaBnahmen der Revierbahn West
(Bedburg — Aachen) nachrichtlich erwahnt werden.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Die im Verbundgebiet von go.Rheinland vorgesehe-
nen AusbaumaBnahmen der Revierbahn West (Be-
dburg - Aachen) sollten im finalen VRR-NVP nach-
richtlich erwahnt werden.

Hinweis wird aufgenommen
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19

Rhein-Kreis Neuss

Kapitel 5

Bestandsanalyse und Weiterentwicklung des XBus-Netzes

Seit Juni 2023 verbindet die XBus-Linie X49 die kreisangehérige Stadt Meer-
busch mit der Stadt Kempen im Kreis Viersen. Diese XBus-Linie erfillt da-
mit den regionalen Mobilitats-bedarf, starkt den schnellen Regionalverkehr
und gewahrleistet eine Anbindung landlicher Gebiete an den Schienenver-
kehr Richtung Dusseldorf.

Insgesamt stellt das Konzept der XBus-Linien eine hochwertige und zeitge-
maBe Produktkategorie dar, die gezielt weiterentwickelt werden sollte.
Gleichzeitig ist es entscheidend, tragfahige Finanzierungsmodelle zu erar-
beiten, die den gegenwartig hohen Kostenfaktor der XBus-Linien bertick-
sichtigen. Auf dieser Grundlage sollte die Machbarkeit weiterer potenzieller
Linien im Rhein-Kreis Neuss sorgfaltig gepruft werden.

Die Entwicklung der XBus-Linie X94 (Korschenbroich — Glehn — Kapellen -
Dormagen) ist dabei fur den Rhein-Kreis Neuss ein erstrebenswertes Vorha-
ben. Von besonderer Bedeutung ist dabei die enge Abstimmung mit den be-
troffenen Kommunen, insbesondere Korschenbroich und Grevenbroich so-
wie den Stadten Neuss und Dormagen, da letztere ebenfalls als Aufgaben-
trager fiir den OPNV agieren.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
zierungsfrage erganzt.

19

Rhein-Kreis Neuss

allgemein

Ich freue mich auf die Fortsetzung unserer konstruktiven Zusammenarbeit,
um gemeinsam einen zukunftsorientierten und attraktiven Nahverkehr in
unserer Region zu gestalten.

Mit freundlichen GruBen
Gez.
NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Abschlusstext)

20

Kreis Viersen

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,
sehr geehrte Damen und Herren,

haben Sie vielen Dank fur die Beteiligung an der Aufstellung des VRR-Nah-
verkehrsplans (VRR-NVP) 2025 und die Moglichkeit zur Stellungnahme.

Im Sinne der Lesbarkeit und besseren Nachvollziehbarkeit der Stellung-
nahme wurden Hinweise zu verschiedenen Kapiteln gebundelt aufgenom-
men, wenn diese den gleichen Schienenkorridor betreffen. Der Bezug zu
den jeweiligen Unterkapiteln ist im Text durch Fettdruck hervorgehoben.

Der Kreis Viersen hat nach Riucksprache mit dem VRR den kreisangehdrigen
Stadten und Gemeinden den Entwurf des VRR-NVP zur Verfigung gestellt,
damit diese aus ihrer Sicht Stellung nehmen konnten. Die eingegangen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Einleitungstext)
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Rickmeldungen sind in der Anlage zu finden. Da die Rickmeldungen teil-
weise ebenfalls Aspekte des Busverkehrs sowie betriebliche Aspekte be-
treffen, wurden diese auch an die Verkehrsgesellschaft Kreis Viersen mbH
(VKV) weitergeleitet.

Die Stadt Viersen hat angekundigt, eine eigene Stellungnahme einzu-
reichen.

Die vorliegende Stellungnahme des Kreises Viersen orientiert sich daher
Uberwiegend an den Infrastrukturvorhaben und ist mit der VKV abgestimmt.
Die VKV verfasst auf Grundlage der dortigen Aufgabenschwerpunkte des
OPNV einschlieBlich betrieblicher Belange des OPNV eine eigene Stellung-
nahme, auf die verwiesen wird.

Der Kreis Viersen nimmt wie folgt Stellung:

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.1.5.3.4

Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots mit dem Zeithorizont 2030
und 2045 SPNV

Korridor (Nijmegen) — Kleve — Krefeld — Neuss / Dusseldorf

Die Verbindung auf dem Korridor Kleve — Krefeld — Neuss / Diisseldorf ist fr
den Kreis Viersen als Pendelverbindung auf der Schiene von groBer Bedeu-
tung.

GemaRB Kapitel 4.1.5.3.4 sind zukUlnftig einige Veranderungen fur diesen
Korridor geplant. Aus Sicht des Kreises Viersen sind hierbei insbesondere
die vorgesehene Elektrifizierung der Strecke sowie die Taktverdichtung rele-
vant. Aktuell ist die Strecke nur bis Krefeld elektrifiziert. Langfristig plant der
VRR die Elektrifizierung der Strecke mindestens bis Geldern. Als Bestandteil
des Integrierten Klimaschutzkonzeptes strebt der Kreis Viersen eine mittel-
fristige Dekarbonisierung des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) und
des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) an. In diesem Sinne wird die
angestrebte Elektrifizierung der Strecke positiv bewertet. Die sehr konflikt-
reiche Inbetriebnahme nach dem digitalen Ausbau der Strecke Kleve-Kre-
feld (Kapitel 3.7) hatim Kreisgebiet zu erheblichen Frustrationen bei Rei-
senden und Pendelnden geflihrt. Eine solche Situation muss in Zukunft un-
bedingt vermieden werden. Zum Fahrplanwechsel Dezember 2025 wird die
Linie RB 37 Geldern — Krefeld - Neuss im Halbstundentakt eingesetzt. Lang-
fristig soll der RE 7 bzw. RE 9 von Koln aus kommend bis nach Geldern ver-
langert und die RB 37 im RE 9 aufgehen. Die Taktverdichtung wird grund-
satzlich begruBt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(siehe inhaltsgleichen Hinweis in der Stellung-
nahme der VKV)

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR.
Kritischer Hinweis, eine konfliktfreie Inbetrieb-
nahme nach einem digitalen Ausbau einer Strecke
zu gewdhrleisten (Negativbeispiel Kleve-Krefeld)

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.2.1.5

Im Kapitel 4.2.1.5. werden einige potenzielle neue Stationen aufgefuhrt, die
gegebenenfalls in das Zielnetz 2040 aufgenommen werden konnen. Hier
wird auch der Haltepunkt Tonisvorst / Krefeld Benrad am Korridor Kleve —

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, den zweigleisigen Ausbau der Teilstrecke
zwischen Goch und Weeze (zuséatzlich zur
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Krefeld — Neuss / Dusseldorf aufgefuhrt. Die Einrichtung weiterer Halte-
punkte an dieser Strecke kann fur eine verbesserte Anbindung des Nieder-
rheins und des Kreises Viersen mit seiner dezentralen Siedlungsstruktur
sorgen. Der Kreis Viersen setzt sich daher seit Jahren fir die Prifung eines
Haltepunktes Tonisvorst-Benrad ein. Im Februar 2024 wurden den Kreisen
Kleve und Viersen Zwischenergebnisse einer durchgefihrten Korridorunter-
suchung durch den VRR vorgestellt. GemaB den vorgestellten Inhalten wird
der VRR auf Basis der Untersuchungsergebnisse die beiden Haltepunkte
Tonisvorst-Benrad und Pfalzdorf (Goch) in der weiteren Zielnetzplanung des
VRR berucksichtigen. GemaB den Ergebnissen einer vom VRR beauftragten
Korridoruntersuchung kénnen zusatzliche Haltepunkte (mit Ausnahme des
bereits in Umsetzung befindlichen Haltepunktes Krefeld-Obergplatz) ent-
lang der Strecke betrieblich nur realisiert werden, wenn ein zweigleisiger
Ausbau zwischen Goch und Weeze erfolgt. Der erforderliche Infrastruktur-
ausbau abseits der Elektrifizierung auf der Strecke sollte in den VRR-NVP
mit aufgenommen werden.

Die Einrichtung eines neuen Haltepunktes Tonisvorst-Benrad wird seitens

des Kreises Viersen ausdrucklich begruBt. Diese Haltung ist mit den Stad-
ten Tonisvorst und Kempen abgestimmt.

Elektrifizierung der gesamten Strecke) in den fina-
len VRR-NVP aufzunehmen.

VRR plant den Halt bei der weiteren Zielnetzplanung
zu bertcksichtigen.

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.2.1.5

Moénchengladbach - Kaldenkirchen — Venlo

Die Bahnstrecke Viersen — Venlo (2510) ist zwischen Dulken und Kaldenkir-
chen lediglich eingleisig. Sie stellt einen sudlichen Bypass zur Betuwe-Linie
dar und ist somit eine Zulaufstrecke zum Guterverkehrskorridor Rhein — Al-
pen. Zur Erhéhung der Leistungsfahigkeit und zur Verbesserung des Perso-
nenverkehrs zwischen Dusseldorf bzw. der Region Niederrhein und Venlo /
Eindhoven ist ein zweigleisiger Ausbau vorgesehen. Der Kreis Viersen setzt
sich seit Jahren fur den Ausbau ein. Der Kreis Viersen, die Metropolregion
Rheinland (MRR) und das Land NRW haben diese Strecke zur Aufnahme in
die Projektliste fur die Fortschreibung des Bundesverkehrswegeplans
(BVWP) vorgeschlagen. Begriindet wird dies mit den engen und stark wach-
senden wirtschaftlichen Verflechtungen im Raum Dusseldorf / Niederrhein
/ Limburg / Nordbrabant. Um hier schnelle und direkte Zugverbindungen an-
bieten zu kdnnen, ist ein Streckenausbau dringend erforderlich. Damit
kénnten Kapazitatsengpasse aufgrund der vorhandenen Eingleisigkeit be-
seitigt werden. Die Stadte Nettetal und Viersen sowie der Kreis Viersen be-
griBen grundsatzlich den zweigleisigen Ausbau aufgrund der derzeitigen
Streckenuberlastung zwischen der Grenze NL / Kaldenkirchen und Dulken.
Es werden jedoch die Berucksichtigung des Larmschutzes (ggf. doppelter

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Strikte Ablehnung des im BVWP mit dem zweigleisi-
gen Ausbau verbundenen Bau der sogenannten
Viersener Kurve

VRR unterstiitzt die Planung - Zustandigkeit liegt
beim Bund (BVWP-MaBnahme)
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Larmschutz) beim Ausbau sowie die Berticksichtigung der ortlichen Be-
lange bei der Planung der Bahnubergange und der SchlieBzeiten gefordert.

Gleichzeitig lehnen der Kreis Viersen und die Stadt Viersen den im BVWP
mit dem zweigleisigen Ausbau verbundenen Bau der sogenannten Vierse-
ner Kurve strikt ab. Zu der Ablehnung der Viersener Kurve liegt eine Resolu-
tion des Stadtrates Viersen vor. Begriindet wird die Ablehnung u. a. mit den
zu erwartenden massiven Auswirkungen und stadtebaulichen Eingriffen in
den angrenzenden Stadtteil.

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.1.5.3.5
Kapitel 4.1.5.3.20
Kapitel 4.3.2

Im VRR-NVP werden zwei wesentliche Veranderungen fir den SPNV auf der
Strecke zwischen Viersen und Venlo thematisiert. Darunter fallt die unter
Kapitel 4.1.5.3.5 und 4.1.5.3.20 benannte Verlangerung des RE 8 nach
Venlo, wodurch die Strecke zwischen Viersen und Venlo zukinftig im Halb-
stundentakt bedient wirde. AuBerdem wird unter Kapitel 4.3.2 der Einsatz
neuer Fahrzeuge auf der Linie RE 13 sowie die Verlangerung dieser Linie
nach Eindhoven beschrieben. Beide Veranderungen werden im Sinne einer
Attraktivitatssteigerung des SPNV und hinsichtlich der oben beschriebenen
Verflechtungen im Raum Dusseldorf / Niederrhein / Limburg / Nordbrabant
grundsatzlich begriBt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR.

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.2.3

Das Kreisgebiet ist aufgrund des Korridors Ménchengladbach - Kaldenkir-
chen -Venlo von besonderer Bedeutung fur den grenziberschreitenden
Verkehr und das transeuropaische Verkehrsnetz (Kapitel 1.2.1.4, 4.2.3, 8.1-
8.5). Der Kreis Viersen begruBt die in Kapitel 4.2.3 vorgestellten Vorhaben
zum Ausbau des transeuropaischen Verkehrsnetzes, bittet bei Betroffen-
heitin den Planungsphasen frihzeitig und eng eingebunden zu werden, ins-
besondere zum Schienenglterverkehrskorridor Nordsee — Ostsee (RFC 8).
Wie oben bereits beschrieben, besteht ein schieneninfrastruktureller Kapa-
zitatsengpass auf dem Schienenwegabschnitt Viersen — Kaldenkirchen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR.

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.1.5.3.5

Moénchengladbach - Viersen — Krefeld

Auf der Strecke Monchengladbach - Viersen — Krefeld verkehren aktuell
zwei Regionalbahnen mit Halt an allen Haltepunkten sowie ein Regionalex-
press mit Halt in Viersen jeweils im Stundentakt. GemaB Kapitel 4.1.5.3.5
soll auf dieser Strecke ein weiterer Regionalexpress RE 37 von Aachen nach
Oberhausen eingesetzt werden. Dadurch ergibt sich ein Halbstundentakt
fur den schnellen RE-Verkehr. Eine solche Taktverdichtung kann als Attrak-
tivitatssteigerung des OPNV betrachtet werden und wird grundsétzlich be-
gruBt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR.

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.2.1.5

Unter Kapitel 4.2.1.5 wird ein Haltepunkt Viersen-Salbruch als potenziell
neuer Haltepunkt aufgefuhrt. Dieser soll neben weiteren potenziellen

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Haltepunkten auf seine Machbarkeit hin untersucht werden. Die genaue
Lage des Haltepunktes und die Wirtschaftlichkeit eines solchen Haltepunk-
tes wurden nach Angaben des VRR noch nicht untersucht. Aus den auf
Nachfrage erhaltenen Untersuchungsergebnissen einer zu moglichen zu-
satzlichen Haltepunkten durchgefuhrten Studie geht hervor, dass der Hal-
tepunkt in etwa an der Kreuzung der Sittarder StraBe mit der Bahnschiene
verortet ware. Im Sinne eines moglichst attraktiven OPNV wird die Einrich-
tung neuer, geeigneter Haltepunkte grundsatzlich beflrwortet. Es wird um
eine fruhzeitige und enge Beteiligung insbesondere auch der Stadt Viersen
und des Kreises Viersen bei einer moglichen Konkretisierung der Plane ge-
beten.

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR.
s. Antwort VKV

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.1.1
Kapitel 4.1.5.3.20
Kapitel 4.1.2.6

(Reaktivierung) Viersen — Kaarst— Dusseldorf (S 28)

Die beabsichtigte Westverlangerung der Regiobahn-Infrastruktur (derzeit
von der S 28 betrieblich genutzt) durch die Reaktivierung der vorhandenen
Trasse, beginnend am Bahnhof Kaarster See zum Bahnhof Viersen mit zwei
neuen Haltepunkten in Willich-Schiefbahn und Willich-Neersen, stellt ei-
nen bedeutenden Lickenschluss im SPNV-Netz am westlichen Niederrhein
dar.

Durch die Pragung als erweiterter Ballungsraum der Landeshauptstadt
Dusseldorf bestehen hier enge Verkehrsverflechtungen auch mit den nahe-
gelegenen Stadten der Rheinschiene. Dies fiihrt insbesondere werktags in
den Hauptverkehrszeiten zu erheblichen Uberlastungen des StraBennetzes
(z. B. BAB 52, BAB 44) mit entsprechend negativen 6konomischen und 6ko-
logischen Auswirkungen durch staubedingte Zeitverluste, Unfalle, Larm-
und Schadstoffbelastungen. Diese Belastung zeigt sich auch auf S. 209 des
vorliegenden NVP-Entwurfs (Kapitel 4.1.1). Hier wird ein Engpass auf der
BAB 52 zwischen dem Kreuz Ménchengladbach Nord und dem Kreuz Neer-
sen dargestellt. Eine Reaktivierung des SPNV zwischen Viersen und Kaarst
konnte zu einer Entlastung dieses Engpasses beitragen.

Die Westverlangerung der Regiobahn-Infrastruktur wird daher seit Jahren
gemeinsam von der Regiobahn GmbH, dem Kreis Viersen sowie den Stad-
ten Viersen und Willich als ein elementarer Beitrag zur notwendigen Ver-
kehrswende vorangetrieben. Daruber hinaus konnte im Jahr 2021 eine Ab-
sichtserklarung zwischen der Stadt Monchengladbach, dem Kreis Viersen
sowie den Stadten Viersen und Willich unterzeichnet werden, in der die ge-
genseitige Unterstutzung von Schienenverkehrsprojekten in der Region, u.
a. die Realisierung der Regiobahn-Westverlangerung (S 28), festgehalten
wurde.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Hinweis, den Haltepunkt Viersen-Hamm aus dem
SPNV-Zielnetz 2040 herauszunehmen.

Wunsch nach einer detaillierten Beschreibung des
aktuellen Planungsstandes zur Reaktivierung der
Strecke Viersen - Kaarst - Diisseldorf (S 28) in den
finalen VRR-NVP.

Viersen-Hamm nicht mehr Bestandteil der Zielnetz-
planung

Ergebnisse BPS sind in die Zielnetzplanung einge-
flossen
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Zur Finanzierung der erforderlichen Planungsleistungen liegt der Regiobahn
GmbH seit dem 30.01.2023 ein erhohter Zuwendungsbescheid des VRR
Uber die beantragten Mittel aus der Forderrichtlinie ,,Planungsvorrat" vor.
Durch die Forderzusagen ist deutlich geworden, dass das Projekt auch im
Interesse des Landes NRW liegt. Das Planungsprojekt befindet sich seit
Februar 2023 in der Bearbeitung der Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI
einschlieBlich damit verbundener Gutachten.

In der von der Regiobahn GmbH im Rahmen der Leistungsphase 1 nach
HOAI beauftragten Betriebsprogrammstudie, die aus den betrieblichen An-
forderungen die zu errichtende Infrastruktur ableitet, wird neben dem 20-
Minuten-Takt auch ein 15-Minuten-Takt untersucht. Der 15-Minuten-Takt
fur die S 28 entstammt dem Zielnetz des VRR fur 2040. Das Zielnetz basiert
auf den NRW-weiten SPNV-Zielnetzen 2032 und 2040, welche wiederum
aus dem sogenannten Deutschland-Takt als Leitstrategie des Bundes abge-
leitet wurden. Die Umstellung der S 28 auf einen 15-Minuten-Takt und eine
Reaktivierung des Streckenabschnitts bis nach Viersen istim VRR-NVP im
Kapitel 4.1.5.3.20 als Zielvorstellung beschrieben.

Die Betriebsprogrammstudie weist im Vorabzug einen zusatzlichen Infra-
strukturbedarf fir den 15-Minuten-Takt im Vergleich zum 20-Minuten-Takt
aus, insbesondere fur die Begegnungsfalle im dichteren Takt. Bisher waren
Begegnungsabschnitte in den geplanten Haltepunkten Willich-Schiefbahn
und Willich-Neersen vorgesehen, die jedoch nach Erkenntnis der Betriebs-
programmstudie fur den 15-Minuten-Takt nicht ausreichend sind. Daher
sind zusatzliche zweigleisige Abschnitte entlang der Strecke zu planen. Da-
bei sind auch die Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik, die Oberlei-
tungsanlagen sowie die in diesen Abschnitten zu planenden Ingenieurbau-
werke an die Zweigleisigkeit anzupassen. DarUber hinaus mussen zusatzli-
che Ingenieurbauwerke sowie eine umfassendere Betrachtung von Larm-
schutzmaBnahmen geplant werden. Somit stimmt die Aussage, dass die
Trasse rein eingleisig ausgebaut wird, nicht mehr.

Die Zunahme der zu planenden Infrastruktur steigert den Honoraranspruch
des beauftragten Generalplaners nach dem Vergitungssystem der HOAI
auf der Grundlage der zusatzlich zu planenden Objekte bzw. der damit ver-
bundenen héheren anrechenbaren Kosten. Vor diesem Hintergrund hat die
Regiobahn GmbH mit Unterstutzung des Kreises Viersen kurzfristig einen
weiteren Anderungsantrag zur vorhandenen Bewilligung aus der Férder-
richtlinie Planungsvorrat zur Sicherung der Finanzierung des Mehrbedarfs
fir die Planungen in den Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI gestellt. Hier-
fur liegt der Regiobahn GmbH bisher (Stand 19.09.2024) keine Bewilligung
vor.
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Die MaBnahme istin der initialen MaBnahmenliste der Bezirksregierung
Diisseldorf fiir die Neuaufstellung des OPNV-Bedarfsplans des Landes
NRW enthalten. Es wurden im Rahmen der Beteiligung durch die Bezirksre-
gierung Dusseldorf beflirwortende Stellungnahmen des Kreises Viersen,
des Rhein-Kreis-Neuss, des Kreises Mettmann, sowie der Stadte Dussel-
dorf, Neuss, Viersen und Willich zur Aufnahme der MaBnahme in den
OPNV-Bedarfsplan des Landes NRW abgegeben. Ebenso liegt eine befiir-
wortende Stellungnahme der Stadt Monchengladbach vor.

Hinweis: Der im Zielnetz 2040 verzeichnete Haltepunkt Viersen-Hamm wird
nach Abstimmung zwischen der Regiobahn GmbH und dem VRR in dem
Planungsprojekt nicht weiterverfolgt. Es wird daher um Herausnahme des
Haltepunktes Viersen-Hamm aus dem VRR-Zielnetz 2040 gebeten. In der
Konsequenz sollte der Haltepunkt auch nicht weiter in den NRW-Zielnetzen
2032 sowie 2040 berucksichtigt werden.

Der Abschluss der Leistungsphase 2 nach HOAI (Vorplanung) ist fur das
Fruhjahr 2025 vorgesehen. Es wird auf die bisher fehlende Finanzierungszu-
sage fur die anschlieBenden Leistungsphasen 3 und 4 nach HOAI hingewie-
sen, flr die der Regiobahn GmbH noch keine Bewilligung des eingereichten
Antrags nach Forderrichtlinie Planungsvorrat vorliegt.

In Kapitel 4.1.2.6 wird entsprechend der vorstehenden Ausfuhrungen um

eine detaillierte Beschreibung und Aufnahme des aktuellen Planungsstan-
des in den Nahverkehrsplan des VRR gebeten.

tailliertere Beschreibung sowie um Aktualisierung nachfolgender Aussage
gebeten: ,,Die Strecke wird eingleisig ausgebaut. Aus betrieblichen Griinden
sind Kreuzungsmaoglichkeiten in den Bahnhofen Viersen und Kaarster See
sowie an zwei weiteren Stellen im Streckenverlauf vorzusehen.”

20 Kreis Viersen Kapitel 4.1.2.6 In Kapitel 4.1.2.6 wird entsprechend der vorstehenden Ausfihrungen um Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
eine detaillierte Beschreibung und Aufnahme des aktuellen Planungsstan- Siehe Ausfiihrung zum voran gegangen Hinweis.
des in den Nahverkehrsplan des VRR gebeten.
20 Kreis Viersen Kapitel 4.1.5.2 In Kapitel 4.1.5.2 wird um die Aufnahme der Stadtteile ,Willich-Neersen“ Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
und ,,Willich-Schiefbahn“ in die Auflistung der Stadtteile, die durch Stre- Aufnahme der Stadtteile ,,Willich-Neersen* und
ckenreaktivierungen fur den SPNV neu erschlossen werden, gebeten. ,Willich-Schiefbahn* (Auflistung der durch Stre-
ckenreaktivierungen positiv betroffenen Stadt-
teile)?
Wird aufgenommen
20 Kreis Viersen Kapitel 4.2.4.4 In Kapitel 4.2.4.4 wird entsprechend der obigen Ausfuihrungen um eine de- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Soll der finale VRR-NVP wie folgt erganzt werden:
»Die Strecke wird eingleisig ausgebaut. Aus betrieb-
lichen Griinden sind Kreuzungsmaoglichkeiten in den
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Bahnhofen Viersen und Kaarster See sowie an zwei
weiteren Stellen im Streckenverlauf vorzusehen.“?

Z. K. genommen -im NVP werden keine Detailpla-
nungen dargestellt

20

Kreis Viersen

Kapitel 1.2.3

In Kapitel 1.2.3 werden die Finanzierungssdulen von OPNV und SPNV (Be-
trieb und Infrastruktur) im VRR beschrieben. Bezliglich der ausstehenden
Bewilligungen fiir den Anderungsantrag zu den Leistungsphasen 1 und 2
nach HOAI und den Finanzierungsantrag fur die Leistungsphasen 3 und 4
nach HOAI wird darum gebeten zu prufen, ob vergleichbar zum Projekt
,Niederrhein-Munsterland-Netz“ Férdermittel nach § 12 OPNVG durch den
VRR zur Verfugung gestellt werden konnen (vgl. Sitzung und Niederschrift
zum VR der VRR A6R vom 22.03.2023, TOP 8).

Zusatzlich wird der Ausbau des Infrastrukturvorhabens tiber die Mittel nach
§ 12 oder § 13 OPNVG in den kommenden Jahren finanziert werden. Vor
dem Hintergrund der in Kapitel 2.2 beschriebenen Situation, dass die der-
zeitig geltenden Finanzierungsquellen fir den geplanten Leistungsauf-
wuchs im SPNV ,,bei Weitem nicht ausreichen werden*, bitte ich um enge
Abstimmung mit der Regiobahn GmbH und dem Kreis Viersen fir die Finan-
zierungsmoglichkeiten dieses bedeutsamen Infrastrukturprojekts. In die-
sem Zusammenhang wird auf die Schreiben der Regiobahn GmbH und des
Kreises Viersen vom 18.03.2024 und 19.08.2024 sowohl an den VRR als
auch an das Ministerium fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes
NRW (MUNV NRW) verwiesen.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Priifung, ob Férdermittel nach § 12 OPNVG durch
den VRR fiir die Reaktivierung der Strecke Viersen -
Kaarst - Diisseldorf (S-Bahn-Linie S 28) zur Verfu-
gung gestellt werden kénnen.

Eine Forderung der Lph 1+2 (Kostenerhéhung tiber
einen Anderungsantrag) sowie Lph. 3+4 (Neuférde-
rung liber einen Finanzierungsantrag) aus § 12 -
Mittlen kann zurzeit nicht erfolgen, auch wenn das
Niederrhein-Miinsterland-Netz diesbeziiglich an-
ders behandelt wurde (massives eigenes Interesse
des VRR). Nichtdestotrotz gibt es gute Gesprach
bzw. Abstimmungen mit dem MUNV (zuletzt am
04.11.2024 mittels Telko zusammen mit der Re-
giobahn), wonach eine Genehmigung des Kostener-
hohungsantrages fiir die Lph. 1+2 in Aussicht ge-
stellt wurde und auch eine Genehmigung fiir die Be-
willigung der Lph. 3+4; beides aus Mitteln zur Schaf-
fung einer Planungsbevorratung (im Moment noch
im Haushaltsplan unter TG 65 im spéteren Verlauf
unter TG 64 etatisiert).

20

Kreis Viersen

Kapitel 4.1.5.3.21
Kapitel 4.2.4.2

Kapitel 4.1.5.3.20
Kapitel 4.1.5.3.21

Regional bedeutsame Schienenprojekte

Im Sinne der gemeinsamen Erklarung zwischen der Stadt Monchenglad-
bach, dem Kreis Viersen, der Stadt Viersen sowie der Stadt Willich zur ge-
genseitigen Unterstutzung von regional bedeutsamen Schienenpersonen-
verkehrsprojekten zur Verbesserung der Verkehrsbedingungen in der Re-
gion und zur Beschleunigung der Verkehrswende begriit der Kreis Viersen
neben den oben beschriebenen Veranderungen im Kreisgebiet folgende im
VRR-NVP behandelten Vorhaben:

- Die Beschleunigung des RE 8 zwischen Kéln und Ménchengladbach (Kapi-
tel 4.1.5.3.21)

- Die Verlangerung der S 6 nach Ménchengladbach (Kapitel 4.2.4.2)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
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- Die Verlangerung der S 8 bis nach Roermond sowie die Einrichtung eines
neuen Haltepunktes im Bereich der Hochschule Niederrhein in Méncheng-
ladbach (Kapitel 4.1.5.3.20 und 4.1.5.3.21)

20

Kreis Viersen

Kapitel 5

X-Bus Linien

In Bezug auf die X-Bus Linien (Kapitel 5) wird auf die Stellungnahme der VKV
verwiesen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Siehe Hinweis der VKV zu diesem Kapitel

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.4.3

Integrierte Verkehrsgestaltung / Mobilitatsmanagement, Umsetzung eines
VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Systems

Der Kreis Viersen sieht in der Einfuhrung von On-Demand-Verkehren grund-
satzlich eine Méglichkeit, das OPNV-Angebot zu flexibilisieren und qualita-
tiv zu erweitern. Eine mogliche Einfuhrung von On-Demand-Angeboten im
Kreis Viersen wird derzeitim Rahmen der Erstellung des ,,Mobilitatskonzept
Kreis Viersen. Vernetzt - Innovativ - Mobil.“ gepruft. Der im September 2023
gestartete Prozess soll nach aktueller Planung bis Ende 2025 abgeschlos-
sen sein. Der Fokus liegt dabei auf einer zeitlichen und raumlichen Ergan-
zung des bestehenden OPNV-Angebotes. Bei einer méglichen Umsetzung,
vorbehaltlich einer vorgeschalteten Potenzialanalyse, ware eine landes-
weite Harmonisierung hinsichtlich planerischer, betrieblicher und tarifli-
cher Standards von Vorteil und daher aus Sicht des Kreises Viersen zu be-
gruBen. Insbesondere der Aufbau und die Bereitstellung einer On-Demand-
Technologieplattform NRW kdnnte zukunftig eine sinnvolle Verbesserung
der Rahmenbedingungen darstellen.

Unabhangig von der Erreichung der beschriebenen Harmonisierungen be-
halt sich der Kreis Viersen in enger Abstimmung mit der VKV jedoch auch
eine kurzfristige Umsetzung von On-Demand-Systemen zur Erprobung des
Betriebs im Kreisgebiet Viersen vor.

Eine dauerhafte finanzielle Unterstutzung fir die Planung und den Betrieb
von bedarfsgesteuerten Systemen wurde die Realisierungswahrscheinlich-
keit, insbesondere im Hinblick auf die wirtschaftliche Tragfahigkeit eines
solchen Produktes, deutlich erhéhen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.6

Kommunales Mobilitditsmanagement

Die Ausfihrungen zum Kommunalen Mobilitatsmanagement werden aus-
drucklich unterstitzt. Der Kreis Viersen ist Mitglied im Zukunftsnetz Mobili-
tat NRW und hat bereits wichtige Elemente eines solchen Ansatzes verwal-
tungsintern umgesetzt, die nun fortgefuhrt und ausgebaut werden.

Ausdruck dieser Aktivitaten ist neben dem in Arbeit befindlichen ,,Mobili-
tatskonzept Kreis Viersen. Vernetzt - Innovativ - Mobil.“ auch ein

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Aktivitdten des VRR
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Beratungsangebot zum betrieblichen Mobilitatsmanagement fir kreisan-
sassige Unternehmen. Darlber hinaus wird mit der regelmaBigen Teil-
nahme an der Europaischen Mobilitatswoche sowie der Aktion STADTRA-
DELN eine umfangreiche Kampagnenarbeit im Bereich des Mobilitatsmana-
gements betrieben. Erganzt werden die Aktivitdten durch einen Koordinie-
rungskreis ,Nachhaltige Mobilitat“ in Zusammenarbeit mit den kreisange-
horigen Stadten und Gemeinden, der Kreispolizeibehorde sowie weiteren
Akteurinnen und Akteuren im Kreisgebiet.

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.7

Starkung des OPNV und der intermodalen Wegekette im VRR durch die An-
gebote der vernetzten Mobilitat

Die Starkung intermodaler Wegeketten durch zuséatzliche vernetzte Mobili-
tatsangebote wird grundsatzlich als sehr sinnvoll erachtet und daher ein-
deutig begruBt. Im Rahmen des in Erarbeitung befindlichen ,,Mobilitatskon-
zept Kreis Viersen. Vernetzt - Innovativ - Mobil.“ sollen verschiedene L6-
sungsansatze flr eine bessere Vernetzung der Mobilitdtsangebote betrach-
tet und ihre jeweiligen Potenziale fur den landlich gepragten Kreis Viersen
untersucht werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Grundsatzlich lobender Hinweis zu den Aktivitdten
des VRR

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.7.1

Ein zentraler Untersuchungsgegenstand ist das Thema Mobilstationen (Ka-
pitel 6.1.7.1). Aus Sicht des Kreises Viersen ist die Einrichtung von Mobilsta-
tionen eine sinnvolle MaBnahme, um den Umweltverbund als flexible und
nutzerfreundliche Alternative zum motorisierten Individualverkehr durch
eine starkere Verzahnung der umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu for-
dern. Der Kreis Viersen begruBt daher die Ausfuhrungen zu Mobilstationen
in diesem Kapitel.

Das verbundweite VRR-Konzept zur Errichtung von Mobilstationen ist be-
kannt und bildet auch die Grundlage fiir die Bearbeitung dieses zentralen
Themenkomplexes bei der Erstellung des ,,Mobilitatskonzept Kreis Viersen.
Vernetzt - Innovativ - Mobil“. Punktuelle Erganzungen bzw. Anpassungen im
aktuellen Netzentwurf, z. B. zur Anbindung in Planung befindlicher Entwick-
lungsvorhaben, sind jedoch nicht auszuschlieBen. Ein entsprechender Aus-
tausch hierzu mit dem Zukunftsnetz Mobilitdt und dem VRR wird im Rah-
men des Erarbeitungsprozesses angestrebt.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Aktivitaten und Planungen
des VRR im Bereich Mobilstationen

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.7.2

Dem Thema ,,Bike and Ride (B+R)“ (Kapitel 6.1.7.2) wird ebenfalls eine hohe
Bedeutung fur die Starkung intermodaler Wegeketten beigemessen.

Der Kreis Viersen hat daher als eine MaBnahme aus seinem 2019 politisch
beschlossenen Radverkehrskonzept die kreisweite Errichtung von DeinRad-
schloss-Fahrradabstellanlagen umgesetzt. Seit Marz 2024 sind insgesamt
113 Boxen an 13 Standorten in Betrieb. Dartuber hinaus wirkt der Kreis

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Aktivitaten und Planungen
des VRR im Bereich B+R

Anm.: Aktuelle Angaben zum B+R- und P+R-Angebot
(aktuelle Anzahl B+R- und P+R-Plitze) werden im
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Viersen auf die kreisangehdérigen Staddte und Gemeinden ein, neu geplante
Sammelabstellanlagen in das DeinRadschloss-IT-System (Hintergrundsys-
tem) zu integrieren.

Eine kontinuierliche Rickkopplung der bisherigen Erfahrungen und ggf. das
Einbringen von Verbesserungsvorschlagen fiir das DeinRadschloss-System
erfolgen im Rahmen der Teilnahme an den entsprechenden Lenkungskreis-
sitzungen.

Die Angaben in der Tabelle auf Seite 344 sind hinsichtlich der oben ge-
machten Angaben auf Vollstandigkeit zu Uberprifen. Insgesamt erscheinen
die Angaben fur den Kreis Viersen relativ niedrig bzw. sind in ihrem Zustan-
dekommen nicht nachvollziehbar. Insofern wird um Auskunft zur Erhe-
bungsmethode und zur raumlichen Zuordnung der Zahlen gebeten. Ebenso
wird — sofern moglich — um Bereitstellung der Primardaten zu den Themen
»Bike and Ride (B+R)“ und ,,Park and Ride (P+R)“ gebeten.

Rahmen der Gesprache zum VRR-NVP nochmals er-
fragt.

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.7.3

Das Thema ,,Park and Ride (P+R)“ (Kapitel 6.1.7.3) hat aus Sicht des Kreises
Viersen ebenfalls ein hohes Potenzial fur die Starkung intermodaler Wege-
ketten. Daher findet auch hierzu eine Betrachtung im Rahmen der Erstel-
lung des ,,Mobilitatskonzept Kreis Viersen. Vernetzt — Innovativ — Mobil.“
statt. In Bezug auf den ersten MaBnahmenschritt wird aufgrund der hohen
Pendlerverflechtungen des Kreises Viersen in Richtung Dusseldorf der Aus-
tausch mit den Auspendlerstadten in Bezug auf die Erstellung von regiona-
len P+R-Konzepten unterstutzt und zusatzlich eine Beteiligung des Kreises
angeregt. Dies gilt insbesondere im Hinblick auf neu geplante SPNV-Halte-
punkte (Westverlangerung der Regiobahn-Infrastruktur vom Kaarster See
nach Viersen Pbf). Im Hinblick auf die digitale Vernetzung wird zudem der
(vorerst) letzte MaBnahmenschritt zur Erfassung und Systemintegration von
Echtzeit-Belegungsdaten positiv gesehen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Aktivitaten und Planungen
des VRR im Bereich P+R

20

Kreis Viersen

Kapitel 6.1.7.4

Die Férderung von ,,Carsharing“ (Kapitel 6.1.7.4) wird als sinnvoll erachtet
und auch vom Kreis Viersen im Rahmen des ,,Mobilitatskonzept Kreis Vier-
sen. Vernetzt — Innovativ — Mobil.“ betrachtet. Sowohl die weitergehende
Tarifintegration als auch die Datenintegration in bestehende Plattformen
werden als wichtige Rahmenbedingungen bewertet, ebenso wie eine abge-
stimmte Standortplanung im Rahmen der Errichtung von Mobilstationen
bzw. bei der Neuplanung groBerer Gewerbe- oder Wohngebiete.

Analog zum Thema ,,Carsharing” wird auch das Thema ,,Bikesharing” als
potenzieller Ansatz zur Starkung intermodaler Wegeketten gesehen, der
u.a. auch an (ausgewahlten) Standorten von Mobilstationen umgesetzt wer-
den kann. Leider finden sich zu diesem Thema in Kapitel 6.1.7 keine weiter-
fiuhrenden Aussagen oder MaBnahmenansatze. Eine entsprechende

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Kritischer Hinweis, dass zum Thema Carsharing
keine konkreten MaBnahmenschritte genannt wer-
den.

Erganzung des finalen VRR-NVP um konkrete MaB-
nahmen beim Carsharing!
Datenintegration ist in Arbeit bzw. teilweise bereits

umgesetzt; tarifliche Fragen liegen nicht im Bereich
des ZNM.
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Ergédnzung mit einer detaillierten Betrachtung dieses Themenfeldes wird an-
geregt.

(kreisangehorige Ge-
meinde Briiggen)

meinde Bruggen um die Aufnahme der nachfolgenden Punkte in den Nah-
verkehrsplan:

¢ Anbindung der Ortschaft Heidhausen an das 6ffentliche Nahverkehrsnetz
sowie

* Anbindung des bestehenden Busbahnhofs, Am Brachter Sportplatz 4 im

Ortsteil Bracht an das o6ffentliche Nahverkehrsnetz, insbesondere fir die
Abwicklung des Schiilerverkehrs und die Anbindung der Sportstatten

20 Kreis Viersen Kapitel 1.2.1.4 Einordnung des VRR-Nahverkehrsplans in die tiber- und nachgeordneten Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Planungsebenen und zu sonstigen (Fach-)Planungen im Verbundgebiet Regionale Planungen mit dem Effekt eines deutli-
Esist unklar, inwieweit regionalplanerische Ausweisungen, wie z. B. der Be- | chen Fahrgastzuwachses und eines deutlich stei-
reich fir gewerbliche und industrielle Nutzungen mit besonderer Zweckbin- | genden Verkehrsaufkommens (Energie- und Gewer-
dung (GIB-Z) in Niederkriichten-Elmpt mit landesbedeutsamer Zweckbe- bepark Elmpt in Niederkriichten: Schaffung von
stimmung und Strahlkraft, Eingang in den Nahverkehrsplan des VRR gefun- rund 5.500 Arbeitsplatzen; perspektivisch Gewerbe-
den haben. Fur den circa 150 Hektar groBen Energie- und Gewerbepark flachen in Willich-Miinchheide und Nettetal-West)
Elmpt sind die erforderlichen Planverfahren weit vorangeschritten und wer- | hat hohe Bedeutung fiir den VRR und den VRR-NVP
den aktuell in Teilen zum Abschluss gebracht. Diese Entwicklungen auf Ba- | hinsichtlich OSPV (méglicher Leistungsaufwuchs
sis der oben genannten Regionalplanausweisung haben Einfluss auf die XBus) und SPNV (méglicher Leistungsaufwuchs).
kunftigen VerkehrsgroBen sowohl auf niederlandischer als auch auf deut- Beriicksichtigung dieser Verkehrsbedarfe im VRR-
scher Seite. So wird bei vollstandiger Realisierung des Projektes mit 5.000 - | Nyp!
8.500 Arbeitsplatzen und einem entsprechenden Verkehrsaufkommen ge- ) .
rechnet, das auch im Nahverkehrsplan des VRR Beriicksichtigung finden Musst der fC:naLe VRR-NVP hier entsprechend ange-
sollte. Der Kreis Viersen fordert daher, die dortige Entwicklung bei der Auf- passtwerden:
stellung des Nahverkehrsplans des VRR mit zu beriicksichtigen. Ebenso Keine Aufnahme in den NVP - ggf. Abstimmungen
gibt es u.a. weitere groBere GewerbeflachenerschlieBungen in Willich- zwischen VRR und Kreis nétig
Minchheide und in Nettetal-West mit entsprechenden Quell- und Zielver-
kehren, die ebenfalls mitbertcksichtigt werden sollten. In diesem Zusam-
menhang wird auch auf die Stellungnahme der VKV verwiesen.

20 Kreis Viersen allgemein Diese Stellungnahme des Kreises Viersen ergeht fristgerecht vorbehaltlich Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
der abschlieBenden Beratung im Kreistag am 05.12. 2024. (allgemeiner Abschlusstext)
Mit freundlichen GriBen
NN
Anlage 1 - Ruickmeldungen der Stadte und Gemeinden des Kreises Viersen
im Rahmen einer Abfrage des Kreises zur formalen Beteiligung zum Nahver-
kehrsplan 2025 des VRR

20 Kreis Viersen allgemein Im Rahmen der Fortschreibung des Nahverkehrsplans bittet die Burgge- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(Kenntnisnahme)
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Es gibt bei der Burggemeinde Uberlegungen, den aufgrund der BaumaB-
nahme Borner Str. provisorischen Busbahnhof am Kreuzherrenplatz im
Ortsteil Bruggen als dauerhafte Installation zu etablieren.

Weiterhin wird dartber informiert, dass die Burggemeinde Brliiggen beab-
sichtigt, ein Mobilitatskonzept zu erstellen. Auf den OPNV gerichtete Ergeb-
nisse dieses Mobilitdtskonzeptes werden in die nachste Ausschreibung des
Nahverkehrsplans einflieBen.

Die Burggemeinde Bruggen wird ihre Stellungnahme noch im politischen
Raum beraten. Das Ergebnis, wenn dies die vorstehenden Punkte erganzt,
wird die Burggemeinde in einer schriftlichen Stellungnahme zur Wahrung
der Frist (11. Oktober 2024) direkt an den VRR senden.

20

Kreis Viersen

(kreisangehorige
Stadt Kempen)

allgemein

Aus Sicht der Stadt Kempen werden die Bemuhungen und vorgelegten MaB-
nahmen des VRR komplett unterstutzt.

Die Umstellungen im SPNV (geplante zusatzliche Linie, Umstellung auf
Elektroantriebe) sind richtig und wichtig und werden in die derzeitigen Uber-
legungen und Planungen der Stadt Kempen im Bahnhofsbereich einbezo-
gen. Die geplante Einrichtung weiterer XBus-Linien neben der bestehenden
Verbindung (Linie X49) mit Halt in Kempen (hier die X40, X43, X46) wird
ebenfalls begruBt. Eine bessere Busanbindung von Tonisberg nach Kempen
Bf sowie die Verbesserung des Angebotes auf der Strecke Kempen - Wach-
tendonk sind auch MaBnahmen, die von der Stadt Kempen ins Auge gefasst
wurden und mit der VKV besprochen wurden (hier Busverbindung Kempen -
Wachtendonk neben dem reinen Schilerverkehr und On-Demand-Verkehre
fir bspw. Tonisberg - St. Hubert - Kempen). Hier wéare es gut zu wissen, was
genau mit "mittelfristigem" Einsatz der Busse gemeintist (3 - 7 Jahre?) und
nach welchem Schema diese Busse dann eingesetzt werden sollen
(Schema 1, 2, 3 oder 4). Als einzige weitere Strecke, die derzeit nicht durch
Buslinien o0.a. verbunden ist, die aber einen insg. hohen Pendleranteil hat
(siehe auch bspw. die Ergebnisse der aktuellen Potenzialstudie fur die Rad-
schnellverbindung Krefeld - Venlo), ware noch die Verbindung Kempen tber
St. Tonis nach Krefeld zu nennen. Hier gibt es zwar die Zuganbindung Kem-
pen - Krefeld, aber diese ist flr alle, die bspw. aus dem suddstlichen Teil
von Kempen kommen (Stadtteil Unterweiden) nicht attraktiv, da sozusagen
erstin die falsche Richtung gefahren wird (zum Kempener Bf.). Hier be-
stiinde aus Sicht der Stadt Kempen noch ein Potenzial zur Einrichtung einer
Buslinie.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(Kenntnisnahme)

20

Kreis Viersen

allgemein

Auf dem ehemaligen Militarflughafen "Javelin Barracks" in Niederkruchten-
Elmpt wird aktuell einer der gréBten Gewerbe- und Industrieparks in NRW
entwickelt. Die Entwicklungsflache umfasst ca. 160 ha. Der erste Abschnitt

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(Kenntnisnahme)
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(kreisangehorige Ge-
meinde Nieder-
krichten)

mit ca. 60 ha Netto-Industrieflache und ca. 10 ha Gewerbeflache wird ab
dem Herbst 2024 erschlossen und vermarktet. Damit handelt es sich um
eine Entwicklung von regionaler und landesweiter sowie aufgrund der Néhe
zu den Niederlanden grenzuberschreitender Bedeutung. Laut vorliegenden
Studien kénnen auf dem Geladnde im Mittel zwischen 6.000 und 8.000 Ar-
beitsplatze entstehen. Eine gute Anbindung der Entwicklungsflache an das
Nahverkehrsnetz ist mithin elementar.

20

Kreis Viersen

(kreisangehorige Ge-
meinde Schwalmtal)

allgemein

Die Gemeinde Schwalmtal hat folgende Anmerkungen zum Nahverkehrs-
plan des VRR:

* Das ehemalige Kent-Schulgeldnde im Gemeindegebiet wird derzeit sa-
niert. Eine gewerbliche Entwicklung des Gelandes ist in den nachsten 2-3
Jahren geplant. Eine nachhaltige ErschlieBung durch den OPNV ist vorgese-
hen. Hierzu wiinscht die Gemeinde Gesprache mit den Beteiligten.

* Die Bushaltestellen, die das Gewerbegebiet "Auf dem Mutzer" erschlieBen
(Schwalmtal Rosler, Schwalmtal Waldniel Schulzentrum, Schwalmtal In-
dustriestraBe), liegen fur einige der Gewerbebetriebe relativ weit entfernt.
Hier méchte die Gemeinde eine Optimierung anregen.

* Die Schnellbusverbindungen (SB 88/83) von Schwalmtal tber Viersen
nach Ménchengladbach sind aus Sicht der Gemeinde Schwalmtal schlecht
getaktet. Eine sinnvolle Verbindung besteht nur einmal pro Stunde, was aus
Sicht der Gemeinde nicht ausreichend ist. Die Gemeinde mochte hier eine
Optimierung anregen.

* Die Ankunft der SB-Linie 88 am Bahnhof Viersen ist nicht auf die Fahrzei-
ten des Schienenverkehrs abgestimmt. Dies macht ein sinnvolles Umstei-
gen zwischen Bus und Bahn nahezu unmaoglich. Die Gemeinde regt hier
eine Optimierung an.

* Die Gemeinde Schwalmtal regt den Ausbau der dynamischen Fahrgastin-
formation fiir den OPNV an. AuBerdem wird die fehlende Kommunikation
zwischen den verschiedenen Busunternehmen bei Verspatungen fur noch
zu erreichende Anschlisse beméangelt und eine Kommunikation angeregt.

* An der Haltestelle Schwalmtal-Waldniel Kirche stehen im Rahmen der
kreisweiten Installation von Fahrradboxen flinf DeinRadschloss-Fahrradbo-
xen zur Verfugung. Eine Erweiterung der DRS-Fahrradboxen ist in
Schwalmtal-Amern nachfrageorientiert angedacht.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(Kenntnisnahme)

21

Kreis Wesel

allgemein

Sehr geehrte Damen und Herren,

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext)
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ich bedanke mich fur die frihzeitige Beteiligung und die Gelegenheit, zum
Entwurf des Nahverkehrsplanes des VRR Stellung zu nehmen.

kehrsleistungen auf der Basis von Direktvergaben, 6ffentlichen Dienstleis-
tungsauftragen und Allgemeinen Vorschriften finanzieren. Dem Kreis Wesel

21 Kreis Wesel Kapitel 4 Der Kreis Wesel begruBt die bereits auch im Zielnetz 2032/2040 vorgesehe- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
nen wesentlichen Verbesserungen im SPNV, die bei einer planmaBigen Um- | pgsitiver Hinweis zu den Planungen des SPNV-Ziel-
setzung zu einer deutlichen Verbesserung und Stabilisierung des SPNV-An- | o ot,65 2024 und seine Aufnahme in den VRR-NVP.
gebotes im Kreis Wesel fuhren wurden. Dies insbesondere auch durch die Allgemeiner kritischer Hinweis zur derzeit maroden
Redundanz auf dem Weg Richtung Ruhrgebiet durch die Alternativroute in Schieneninfrastruktur, auf die in Kapitel 4.2 des
Form der Walsumbahn. Darlber hinaus bedarf es aus Sicht des Kreises VRR-NVP detailliert eingegangen wird.

Wesel kurz- bis mittelfristig umfassender Modernisierungen der maroden
Infrastruktur im Schienenverkehr, um das Angebot nachhaltig punktlicher
und zuverlassiger zu machen.
21 Kreis Wesel Kapitel 1 Der Kreis Wesel begrut weiter, dass der bislang schwerpunktmaBig auf Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kapitel 6 den Schienenpersonennahverkehr ausgerichtete Nahverkehrsplan - unter Lobender Hinweis zum erweiterten Inhalt des VRR-
Beachtung der Planungshoheit dg_r kommunalen Aufgabentrager - im Hin- NVP in Richtung Integrierte Verkehrsgestaltung im
blick auf die dem VRR nach dem OE_NVG NRW obliegende Hinwirkungs- OPNV (Kooperation OPNV) unter Beriicksichtigung
und Koordinationsfunktion fur den OPNV maBgeblich ausgeweitet wurde. der gesetzlichen Zustandigkeiten.
Im Interesse des gemeinsamen Ziels, die Mobilitats- und Antriebswende vo-
ranzubringen, ist eine enge und vertrauensvolle Zusammenarbeit aller rele-
vanten Akteure auch aus hiesiger Sicht unabdingbar.

21 Kreis Wesel allgemein Nach Durchsicht des Entwurfes teile ich lhnen mit, dass der Kreis Wesel als | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
OPNV-Aufgabentrager gegen den VRR-Nahverkehrsplan keine grundsatzli- Keine grundsitzlichen Bedenken zum VRR-NVP
chen Bedenken hat.

21 Kreis Wesel allgemein Dennoch méchte ich zunéchst einige allgemeine Hinweise geben. An ver- Zustimmung seitens VRR!
schiedenen Stellen im NVP Entwurf ist die Rede von der Zusammenarbeit Der Begriff "kommunales Verkehrsunternehmen"
mit den kommunalen Verkehrsunternehmen. Hierzu mochte ich anmerken, wird durch "konzessioniertes Verkehrsunterneh-
dass die Busverkehrsleistungen im VRR nicht nur von kommunalen, son- men" ersetzt.
dernin weiten Teilen auch von privaten Verkehrsunternehmen erbracht
werden, im Kreis Wesel sogar ausschlieBlich. Daher rege ich an, den Begriff
"kommunale Verkehrsunternehmen" durch "konzessionierte Verkehrsun-
ternehmen" zu ersetzen.

21 Kreis Wesel allgemein Weiter nennen Sie als "wichtige Partner/Akteure" zwar an verschiedenen Zustimmung seitens VRR!
Stellen die Kommunen, nicht aber die Kreise - in ihrer Funktion als OPNV- An passender Stelle werden als wichtige Akteure
Aufgabentrager bzw. auch als StraBenbaulasttrager. Bitte erganzen Sie die die Kommunen in kommunale Gebietskorperschaf-
Kreise und ggf. auch die kreisangehérigen Kommunen. ten geandert und ggf. die Kreise ergénzt.

21 Kreis Wesel allgemein Auch méchte ich daran erinnern, dass die OPNV-Aufgabentriger die Ver- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Grundsatzlicher Hinweis, dass MaBnahmen des
VRR, die das Bedienungsangebot von
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reicht es daher nicht aus, dass Koordinationsthemen, wie z.B. MaBnahmen,
die das Bedienungsangebot in quantitativer oder qualitativer Hinsicht be-
treffen, allein mit den Unternehmen abgestimmt werden. Andernorts, wo
kommunal beherrschte Verkehrsunternehmen unterwegs sind, mag die Si-
tuation eine andere sein. Meine generelle Bitte geht aufgrund der hiesigen
Konstellation dahin, bei diesen Themen mehr Augenmerk auf die Abstim-
mung mit den OPNV-Aufgabentrégern zu legen.

Verkehrsunternehmen in quantitativer oder qualita-
tiver Hinsicht betreffen, mit den f)PNV-Aufgabentré-
gern abgestimmt werden miissen.

An zahlreichen Stellen betont der VRR, dass er we-
der in die Planungshoheit der kommunalen OPNV-
Aufgabentrager noch in die betrieblichen Belange
der Verkehrsunternehmen eingreift. Dies betrifft
insbesondere das Bedienungsangebot von Ver-
kehrsunternehmen in quantitativer oder qualitativer
Hinsicht

21

Kreis Wesel

Kapitel 1.1

Weiter rege ich an, an folgenden konkreten Stellen Anderungen bzw. Ergén-
zungen vorzunehmen:

Verbundraum des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr (S. 13 ff.)

Bereits in diesem Kapitel wiirde ich mir einen Hinweis darauf wiinschen,
dass der VRR-Verbundraum sehr heterogen strukturiert ist und berticksich-
tigt werden muss, dass in den landlichen bzw. landlich-urban gepragten
Kreisen andere Ausgangsvoraussetzungen herrschen als im Ballungsraum
und daher bei der Formulierung von Zielen durchaus differenziert werden
muss.

Zum VRR-Raum gehéren sieben Landkreise, die zwar OPNV-Aufgabentrager
sind, jedoch bei ihren Planungen ihre zahlreichen kreisangehorigen Kom-
munen mitnehmen wollen und mussen, da diese das Nahverkehrsangebot
letztendlich finanzieren mussen.

Zustimmung seitens VRR!

Es wird auf die heterogene Landschafts- und Sied-
lungsstruktur im Verbundgebiet hingewiesen: ,,Die
Landschafts- und Siedlungsstruktur innerhalb des
Verbundraums ist sehr heterogen. Neben den eher
landlich bzw. landlich-urban gepragten Rdumen am
Niederrhein...“

Trotzdem wird folgender Satz fir den finalen VNN-
NVP erginzt: ,Die beschriebene sehr heterogene
Landschafts- und Siedlungsstruktur innerhalb des
Verbundgebiets des VRR fiihrt zu sehr unterschied-
lichen Ausgangsvoraussetzungen fiir die Mobilitat
bzw. den Verkehr (RaumerschlieBung mit dem
OPNV, Kosten fiir das OPNV-Leistungsangebot und
Kostendeckungsgrad etc.) bei den landlichen bzw.
landlich-urbanen Raumen einerseits und den (hoch-
)verdichteten Ballungsraumen andererseits.“

21

Kreis Wesel

Kapitel 1.2.2

Klima- und umweltpolitische Rahmenbedingungen fur die Mobilitat (S. 36
f.)

Nach Einstellung der Bundesforderung wunscht sich der Kreis Wesel die
Unterstutzung des VRR bei der Forderung nach Férdermitteln fur die Be-
schaffung von emissionsfreien Linienbussen, insbesondere von Elektrobus-
sen. Der Kreistag des Kreises Wesel hat am 16.12.2021 beschlossen, dass
die Verkehrsdienstleistungen durch die Verkehrsunternehmen bis zum
Jahre 2030 nur noch mit CO.-freien Verkehrsmitteln erbracht werden sol-
len. Auf dem Weg dahin sind bis 2025 25 % der CO2-Emissionen zu reduzie-
ren. Die zur Verfligung stehenden Landesmittel werden bei weitem nicht

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Wunsch nach Unterstitzung durch den VRR bei der
Forderung nach Férdermitteln fiir die Beschaffung
von emissionsfreien Linienbussen, insbesondere
von Elektrobussen (Verkehrs-, konkret Antriebs-
wende).

Anm.: Der VRR setzt sich dafiir ein und wirkt darauf
hin, dass Fordermittel fiir die Umsetzung der Ver-
kehrs-, konkret Antriebswende zur Verfiigung ge-
stellt werden.
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ausreichen, um die Antriebswende in der gewunschten Zeit voranzubrin-
gen.

21 Kreis Wesel Kapitel 3.3.2 Mindestanforderungen (S. 184) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Die geforderte ausreichende Anzahl von Mehrzweckbereichen mit der Diffe- | Die geforderte ausreichende Anzahl von Mehr-
renzierung fur Fahrrader und sonstige Nutzende wird vor dem Hintergrund zweckbereichen - differenziert nach Fahrrad und
der angedeuteten Konflikte ausdrticklich begriiBt. Der Niederrhein ist tradi- sonstigem Bereich - wird begruBt.
tionell eine Region, in der der Fahrradtransport in Zligen eine wichtige Rolle
spielt. Aus hiesiger Sicht sind Klappsitze oder andere konkurrierende Nut-
zungen in den fur Fahrrader, Rollstuhle und Gehhilfen vorgesehenen Berei-
chen dringend zu vermeiden.
21 Kreis Wesel Kapitel 4.1.2.1 Niederrheinbahn | (Kamp-Lintfort - Rheinkamp (- Moers - Duisburg)) (S. 213 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
ff.) Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR (Hal-
Insbesondere die zentrale Lage des Haltepunktes Kamp-Lintfortim Bereich | tepunkt Kamp-Lintfort der Niederrheinbahn)
von FuBgangerzonen, Rathaus, Universitat und zahlreichen weiteren Nut-
zungen ist aufgrund der guinstigen Lage Uber das Zechengelande hinweg ein
Garant fur einen erfolgreichen SPNV. Die Umsetzung dieser Strecke sollte
daher nach Kraften vorangetrieben und punktlich umgesetzt werden. Sei-
tens der Kreise Wesel und Kleve laufen bereits Bemiihungen, eine optimale
Verknupfung mit Regional- und Schnellbussen zu gewahrleisten, um zu-
satzliche Fahrgaste zuzufuhren.
21 Kreis Wesel Kapitel 4.1.2.3 Walsumbahn (Wesel - DU-Walsum - Oberhausen) (S. 216 ff.) Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Auch wenn der Guterverkehr nicht in der Zustandigkeit des VRR liegt, so Soll der Text des finalen VRR-NVP erganzt werden,
fehlt an dieser Stelle aus hiesiger Sicht der wichtige Hinweis darauf, dass um die beschriebene hohe Bedeutung der Walsum-
diese Variante als einzige auch einen Entlastungs- und Umleiterverkehr mit | bahn herauszustellen?
Guterzliigen ermoglicht, der, wie auf der Betuwestrecke, zu erkennbaren Keine Anmerkungen unsererseits
volkswirtschaftlichen Vorteilen fuhren wird. Die Infrastruktur wird haufig
durch Personen- und Guterverkehr gemeinsam genutzt, was letztendlich
den Ausbau der Infrastruktur starkt. Der Guterverkehr ist insofern nicht der
Konkurrent des Personenverkehrs, sondern ein weiteres gewichtiges Argu-
mentin Richtung einer erfolgreichen Verkehrswende. Diese Anmerkung gilt
sinngeman auch fur weitere Vorhaben und Bestandssituationen im Bereich
des SPNV.
21 Kreis Wesel Kapitel 5.3 Kurz- und mittelfristige Entwicklung XBus-Netz (vorerst) Ablehnung seitens VRR!
Kapitel 5.4 Langfristige Entwicklung XBus-Netz (S. 287 ff.) Eine Abstimmung zu dieser Frage findet derzeit mit

Die grundsétzlichen Uberlegungen zur weiteren Umsetzung des XBus-Kon-
zeptes werden begrit. Der Kreis Wesel regt hierzu an, die neue Linie X31
Kevelaer - Sonsbeck - Xanten - Wesel auf den Abschnitt Kevelaer - Xanten

allen Beteiligten statt. Da das Ergebnis zum Redak-
tionsschluss des finalen VRR-Nahverkehrsplans
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zu begrenzen. Eine weiteren Linie, wenn auch mit einer eingeschrankten
Bedienung Mo - Fr bis 20 Uhr, fithrt aus hiesiger Sicht zu einem Uberange-
bot auf der Achse sowie zu einem unsauberen Takt, der nur eine be-
schrankte positive Wirkung entfalten kann. Daher schlagt der Kreis Wesel
vor, die Linie in Xanten mit einem idealen Anschluss an den SPNV und da-
mit auch an die Linie X27 sowie weitere regionale und kommunale Linien
enden zu lassen. Auch vor dem Hintergrund der Fahrplaneinhaltung und der
Anschlusssicherung erscheint diese Losung zielfihrend. Die eingesparte
Leistung kann auf den Ubrigen Linien deutlich effizienter eingesetzt werden.

Wesentliche Voraussetzung zur Einfihrung weiterer XBus-Linien und zur
Realisierung eines XBus-SPNV-Zielnetzes ist die Sicherstellung einer lang-
fristigen und nachhaltigen Finanzierung von Betriebsleistungen. Eine inves-
tive Fahrzeugforderung allein wird angesichts der hohen Betriebskosten
aufgrund der hohen Standards voraussichtlich nicht ausreichen, um dieses
wunschenswerte Ziel erreichen zu konnen. Auch hier sind die unterschiedli-
chen Ausgangslagen der Regionen im VRR von Bedeutung: Die Ausweitung
der Bedienungszeitfenster ublicher Regionallinien auf die Standards der
XBus-Linien bedingt in landlichen Kreisen eine erhebliche Mehrleistung, der
in der Regel nur geringe zusatzliche Einnahmen gegenuberstehen

diese nicht abgeschlossen ist, bleibt die Linie un-
verandert im NVP.

Zustimmung seitens VRR!

Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
zierungsfrage erganzt.

21

Kreis Wesel

Kapitel 6.1.1

Anschlusssicherung im OPNV (S. 294)

Dem Thema Anschlusssicherung kommt aus Sicht des Kreises Wesel eine
besonders hohe Bedeutung zu. Insbesondere auch die politischen Gremien
des Kreises fordern deutliche Verbesserungen in dieser Richtung ein. Hier-
bei geht es zum einen um eine verbesserte Zuverlassigkeit des Angebotes,
insbesondere im SPNV, auf den alle regionalen und kommunalen Verkehrs-
angebote ausgerichtet sind. Der Verlust von verargerten Fahrgésten, der
sich aus der mangelnden Qualitat im Schienenverkehr ergibt, wirkt sich
auch negativ auf die Nutzung der Busverkehrsangebote aus. Diese haben
trotz Attraktivitatssteigerungen und erheblicher Bemuhungen um mehr
Qualitat und Quantitat nur geringfugig an Fahrgasten zulegen kénnen, da
sich zahlreiche Bestandsfahrgéste verargert abwenden und wieder mit dem
Auto fahren. In unmittelbarem Zusammenhang hiermit steht die wichtige
Aufgabe, die Qualitat der Kundeninformation weiter zu verbessern. Die
meisten Menschen haben Verstandnis fur UnregelmaBigkeiten im Betrieb,
sofern sie Uber die Situation und insbesondere auch Uber Alternativen zeit-
nah und zuverlassig informiert werden. Trotz zahlreicher Fortschritte beste-
hen die mit Echtzeitinformationen ausgestatteten Instrumente den Praxis-
test haufig nicht. Hier besteht nach wie vor dringender Verbesserungsbe-
darf. Insbesondere die Umstiege sind die besonderen Schwachpunkte in
den Reiseketten mit dem OPNV, denen bei Kfz-Fahrten schlicht keine

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis, dass Anschlusssicherung in den
VRR-NVP aufgenommen wurde, da sie nicht kom-
munal, sondern nur verbund- bzw. bundesweit um-
gesetzt werden sollte.

Kritischer Hinweis, dass Echtzeitinformationen in
Auskunftsmedien teils fehlerbehaftet sind.
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entsprechenden Nachteile gegenliberstehen. Neben dem realen Zeitverlust
sind es insbesondere die Unsicherheiten der Fahrgaste in Bezug auf das
Weiterkommen auf ihrer Route, die eine Vielzahl von Kunden und damit
auch Einnahmen kosten. Den politischen Forderungen, selbst entspre-
chende Instrument zu entwickeln, hat der Kreis Wesel eine Absage erteilt,
da hier nur verbund- bzw. bundesweite Lésungen zielfuhrend sind.

verkehrsplanung im VRR (S. 312 ff.)

Die den Kreis Wesel betreffenden identifizierten Angebotsliicken durfen Sie
gernin die Tabelle aufnehmen. Die Lucken sind hier seit Jahren bekannt
und ihre SchlieBung scheiterte an der fehlenden Wirtschaftlichkeit. Die zu
erwartende geringe Nachfrage bei hohen Kosten hat die beteiligten Aufga-
bentrager bislang einvernehmlich bewogen, die MaBnahmen als nicht prio-
ritdr einzustufen und zunachst von einer Umsetzung abzusehen. Sollten
sich, z.B. durch die Férderung von Betriebsleistungen, Finanzierungsmaog-
lichkeiten ergeben, kénnte sich dies andern. Die Funktion des VRR wird in
diesem Zusammenhang von hier weniger in der fachlichen Einschatzung
gesehen, sondern kénnte in der Hilfe bei der Generierung von Fordermitteln
bestehen, wie zum Beispiel bei den XBussen. Die Abstimmung zu grenz-
Uberschreitenden Verkehren und die Beurteilung einer moglichen Umset-
zung erfolgt in der Regel im Rahmen der eigenen Nahverkehrsplanung. Soll-
ten uniberbriickbare Uneinigkeiten bestehen, greifen die OPNV-Aufgaben-
trager gern auf den VRR als Vermittler zurtck.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.2.2 VRR-Haltestellenrichtlinie (Haltestellen im OSPV) (S. 303 ff.) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im Kreis Wesel werden die OPNV-Haltestellen von den StraBenbaulasttra- Kritischer Hinweis zu den (sehr hohen und regional
gern, also insbesondere von den kreisangehorigen Staddten und Gemein- undifferenzierten) Anforderungen in der Haltestel-
den, und nicht von den bedienenden Verkehrsunternehmen unterhalten. lenrichtlinie.
Die Empfehlungen der VRR-Richtlinie "OSPV-Haltestellenausstattung im Die Haltestellenrichtlinie wird in ihrer neuen Fas-
VRR" zum Vorhandensein von Ausstattungsmerkmalen wie z.B. Videouber- sung, je vier Kategorien fiir Stadt- und StraBenbahn-
wachung, digitale Fahrplaninformationen, Aushangfahrplane, Wegeleitun- haltestellen und Bushaltstellen haben und so die
gen oder Fahrzielbeschilderungen in den Bereichen Sicherheit, Service und értlichen Gegebenheiten in der Verbindlichkeit der
Komfort, Information und Barrierefreiheit, sind sicher wiinschenswert, ge- Ausstattungsmerkmale gerecht.
hen fur den GroBteil der hiesigen Haltestellen aber zu weit (s.a. zu Ziffer 8.1:
Barrierefreiheitim OPNV (S. 398)).

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.2.6 Handreichung Qualitdtsmanagementsystem OSPV (S.308) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Das Qualitdtsmanagementsystem greift leider nicht bei eigenwirtschaftli- Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
chen Verkehrsleistungen. Auch der Nahverkehrsplan sowie die Allgemeine
Vorschrift des Kreises Wesel bieten hier keine oder nur wenig Handhabe.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.3 Interkommunale Angebotsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nah- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis, dass das Thema Harmonisierung
der Nahverkehrsplanung in den VRR-NVP aufge-
nommen wurde. Der VRR wird allerdings vorrangig
als Fordermittelgeber und/oder Schlichter gesehen
(fachliche Expertise beim Kreis Wesel!).
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21

Kreis Wesel

Exkurs 8 (in Kapi-
tel 6.1.3)

Zeitliche Synchronisierung der Nahverkehrspléane als Ziel des VRR oder wei-
tere MaBnahme? (S. 318 ff.)

Ich bedanke mich ausdrucklich fur die ausfiihrliche und fachlich fundierte
Auseinandersetzung des von anderer Stelle aufgebrachten Themas der zeit-
lichen Harmonisierung von Nahverkehrsplanen. lhre Ausfihrungen hierzu
sind treffend und nachvollziehbar und das Ergebnis ist schlussig. Derzeit
stellt nicht nur der VRR einen neuen Nahverkehrsplan auf, sondern auch
der Kreis Wesel schreibt seinen Nahverkehrsplan fort. Diesen beiden gro-
Ben und wichtigen Projekten zeitgleich gerecht zu werden, stellt die Verwal-
tung bereits vor groBe zeitliche und personelle Herausforderungen, ohne
dass es zeitgleich noch entsprechende Aktivitaten benachbarter Aufgaben-
trager gibt. Zu dem auf S. 319 ff. skizzierten Prozess (eventuelle Grundung
eines neuen Arbeitskreises oder Wiederbelebung des "UAK Nahverkehrs-
plan" innerhalb des "AK Nahverkehrsmanagement") gebe ich zu bedenken,
dass die zeitlichen Kapazitaten bei den Aufgabentragern, wie beim Kreis
Wesel, begrenzt sein dirften. Gegebenenfalls hatten bilaterale Gesprache
der betroffenen Beteiligten auch mehr Aussicht auf Erfolg. Die auf S. 320
getroffene Feststellung, eine enge Zusammenarbeit zwischen dem VRR als
Koordinator fiir den OPNV mit den Planungsexpert*innen und politischen
Entscheider*innen der OPNV-Aufgabentrager sei zwingend notwendig,
ware aus Sicht des Kreises Wesel zu relativieren. Die fachliche Expertise
des VRR wird in diesem Zusammenhang von hier selbstverstandlich sehr
geschatzt, Unterstutzung kdnnte dartiber hinaus aber insbesondere bei der
Generierung von Fordermitteln erfolgen, wie zum Beispiel bei den XBussen.
Der fur die SchlieBung der interkommunalen Angebotsliicken erforderliche
Finanzbedarf, stellt in Bezug auf die Betriebskosten nicht nur die Kommu-
nen und Kreise als OPNV-Aufgabentrager, sondern angesichts der ange-
spannten Haushaltslage auch die kreisangehérigen Kommunen vor enorme
Herausforderungen, da diese die Verkehrsleistungen tiber die OPNV- bzw.
die Kreisumlage finanzieren mussen (S. 321, 2. Absatz).

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis, dass das Thema Zeitliche Syn-
chronisierung der Nahverkehrsplane vom VRR kri-
tisch gesehen wird. Auch hier wird der VRR vorran-
gig als Fordermittelgeber gesehen (fachliche Exper-
tise beim Kreis Wesel!). Bilaterale Gesprache wer-
den einem weiteren (U)AK vorgezogen.

21

Kreis Wesel

Kapitel 6.1.4.1

Harmonisierung des Spat-, Nacht- und Wochenendverkehrs im OPNV (S.
322)

Die Vision eines verbundweit einheitlichen Spat-, Nacht- und Wochenend-
verkehrs ist sicher wiinschenswert, lasst aber unberucksichtigt, wie unter-
schiedlich die Voraussetzungen im Ballungsraum und im landlichen Raum
sind. Die unterschiedliche Bevolkerungsdichte bleibt ebenso unbertick-
sichtigt wie die Finanzierbarkeit. Verbundweit einheitliche Start- und End-
zeiten werden nur zu realisieren sein, wenn die Finanzierung gesichert ist.
Ein weiteres reales Problem dirfte die absehbar nicht zu behebende

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kritischer Hinweis, dass der Wunsch nach einem
verbundweit einheitlichen Spéat-, Nacht- und Wo-
chenendverkehr verbundweit uneinheitliche Rah-
menbedingungen (regionale und finanzielle Unter-
schiede) unbericksichtigt lasst.
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Personalnot bei den Verkehrsunternehmen sein. Im Gegenteil stehen zahl-
reiche OPNV-Aufgabentrager aktuell vor der Entscheidung, das Angebot
kurzen zu mussen, um die notige Verlasslichkeit gewahrleisten zu kénnen.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.4.3 Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys- Ablehnung seitens VRR!
tems (S. 324) Der VRR verfolgt derzeit nicht das Anliegen, eine
Ein abgestimmtes System und insbesondere eine einheitliche Buchungs- Sonderfinanzierung fir On-Demand-Verkehre zu re-
plattform waren wiinschenswert und wurden die Einfihrung des Produkts alisieren. Durch die Entwicklung der landesweiten
sicherlich erleichtern. In diesem Zusammenhang mochte ich anmerken, On-Demand-Plattform kann die Effizienz gesteigert
dass die derzeitige Unterschiedlichkeit der Systeme allerdings der Férder- und damit der Zuschussbedarf fiir die Aufgabentra-
politik des Landes geschuldet ist, die in der Vergangenheit zwar groBzugige ger gesenkt werden.
Zuschusse fur die Entwicklung von Pilotprojekten gewahrt hat, daruber hin-
aus jedoch keine Betriebsleistungen fur das attraktive, aber teure Angebot
finanziert. Wunschenswert ware insofern weniger die Strukturierung der
Planung kommunalubergreifender Systeme und die Unterstutzung beim Ab-
schluss von Kooperationsvereinbarungen durch den VRR, sondern insbe-
sondere sein Engagement bei der Erarbeitung von Finanzierungskonzepten
und bei der Generierung weitergehender Fordermittel.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.5.3 Baulich geeignete Umsteigepunkte (S. 334) und Zustimmung seitens VRR!

Kapitel 6.1.7.1

Mobilstationen (S. 340) u.a. Themenbereiche

Bei den relevanten Akteuren fehlen die OPNV-Aufgabentréiger, denen die
Nahverkehrsplanung obliegt. Trotz eines bereits vor dem Mobilstationskon-
zept des VRR beschlossenen kreisweiten Mobilitatskonzeptes und zahlrei-
cher Bemuhungen des Kreises sowie der Staddte und Gemeinden bestehtim
Kreis Wesel bei den Mobilstationen deutlicher Nachholbedarf. Die Aufgabe
Mobilstationen einzurichten, scheint angesichts der differenzierten Funkti-
onalitat, den verschiedenen Beteiligten und der Férdermechanismen zu
komplex, um hier zligig gute Losungen zu realisieren. Hier ist die gute Arbeit
der Fachleute beim VRR, die sich in den letzten Monaten noch einmal inten-
siviert hat, eine wertvolle Unterstiitzung. Die groBten Hemmnisse sind in
der Regel die dauerhaften Unterhaltungskosten und die Sorge der kreisan-
gehorigen Kommunen, dass Schaden durch Vandalismus oder gestorte
Funktionen Kostenstrukturen erdffnen, die spater in der Hohe nicht mehr zu
bedienen sind. An dieser Stelle waren Losungsansatze zielfihrend, mit de-
nen die Kommunen zu vermehrter Aktivitat angeregt werden. Insbesondere
stellt sich in diesem Zusammenhang die Frage, warum OPNV-Kunden, die
mit nachhaltigen Verkehrsmitteln (Fahrradern, eBikes, Elektrorollern) anrei-
sen, fur die diebstahl- und witterungsgeschutzte Unterbringung nennens-
werte Betrage zahlen missen, wahrend die groBen P+R-Anlagen fir alle Kfz

Lobender Hinweis zu den Aktivitdten des VRR im Be-
reich Mobilstationen.

Hinweis, dass die dauerhaften (hohen) Kosten fiir
den Betrieb und die (unkalkulierbaren) Kosten fur
die Beseitigung von Vandalismusschéaden ein

Hemmnis sind fiir die flaichenméaBige Umsetzung.

Bei allen relevanten Themen werden im finalen VRR-
NVP die StraBenbaulasttréger (kreisfreie und -ange-
horige Stadte sowie Gemeinden) als relevante Ak-
teure erganzt.
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nahezu flachendeckend kostenlos angeboten werden. Hier ist aus Sicht
des Kreises Wesel ein Umdenken erforderlich.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.7.3 Park and Ride (P+R) (S. 347) Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im Bereich der P+R-Anlagen sind dem Kreis Wesel aus seinen Kommunen
keine Punkte im Netz bekannt, in denen der zur Verfugung gestellte Platz
eine deutliche Erhdéhung der Kapazitaten erfordert.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.1.8.1 Verbundweit einheitliche Ausstattungs- und Qualitatsstandards bei Linien- | Zustimmung seitens VRR!
bussen (S. 357) In Kapitel 6.1.8.1 wurde der Text dahingehend ange-
Einheitliche Standards von Fahrzeugen sind im Interesse der Fahrgaste passt, dass die Rolle der Aufgabentrager starker in
durchaus wiinschenswert und erleichtern den Verkehrsunternehmen zu- den Fokus riickt. Ziel soll eine Verstandigung der
dem eine gemeinsame Fahrzeugbeschaffung, die erfahrungsgemag zu Aufgabentrager auf einheitliche Standards sein,
maBgeblichen Kosteneinsparungen fuhrt. Die verbundweite Abstimmung welche durch die Verkehrsunternehmen umzuset-
lediglich mit den Verkehrsunternehmen reicht aus Sicht des Kreises Wesel zen sind.
jedoch nicht aus. Hier sind wiederum die OPNV-Aufgabentrager gefragt, die
insbesondere auch vor dem Hintergrund der Finanzierung entsprechende
Vorgaben in ihren Nahverkehrsplanen machen. Insofern waren auch hier
die OPNV- Aufgabentrager bei den relevanten Akteuren zu ergénzen.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.3 Weiterentwicklung von Tarif und Vertrieb im VRR (Vereinfachung des Tarifs Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
und der Ticketprodukte) (S. 366) Aussagen zur Angleichung des Alt-VGN-Tarifs an
Hier fehlt die Angleichung des Alt-VGN-Tarifs an den VRR-Tarif, die nach in- | den VRR-Tarif in den finalen VRR-NVP aufnehmen?
zwischen vor mehr als 12 Jahren erfolgter Einfihrung des Bus-/Schiene-Ge- | \ird aufgenommen unter dem Punkt Schiilermarkt.
meinschaftstarifs am Niederrhein noch nicht abgeschlossen ist. Zumindest
im Schultragertarif liegen die Tarife noch weit auseinander, dies zu Lasten
der Schultrager in den Kreisen Wesel und Kleve.

21 Kreis Wesel Kapitel 6.4 Flankierende Marketing- und KommunikationsmaBnahmen zur Starkung Zustimmung seitens VRR!
des OPNV und der intermodalen Wegekette (S. 370) Die kreisfreien Stadte und Kreise als Aufgabentra-
Der Kreis Wesel wiinscht sich eine frihere Einbindung bei gemeinsamen ger fiir den OPNV werden als relevante Akteure er-
Themen, wie z.B. XBus. Warum das verbundraumubergreifende Marketing génzt. >>in den NVP2025 lGibertragen
mit den Verkehrsunternehmen abgestimmt werden soll, aber nicht mit den
OPNV-Aufgabentragern, die die Verkehrsleistungen finanzieren, ist aus
Sicht des Kreises Wesel nicht nachvollziehbar.

21 Kreis Wesel Kapitel 8.1 Barrierefreiheit im OPNV (S. 398) Zustimmung seitens VRR!

Auch hier werden die Kreise als relevante Akteure vergessen, die als OPNV-
Aufgabentrager uber Vorgaben in ihren Nahverkehrsplanen auf die StraBen-
baulasttrager Einfluss nehmen. Gerade im landlichen Raum spielen nicht

Die kreisfreien Stadte und Kreise als Aufgabentra-
ger fiir den OPNV werden als relevante Akteure er-
ganzt.
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nur die Machbarkeit, sondern auch die VerhaltnismaBigkeit von MaBnah-
men angesichts der Bedeutung einer Haltestelle eine groBe Rolle. So ist es
gerade hier nicht zuletzt auch von groBter Notwendigkeit, in den eigenen
Nahverkehrsplanen Ausnahmen vom Grundsatz der Barrierefreiheit festle-
gen zu konnen. Dies gilt zum Beispiel fur zahlreiche Burgerbushaltestellen.
Hier wird die Barrierefreiheit durch niederflurige Fahrzeuge mit Rampe und
die helfende Hand des Fahrpersonals gewahrleistet. Auch macht der barri-
erefreie Ausbau von Haltestellen im AuBenbereich, die vorwiegend von
Wanderern genutzt werden, die naturgemaB gut zu FuB sind, wenig Sinn.

21 Kreis Wesel allgemein AbschlieBend méchte ich zu bedenken geben, dass der Hauptgedanke der Ablehnung seitens VRR!
(insbesondere Regionalisierung seinerzeit war, den Verkehrsbedurfnissen vor Ort gerecht Die aktuelle Produktpalette und das Liniennum-
Kapitel 6.1.2.1) zu werden. Die Bestrebungen des VRR, verbundweit einheitliche Standards mernsystem sind Ergebnis eines umfassenden Ab-
festzulegen, werden daher in Teilen kritisch gesehen. Dies, wie bereits oben stimmungsprozesses und somit verbundweit anzu-
erwahnt, in Bezug auf die Ausstattung von Haltestellen und Busstandards, wenden.
b h bezuglich des Lini t , das den landlich L
aberauc e;ug If: . s |n|en[1um.r11er.nsys em.s. as den tandtenen . Sollte Bedarf fiir eine Anpassung der Produktpalette
Raum zu wenig wirdigt. So berucksichtigt das Liniennummernsystem die . > .
. bestehen, so kann dieser gerne liber die entspre-
nur im Ballungsraum vertretene Stadtbahn, den NachtExpress, den Metro- . X |
. . . . . chenden Arbeitskreise angemeldet werden und im
Bus und den CityExpress, jedoch fehlt eine Produktbezeichnung wie Stadt- . . X X
: i . - sich anschlieBenden Abstimmungsprozess zwi-
bzw. Ortsbus, die dem landlichen Raum gerecht wird. Mit diesen Produkten N
. - . . . . . . schen Aufgabentragern, Verkehrsunternehmen und
identifizieren sich unsere Fahrgaste und die Bezeichnungen spielen in Be- VRR AGR beitet d
zug auf das Marketing und die Fahrgastgewinnung eine erhebliche Rolle. OR erarbeftet werden.
Die Zulassung dieser Bezeichnungen wirde das dreistellige Liniennum-
mernsystem, das ohnehin an seine Grenzen kommt, zudem erweitern. Da-
her bitte ich diese Anregung wohlwollend zu prufen.
21 Kreis Wesel allgemein Fur Ruckfragen stehe ich Ihnen selbstverstandlich zur Verfugung. Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Mit freundlichen GriBen (allgemeiner Abschlusstext)
Im Auftrag
NN
22 Kreis Recklinghau- allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

sen

der Kreis Recklinghausen hat sich u.a. mit den Beschlissen zum sog. ,,Ves-
tischen Klimapakt®, der Nachhaltigkeitsstrategie und dem Masterplan Mo-
bilitat 2050 zur Aufgabe gemacht, der Mobilitats- und Verkehrswende in un-
serer Region aktiv zu begegnen. Deshalb méchte ich an dieser Stelle positiv
hervorheben, dass der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) die Ziele der Mo-
bilitats- und Verkehrswende ebenfalls als Querschnitt in seinem Nahver-
kehrsplan verankert hat.

(allgemeiner Einleitungstext mit lobenden Worten,
dass das Thema Verkehrswende prominent im VRR-
NVP behandelt wird)
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Zum Entwurf des VRR Nahverkehrsplans 2025 nimmt der Kreis Recklingha-
usen wie nachfolgend aufgefuhrt Stellung:

22 Kreis Recklinghau- allgemein Der Namen der kreisangehorigen Stadt Haltern am See ist bitte in voller Zustimmung seitens VRR!
sen Lange im Berichtsentwurf zu nutzen. Fiir den finalen VRR-NVP wird der Name der kreisan-
gehorigen Stadt Haltern am See wird in voller Lange
verwendet.
22 Kreis Recklinghau- Allgemein Die Zustandigkeit der Infrastrukturplanung obliegt u.a. den StraBenbaulast- | Zustimmung seitens VRR!
sen (insbesondere tragern. Deshalb ist es fur die Zukunft geboten, dass die Vertreter*innen An allen passenden Stellen im finalen VRR-NVP wird
Kapitel 2.4.3.2) des Landesbetriebs StraBen.NRW verstarkt in die Gesprachs- und Arbeits- der Landesbetrieb StraBen.NRW als relevanter Ak-
kreise des Verkehrsverbunds einbezogen werden. Ein sehr groBer Teil der teur - insbesondere an allen Stellen, die den OSPB
OSPV-Leistungen wird auf StraBen in der StraBenbaulast des Landesbe- betreffen und deren Flichen in der Baulast des Lan-
triebs erbracht, sodass regelmaBige Abstimmungsgesprache zwisv<_:hen des NRW liegen.
Landesbetrieb, Verkehrsverbund und Kommunen mit dem Fokus OPNV-Inf-
rastrukturausbau etabliert werden sollten. Es wird begruBt, dass der Ver-
kehrsverbund mit dem Kapitel 2.4.3.2 — Infrastrukturelle Engpasse im OSPV
den Fokus auch auf OPNV-Infrastruktur legt, die fir die Mobilitats- und Ver-
kehrswende zwingend ertlichtigt und ausgebaut werden muss. Eine gut
ausgebaute OPNV-Infrastruktur schafft nicht nur einen robusten Fahrplan
und ist barrierefrei, sondern ermoglicht auch die Einsparung von Betriebs-
kosten.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel 6.1.2.6 Zur Aktualisierung der Tabelle auf Seite 309 kann mitgeteilt werden, dass Zustimmung seitens VRR!
sen der Kreis Recklinghausen seit 2013 ein Qualitditsmanagementsystem mit Die Tabelle wird fiir den finalen VRR-Nahverkehrs-
den Verkehrsunternehmen etabliert hat, welches auch im Nahverkehrsplan plan iiberarbeitet.
des Kreises Einzug gehalten hat. Das System wird aktiv gelebt und die Er-
gebnisse werden der Offentlichkeit im Rahmen von politischen Ausschuss-
sitzungen mitgeteilt.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel 6.1.3 Es wird begrliBBt, dass der VRR seine Rolle als Koordinator in der Nahver- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
sen kehrsplanung neu definieren und mit verschiedqnen Angeboten wie in Kapi- | | obender Hinweis zum Vorgehen des VRR zur Har-
tel 6.1.3 — Interkommunale Angebotslicken im OPNV und Harmonisierung monisierung der Nahverkehrsplanung und Auf-
der Nahverkehrsplanung im VRR ausbauen mochte. Mit der Starkung der nahme in den VRR-NVP
Kernaufgaben des VRR kdnnen dann auch weitere Bausteine hin zum um-
fassenden Mobilitatsdienstleister (vgl. Kapitel 2.2.1 — Herausforderungen
fur den VRR als Mobilitatsdienstleister) hinzukommen und der Umweltver-
bund als Ganzes gestarkt werden.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel 6.1.7.2 Die Etablierung von Bike and Ride (B+R) und Fahrradverleihsysteme sind ein | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf

sen

wichtiger Baustein auf dem Weg zur Intermodalitat (vgl. Kapitel 6.1.7.2 -
Bike and Ride (B+R)). Der Kreis Recklinghausen begriiBt das Engagement

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR im Be-
reich B+R
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des VRR bei der aktuellen Ausweitung des Fahrradverleihsystems ,,metro-
polradruhr”. Es ist zwingend notwendig, dass der VRR zusammen mit dem
Regionalverband Ruhr, dem Fahrradverleihsystem-Anbietern, den Kommu-
nen und Verkehrsunternehmen mit Hochdruck daran arbeitet, das Angebot
digital in die VRR-Informationssysteme zu integrieren.

22 Kreis Recklinghau- Kapitel 6.1.5 Das Kapitel 6.1.5 — Verbesserungspotenziale bei der Infrastruktur des OPNV | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
sen zur Steig_erung seiner Attraktivitat zeigt infrastrukturelle MaBnahmen auf, Hinweis, eine verbundweite Handreichung zu Ver-
wie der OPNV bevorrechtigt wird. Es wird angeregt, eine verbundweite besserungspotenzialen bei der Infrastruktur des
Handreich_gng zu erstellen, die auch an die Kommunen weitergegeben wer- | §pNV zu erstellen (ahnlich Handbiicher der For-
den kann. Ahnliches wird z.B. durch die AGFS im Bereich Radverkehr durch- schungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswe-
gefuhrt, indem die umfangreichen technischen Regelwerke der For- sen)
schungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen mit Praxisbeispielen
in einfach verstandliche Handblcher tbersetzt werden.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel 4 Im OSPV ist es (iblich, dass Fahrplananderungen aufgrund von BaumaB- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
sen nahmen durch das Verkehrsunternehmen der Bezirksregierung und dem Kritischer Hinweis (Bitte), dass Informationen zu
Aufgabentrager mitgeteilt werden. Fur den SPNV ist ein solches Verfahren Fahrplananderungen aufgrund von BaumaBnahmen
nicht etabliert, das Portal zuginfo.nrw oder Gremieninformationen aus den im SPNV vom EVU / VRR digital den kreisfreien und
politischen VRR-Gremien sind hier keine Abhilfe. Es wird angeregt, die Infor- kreisangehérigen Stadten sowie Kreisen zur Verfii-
m?tlonerT zu Ba?umaBnahrﬁen (fle?n Kommun?n, auch den krelsangghorlgen gung gestellt werden.
S'tadten, in geelgn.e.ter Weise dlg.ltal.zur Ve.rfugung zu stellen. So kénnen z.B. Der VRR informiert bereits bei GroBmaBnahmen
die kommunalpolitischen Gremien informiert und das Beschwerdemanage- . R .
. rechtzeitig durch die Einbindung aller Beteiligten.
ment der Verwaltungen unterstitzt werden.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel Mit dem Beschluss zum Masterplan Mobilitat 2050 wurden Prufauftrage Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

sen

durch das Gutachterbiro zum Zielnetz des Verkehrsverbunds gemacht, die
Reaktivierung der sog. Hamm-Osterfelder-Bahn sowie die Einrichtung einer
SPNV-Verbindung zwischen Marl-Sinsen und Marl-Mitte als MaBnahme auf-
gefuhrt. Nahere Informationen sind dem Auszug des Masterplans Mobilitat
2050 im Anhang zu entnehmen. Wir bitten um Prufung und Aufnahme in den
Nahverkehrsplan des VRR.

Bitte um Aufnahme folgender MaBnahmen in den fi-
nalen VRR-NVP:

- Reaktivierung der Hamm-Osterfelder-Bahn

- Einrichtung einer SPNV-Verbindung zwischen
Marl-Sinsen und Marl-Mitte

Falls beide MaBnahmen in den finalen VRR-NVP auf-
genommen werden sollen, bitte Text anpassen.

Hinweis um Marl-Mitte und Marl -Sinsen, die RE 45
uber die "Zechenbahn" weiter iiber Marl-Sinsen und
Marl-Mitte zu fiihren, wird in Kapitel 4.1.2.10 im NVP
erganzt. Die Reaktivierung der Hamm-Osterfelder-
Bahn wird durch den VRR aufgrund der Lage, der po-
tentiellen Haltepunkte und der Verkehrsstrome als
nicht zielfiihrend erachtet. Zur verkehrlichen
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ErschlieBung der Achse wird der Einsatz von X-Bus-
sen als effizienter erachtet.

sehr geehrte Damen und Herren,

22 Kreis Recklinghau- Kapitel 4.1.5.3.7 Die in Kapitel 4.1.5.3.7 — Anbindung nordliches Ruhrgebiet dargestellten Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
sen »deutlichen Verbesserungen“ fur das nordliche Ruhrgebiet begruBt der Kritischer Hinweis, dass nur die Beseitigung des
Kreis Recklinghausen sehr. Notwendig ist die Beseitigung des Flaschenhal- Flaschenhalses zwischen Bottrop Hbf und Essen-
ses des zweiten Gleises zwischen Bottrop Hbf und Essen-Dellwig-Ost. Dem Dellwig-Ost (zweites Gleis nétig!) zu einer deutli-
Kapitel fehlt es an konkreten Schritten zur Umsetzung, um die erlauterten chen Verbesserung fiihrt.
,,.d"eutlichen Verbesserunggn“ d.urchzuf[Jhren. Far dig Umsetzung der Mf)bi— Falls diese MaBnahmen in den finalen VRR-NVP auf-
litats- und Verkehrswende ist diese MaBnahme so wichtig, dass der Kreis d 1L bitte Text
Recklinghausen sie auch fiir den OPNV-Bedarfsplan des Landes Nordrhein- genommen werden sofl, bitte lext anpassen.
Westfalen angemeldet hat. Aufgrund begrenzter finanzieller Ressourcen sind
zurzeit leider keine konkreten Umsetzungszeit-
punkte darstellbar. Die DB hat aber bereits Pla-
nungsmittel fiir den zweigleisigen Ausbau bean-
tragt.
22 Kreis Recklinghau- Kapitel 5.1.3 Die Einfihrung der XBusse ist ein wichtiger Motor fur unsere Region. In Ka- Zustimmung seitens VRR!
sen pitel 5.1.3 — Rollenverteilung sind die Aufgaben der beteiligten Akteure um- Der Text von Kapitel 5.3 wird hinsichtlich der Finan-
rissen. Da die Umsetzung der Linien an Foérdermittel des Landes geknupft zierungsfrage ergénzt.
und diese Finanzmittel unerlasslich sind, aber leider nicht mehr zu den ak-
tuellen Preissteigerungen passen, besteht hier Handlungsbedarf. Es wird
angeregt, dass der VRR mit dem Land Nordrhein-Westfalen Uber eine Stei-
gerung der Fordermittel diskutiert, um weitere XBus-Linien einzufuhren und
daruber hinaus eine Dynamisierung der Mittel pruft, um Preissteigerungen
abzufedern.
22 Kreis Recklinghau- allgemein Far Ruckfragen, auch im persdnlichen Gesprach, stehe ich gerne zur Verfu- | Kein Handlungs-/Kldarungsbedarf
sen gung! (allgemeiner Abschlusstext)
Mit freundlichen GruBen
NN
(Mobilitatsmanager | Aufgabentrager OPNV)
Anhang:
* Masterplan Mobilitat 2050 Kreis Recklinghausen — Auszug SPNV
23 Ennepe-Ruhr-Kreis allgemein Sehr geehrter Herr NN, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext)
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mit E-Mail vom 03.07.2024 hatten Sie uns den Entwurf des Nahverkehrs-
plans des VRR mit der Bitte um Stellungnahme bis zum 11.10.2024 zugelei-
tet. Dieser Bitte komme ich hiermit gerne nach.

ren um welche Station es sich handelt, da es in Gevelsberg vier SPNV-Hal-
testellen gibt. Zusatzlich ware es hilfreich, wenn zu Planungszwecken regel-
maBig die aktuellen Fahrgastzahlen erhoben und veroffentlicht wiirden und
es ware insgesamt zu begriBen, wenn der barrierefreie Umbau der Statio-
nen im SPNV schneller voran ginge und die MaBnahmen aus den Program-
men zeitnah umgesetzt werden wurden, da hier auch eine groBe Anzahlvon

23 Ennepe-Ruhr-Kreis allgemein Grundsatzlich méchte ich anmerken, dass die Lesbarkeit der Abbildungen Zustimmung seitens VRR!
(hier vor allem der Kartendarstellung) teilweise sehr schlecht ist. Weiter Alle Abbildungen, Karten, Grafiken werden fiir den
wird an einigen Stellen auf eine Aktualisierung der Daten hingewiesen, so finalen NVP in hoherer Auflésung erscheinen.
dass der zur Stellungnahme vorgelegte Nahverkehrsplan an einigen Stellen
leider noch unfertig wirkt und daher eine Stellungnahme nur auf die tat-
sachlich vorliegenden Inhalte erfolgen kann.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis allgemein Wir begriiBen insgesamt die VergroBerung der inhaltlichen Tiefe und der Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
fachlichen Breite des Nahverkehrsplans (kurz: NVP) des VRR gegenuber (allgemeiner Hinweis, dass Leistungsaufwuchs im
dem letzten Planwerk, moéchten aber besonders auf unsere vorhandgne OSPV eine groBe Herausforderung darstellt)
Rolle und Verantwortung des kommunalen Aufgabentragers fir den OSPV
(Offentlichen StraBenpersonennahverkehr) hinweisen, die schon jetzt und
auch in Zukunft vor groBen Herausforderungen stehen wird. Ein gemeinsa-
mes und abgestimmtes Vorgehen wird fur die Schaffung einer integrierten
Verkehrsgestaltung des OPNV wesentlich sein.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 2.3.1 Seite 145/146, 2.3.1, Tabelle OSPV-Leistungen: Hier macht es evtl. Sinn Zustimmung seitens VRR!
nach den kreisfreien Stadten und den Kreisen zu differenzieren, da sonstim | pie Durchschnittswerte von Zug-/Buskilometer im
VRR-Durchschnitt alle Kreise unterdurchschnittlich sind. Fir die Behebung | ¢spv zur Bevolkerung bzw. zur Gebietsfliche wird
dieser ,Schwache® waren erhebliche zusatzliche finanzielle Mittel notwen- zusitzlich nach kreisfreien Stadten und Kreisen dif-
dig. ferenziert angegeben (statt nur Durchschnittswert
VRR). Farbgestaltung (liber- bzw. unterdurchschnitt-
lich zum VRR) bleibt.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 3.1.2.4 Seite 164, 3.1.2.4, Umgesetzte MaBnahmen im Fahrplanjahr 2019/2020: Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Die Umsetzung des 15-/30-Minuten Taktes auf den S-Bahn-Linien fiihrte zu Umsetzung eines 15-Minuten-Taktes bis Hattingen
einer Taktausdunnung von 20 auf 30 Minuten bei der Linie S3, was sich — ge- auf der S-Bahn-Linie S3 (nach umgesetzter Infra-
rade bei betrieblichen Problemen dieser Linie — sehr negativ auswirkt. Wir strukturertiichtigung)?
bitten daher um Umsetzung eines 15-Minuten-Taktes bis Hattingen sobald . . 3 . .
die Infrastruktur diese Taktverdichtung zuldsst. In der Zielnetzplanung ist bereits ein 15-Minuten-
Takt der S-Bahn nach Hattingen beriicksichtigt.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 3.2.1.5 Seite 172, 3.2.1.5, Barrierefreier Haltestellenausbau im SPNV: Bitte anflih- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Nennung der barrierefrei auszubauenden SPNV-Sta-
tionen (ggf. mit Angabe der Ein-/Aussteigerzahlen)
und Hinwirken auf einen schnellen barrierefreien
Haltestellenausbau?
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Fahrgasten betroffen ist. Vorrangig betrifft dies im Kreisgebiet viele Bahn-
hofe und Haltepunkte z.B. an den S-Bahn-Linien S5 und S8, S9 wie z.B. Wit-
ten-Annen, Schwelm Bf, Gevelsberg Bf., usw..

Gevelsberg Hbf wurde im NVP ergénzt; Es werden
regelmaBig Fahrgastzahlen erhoben.

23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 4.1.2.4 Seite 218, 4.1.2.4, Ruhrtalbahn (Hattingen /Ruhr — Witten - Wengern Ost (- Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Hagen)): Wir begruBen die Aufnahme der Reaktivierung der Ruhrtalbahn fir | Aufnahme der Ruhrtalbahn in das SPNV-Zielkonzept
den Personenverkehrin den NVP des VRR auBerordentlich. Allerdings 2032 des VRR als Zwischenstufe zum SPNV-Zielkon-
mochten wir noch darauf hinweisen, dass - aus Sicht des Ennepe-Ruhr- zept 2040?
Kreises - evtl. auch eine Aufnahme in das Zielkonzept 2032 des VRR als Zwi- Kenntnisnahme - Die weiteren Planungsschritte
schenstufe moglich ware, bzw. diese nicht geprift wurde. Wir mochten R R A .
hiermit zumindest die Vorprifung dieser Mdglichkeit bei den Beteiligten an- | Si"d ZWischen VRR und Gebietskdrperschaften ab-
regen und unterstutzen als Ennepe-Ruhr-Kreis diese Prufung. zustimmen

23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 4.1.4 Seite 226, 4.1.4, S-Bahn-Konzept ,,Dusseldorf” im 15/30-Minuten-Takt, hier: | Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Kapitel 4.2.4.5 Ost-West-Strecke, S8. In Verbindung mit Seite 260, 4.2.4.5, Infrastruktur- Prﬁfung beim S-Bahn-Konzept Diisseldorf, welche
ausbau fur die S-Bahn Taktumstellung im Knoten Disseldorf auf einen MaBnahmen im weiteren Verlauf der Ost-West-Stre-
15/30-Minuten-Takt: Die S-Bahn-Linie 8 soll zukunftig im 15-Minuten-Takt cke (S8) ab Wuppertal nach Hagen durchgefiihrt
zwischen Monchengladbach und Hagen verkehren. Eine Taktumstellungist | \werden miissen, um die Taktumstellung fiir die Ost-
ab Ende dieses Jahrzehnts oder zu Beginn des nachsten Jahrzehnts —in Ab- West-Strecke méglichst ohne Taktbruch vornehmen
hangigkeit des RRX-Ausbaus - geplant. In der ersten Stufe soll im 15-Minu- zu kénnen.
ten-Takt bis nach Schwelm gefahren werden und von dort weiter bis Hagen Die Umsetzung des durchgehenden 15-Minuten-

im 30-Minuten-Takt. Zu einem spateren Zeitpunkt soll der 15-Minuten-Takt A . A
bis nach Hagen (auf der kompletten Strecke) gefahren werden. Gleichzeitig Takts bis Hagen erscheint al.!fgrund'des notwendi-

. . . gen Infrastrukturausbaus zeitnah nicht umsetzbar.
finden sich beim entsprechenden Infrastrukturausbau der Ost-West-Stre- Daher die Etappierung des 15-Minuten-Takts erst
cke keine MaBnahmen 6stlich von Wuppertal. Wir bitten daher um Prifung, bis Schwelm und dann bis Hagen
welche MaBnahmen im weiteren Verlauf der Strecke ab Wuppertal nach .

Hagen durchgefliihrt werden mussen, um maglichst in einem Guss die Tak-
tumstellung fir die Ost-West-Strecke ohne einen Takt-bruch vornehmen zu
kénnen. Dies kdme sowohl der Stadt Hagen, als auch dem sidlichen Kreis-
gebiet sehr zu Gute, was die Themen Nachhaltigkeit und Verkehrswende
auch hier deutlich schneller beférdern kdonnte.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 5.3.2 Seite 290, 5.3.2, Mittelfristige Entwicklung XBus-Netz: Die Linien X21, X22 Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
und X23 werden im Ennepe-Ruhr-Kreis schon seit langem als SB-Linien (37 Die genannten Linien sind als mittelfristig umzuset-
und 38) ohne Forderung des Landes gefahren. Nach aktuellem Stand sind zen beschrieben. Uber eine Umsetzbarkeit ent-
vom Land nur Neuverkehre (XBus-Netz) forderfahig und somit sind, aus scheiden die betroffenen Aufgabentriger zu einem
Sicht des Ennepe-Ruhr-Kreises, diese Linien bisher aktuell nicht prioritar zu spateren Zeitpunkt.
verfolgen.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 6.1.3 ab Seite 293, 6 Teil C.1: Integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV: Im 6. Kapi- | Kein Handlungs-/Klirungsbedarf

Kapitel 6.1.7

tel tauchen mehrfach Punkte auf, die auch beim Regionalverband Ruhr
(Mobilitatsimpuls.RUHR) in ahnlicher Form untersucht bzw. bearbeitet

Hinweis: Die beiden genannten Themen (Interkom-
munale Angebotsliicken im OPNV und
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werden. Als Beispiele waren hier zu nennen =>6.1.3 Interkommunale Ange-
botsliicken im OPNV und Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im VRR
und teilweise auch 6.1.7 Starkung des OPNV und der intermodalen Wege-
kette im VRR durch die Angebote der vernetzten Mobilitat. Da der Ennepe-
Ruhr-Kreis eine Gebietskdrperschaft innerhalb des RVR und VRR ist, sollten
sich Uberschneidende Themen gemeinsam behandelt werden, um dop-
pelte Strukturen (und evtl. Mehrarbeit) zu vermeiden. Gleichzeitig sind die
dortigen Themen aus Sicht des Kreises wichtig und weiter zu verfolgen. Wir
bitten daher den VRR fur die kommunalen Gebietskorperschaften des RVR
im Verbundraum, eine sinnvolle und zielfihrende Behandlung der gemein-
samen Punkte zu finden.

Harmonisierung der Nahverkehrsplanung im VRR
und Starkung des OPNV und der intermodalen We-
gekette im VRR durch die Angebote der vernetzten
Mobilitat) werden sowohlvom VRR als auch vom
RVR behandelt - allerdings mit unterschiedlicher
Zielsetzung. Beispielsweise verfolgt der VRR bei den
Interkommunale Angebotsliicken einen langfristi-
gen strategischen Ansatz mit finanzieller Unterstiit-
zung aus dem eigenen Haus (Férdermittel fiir OPNV-
Investitionsvorhaben nach § 12 OPNVG NRW). Somit
sind Parallelarbeiten ausgeschlossen.

Rhein

Sehr geehrter Herr NN,

vielen Dank flr die Zusendung des Entwurfs des VRR-Nahverkehrsplans
2025.

Nach sorgfaltiger Durchsicht sind wir der Ansicht, dass die vorliegende Pla-
nung fur die Stadt Monheim am Rhein von groBer Bedeutung ist und eine
wertvolle Gelegenheit bietet, die Mobilitatsentwicklung in unserer Stadt
weiter voranzutreiben.

23 Ennepe-Ruhr-Kreis Kapitel 6.1.8.1 Seite 357, 6.1.8.1 Verbundweit einheitliche Ausstattungs- und Qualitats- Zustimmung seitens VRR!
standards bei Linienbussen: Da der Aufgabentréger die Fahrzeugstandards | | Kapitel 6.1.8.1 wurde der Text dahingehend ange-
im kommunalen NVP als auch bei den Direktvergaben beschreibt und diese passt, dass die Rolle der Aufgabentrager stérker in
finanziert, sollten aus Sicht des Kreises nur gemeinsame Mindeststandards | gen Fokus riickt. Ziel soll eine Verstandigung der
abgestimmt werden. Hierbei sind die Aufgabentrager frihzeitig im Verfah- Aufgabentriger auf einheitliche Standards sein,
ren mit einzubinden. Gleiches gilt auch fir die Standards der weiteren Fahr- | \veiche durch die Verkehrsunternehmen umzuset-
zeugim OSPV. zen sind. Ebenso wurde die Maglichkeit einer Diffe-
renzierung unterschiedlicher Anforderungsstufen in
den Text aufgenommen.
23 Ennepe-Ruhr-Kreis allgemein Ich bitte Sie, die vorgetragenen Anregungen und Bedenken im weiteren Er- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
arbeitungsverfahren zum Nahverkehrsplan des VRR zu bertcksichtigen. Fur (allgemeiner Abschlusstext)
weitere Informationen und Abstimmungen stehe ich lhnen selbstverstand-
lich gerne zur Verfugung.
Mit freundlichen GriBen
i.A.
gez. NN
24 Stadt Monheim am E-Mail vom 30.09.2024: Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Allerdings mussen die konkreten MaBnahmen noch mit unserer Stadtflih-
rung abgestimmt werden, was mehr Zeit in Anspruch nimmt als ursprung-
lich angenommen. Daher bedauern wir sehr, dass wir die Stellungnahme

nicht bis zum 11.10.2024 einreichen kdnnen.

Wir bitten Sie daher freundlich um eine Fristverlangerung bis Anfang No-
vember, um die Stellungnahme in vollstandiger Abstimmung vorzulegen.

Vielen Dank im Voraus fur Ihr Verstandnis und Ihre Unterstitzung.

Ich freue mich auf Ihre Rickmeldung. Bei Ruckfragen stehe ich Ihnen gerne
zur Verfugung

Mit freundlichen GriBen

Im Auftrag

NN

Stadt Monheim am Rhein

Bereich Bauwesen

Abteilung Mobilitat und StraBenverkehr
Rathausplatz 2 - Raum 2316

40789 Monheim am Rhein

25

Stadt Neuss

allgemein

Sehr geehrter Herr NN,
anbei die fristwahrende vorlaufige Stellungnahme der Stadt Neuss:

Die dargestellten Ziele werden grundsatzlich begriBt, allerdings bestehtin
Hinblick auf Hinweise und Fragestellungen seitens der Stadt Neuss noch
Beratungs- und Abstimmungsbedarf. Insofern bitte ich diese Kurzfassung
der Stellungnahme der Stadt Neuss zum Entwurf des VRR Nahverkehrs-
plans entsprechend zu werten.

Die ausfuhrlichere Stellungnahme wird lhnen nach interner Freigabe in den
nachsten drei Wochen zugeleitet. Insofern bitte ich um Fristverlangerung.
Grundsatzlich steht diese Stellungnahme dann allerdings auch unter dem
Vorbehalt der Zustimmung des Ausschusses fur Planung, Stadtentwicklung
und Mobililtat. Eine Beschlussfassung der Stellungnahme istam
20.11.2024 vorgesehen und geht lhnen nach Beschluss zu.

Stellungnahme der Verwaltung zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungs-
angebots

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(VORLAUFIGE Stellungnahme, VERBINDLICHE Stel-
lungnahme als Beschlussvorlage siehe unten)
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SPNV Zielnetz und Taktumstellung Dusseldorf (Kap.: 4.1.5, 4.1.4, 4.2.4.5):
Verbesserungen werden grundsatzlich begruBt. Sicherstellung komfortab-
ler Umstieg aus NE zum Flughafen insbesondere auBerhalb der HVZ. Zeitli-
che Perspektive fir BaumaBnahmen fehlt

Verlangerung Regiobahn nach VIE (Kap.: 4.1.2.6): Grundsatzlich begruBt.
Revierbahn Ost (Kap.: 4.2.4.3): Grundsatzlich begruBt. Klarungsbedarf hin-
sichtlich Bahnubergang Holzheim und neuer HP Neuss Polizeiprasidium,
bauliche Erweiterung (2. Gleis / Bruckenbauwerke / Ausweichgleis S-Bahn -
Guterverkehr)

Stellungnahme der Verwaltung zum Bahnsteignutzlangen- und -héhenkon-
zept NRW (Kap.:4.2.1.1): Klarungsbedarf zum Umgang mit Neusser HP
(Konflikt mit Gutergleisbereich)

Stellungnahme der Verwaltung zur Grundsatzvereinbarung Barrierefreiheit
(Kap.: 4.2.1.3): Klarungsbedarf zur inhaltlichen und zeitlichen Perspektive
der HP NE Am Kaiser und NE Rheinpark-Center

Stellungnahme der Verwaltung zu potentiellen neuen Stationen (Kap.:
4.2.1.5): Grundsatzlich begriBt. Klarungsbedarf weiteres Vorgehen

Stellungnahme der Verwaltung zur Weiterentwicklung des XBus-Netzes
(Kap.: 5.3.1): Grundsatzlich begriBt. Klarungsbedarf hinischtlich Finanzie-
rung und zeitlicher Perspektive

Stellungnahme der Verwaltung zur Umsetzung eines VRR- und landesweit

abgestimmten On-Demand-Systems (Kap.: 6.1.4.3): Grundsétzlich begrit.

ODV-Tarif sollte abhéngig vom Anwendungsfall in reguldren OPNV-Tarif in-
tegrierbar sein, also ohne Zuschlag moglich sein, denn im Falle von Substi-
tution ist es kein Premiunangebot sondern das Basisangebot.

Stellungnahme der Verwaltung zu Integrierte Verkehrsgestaltung und Koor-
diniertes Verkehrsangebot im OPNV (Kap. 6): Grunsétzlich begriiBt.

Weiterentwicklung Tarif und Vertrieb (Kap.: 6.3.2): Digitalisierung und Kom-
fort missen vorangetrieben werden, allerdings ist im Vertrieb bzw. Betrieb
vor Ortin den Bahnhofen bzw. Servicestellen die personliche Beratung/Ser-
vice sicherzustellen. Die Umstellung auf digitale Medien und bargeldlose
Systeme bendtigt in Hinblick auf Menschen, die diese Systeme nicht benut-
zen konnen, entsprechende Hilfestellungen.

Mit freundlichen GruBen
Im Auftrag

NN
Amt fur Stadtplanung
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Amtsleitung

Stadt Neuss - Amt 61

25

Stadt Neuss

allgemein

Beschlussempfehlung

Der Ausschuss fur Planung, Stadtentwicklung und Mobilitat stimmt den In-
halten der Stellungnahme der Stadtverwaltung zum Nahverkehrsplan des
VRR zu.

Sachverhaltsdarstellung

Im September 2021 hat der Verwaltungsrat der VRR A6R die Fortschreibung
des VRR-Nahverkehrsplans (VRR-NVP) beschlossen. Der VRR legt in sei-
nem NVP dar, wie er die Mobilitat vor dem Hintergrund mobilitatsrelevanter
Entwicklungen (raumspezifische Bevolkerungsentwicklung, Pendlerver-
flechtungen, Mobilitatsbedurfnisse, Intermodalitat etc.) und an-gesichts
aktueller Herausforderungen (insbesondere Verkehrswende, Finanzierung,
Fachkraftemangel, Infrastrukturdefizite etc.) gestalten wird. Das Leitbild
»Klimaschutz durch Verkehrswende“ zieht sich dabei wie ein roter Faden
durch den VRR-NVP:

Aufstellungs- und Beteiligungsverfahren

Der als VRR-NVP 2025 vorliegende Entwurf wurde von den Gremien des
VRR im Juni 2024 beschlossen. Der VRR-NVP muss nach § 9 OPNVG NRW
im Benehmen mit den betroffenen Gebietskdrperschaften aufgestellt und
fortgeschrieben werden. Soweit kreisangehorige Stad-te und Gemeinden
OPNV-Aufgabentrager gemaB § 3 Abs. 1 Satz 1 sind (Stadt Neuss), ist ihr
Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des Plans
erforderlich. (Formales Beteiligungsverfahren)

Im Rahmen der Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange liegt der Entwurf
des VRR-NVP 2025 der Stadt Neuss zur Stellungnahme vor. Die Stellung-
nahme musste bis zum 11. Oktober 2024 in schriftlicher Form an den VRR
gesendet werden. Ein Vorbehalt hinsichtlich der Zustimmung der 6rtlichen
Gremien mit Zusendung der abschlieBenden Stellungnahme nach dem
11.10. war méoglich.

Diese Moglichkeit hat die Stadtverwaltung genutzt und eine stichpunktar-
tige vorbehaltliche Stellungnahme fur den VRR verfasst. Im Nachgang zu
dieser Sitzung wird eine abschlieBen-de Stellungnahme mit den unten auf-
gefuhrten Inhalten erstellt und dem VRR vorgelegt.

Im Zeitraum vom 1. Dezember 2024 bis zum 31. Januar 2025 ist die Erorte-
rung der schriftlichen Stellungnahme vorgesehen.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

(allgemeiner Einleitungstext, VERBINDLICHE Stel-
lungnahme, Gremienbeschluss)
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Die Beschlussfassung des VRR-NVP wird in 2025 im Juni-Sitzungsblock der
VRR-Gremien anvisiert.

Im Folgenden wird ein Uberblick zum VRR-NVP gegeben und es werden die
wesentlichen Auswirkungen auf die Stadt Neuss dargestellt. Die Stellung-
nahme der Verwaltung der Stadt Neuss zu den einzelnen die Stadt Neuss
betreffenden Themen istim Folgenden in Kursiv-schrift wiedergegeben.

25

Stadt Neuss

allgemein

Aufgaben des VRR

Der gesetzliche Auftrag fur den VRR zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans
(NVP) istin 8 8 OPNVG NRW geregelt. Bei den Aufgaben des VRR ist zu un-
terscheiden zwischen der Aufgabentragerschaft fur den SPNV und seiner
Hinwirkungsaufgabe auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV im
Bereich der OPNV-Koordination.

Die Nahverkehrsplanungen des VRR, insbesondere fur den SPNV, sind bei
der sonstigen Nahverkehrsplanung (also insbesondere in den Nahverkehrs-
planen der kreisfreien Stadte und Kreise, aber auch in anderen Planen, die
die Mobilitat und den Verkehr betreffen) zu beachten.

Im Bereich seiner Koordinations- bzw. Hinwirkungsaufgabe fiir den OPNV
muss der VRR in Abstimmung mit seinen Mitgliedern (d.h. den in seinem Zu-
standigkeitsbereich liegenden kommunalen Gebietskdrperschaften als
OPNV-Aufgabentrager) auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV
hinwirken, insbesondere

- auf die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs,

- auf die Bildung kooperationsraumubergreifender Tarife mit dem Ziel eines
landesweiten Tarifs,

- auf ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV und einheitliche Beférde-
rungsbedingungen, Produkt- und Qualitatsstandards, kompatible, auch die
Digitalisierungstechnik nutzende Fahrgastinformations- und Betriebssys-
teme,

- auf ein ubergreifendes Marketing und

- auf die Ausgestaltung angemessener Kundenrechte durch Aufnahme von
entsprechenden Regelungen in die Tarifbestimmungen des Gemeinschafts-
tarifs

Der VRR betont, dass auch mit dem VRR-NVP 2025 weder in die Planungs-
hoheit der kommunalen OPNV-Aufgabentrager noch in die betrieblichen
und finanziellen Belange der Verkehrsunternehmen eingegriffen wird.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(Zusammenfassung der Aufgaben des VRR)

25

Stadt Neuss

allgemein

Merkmale des VRR-NVP 2025

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Der VRR-NVP 2025 ist eine Fortschreibung des VRR-NVP 2017. Er hat eine
Laufzeit bis 2035. Der vorliegende Entwurf des VRR-NVP 2025 umfasst die
oben beschriebenen Aufgabenbereiche Aufgabentragerschaft fir den SPNV
und OPNV-Koordination. Der aktuelle NVP-Entwurf geht allerdings sowohl
in der fachlichen Breite der behandelten Themen als auch in der inhaltli-
chen Tiefe weit Uber den VRR-NVP 2017 hinaus. Erkennbar ist dies nicht zu-
letzt auch am Umfang des Planwerks: Den 284 Seiten des VRR-NVP 2017
stehen 422 Seiten des VRR-NVP 2025 im Entwurf gegentiber.

Charakterisiert ist der VRR-NVP 2025 durch seinen Fokus auf das Thema
Verkehrswende (oder auch Mobilitatswende). Umfassend ausgefuhrt wer-
den die Anforderungen des Klima-schutzes und die sich daraus ableitenden
Aufgaben fur die Gestaltung der Mobilitat. Dabei geht es nicht nur um eine
Antriebswende (d.h. Alternativen zu fossilen Energietragern), son-dern auch
um eine Mobilitatswende — also eine erhebliche Verkehrsverlagerung vom
motorisierten Individualverkehr auf die energieeffizienteren und emissions-
armeren Verkehrsmittel des Umweltverbundes. Zu diesem umfassenden
Thema richtet sich der VRR auch deutlich empfehlend an die kommunalen
Aufgabentrager.

Das Gelingen der Verkehrswende sieht der VRR nur mit einer Kombination
von deutlich quantitativen und qualitativen Angebotsverbesserungen im
OPNV (Pull-MaBnahmen) - Zustandigkeit des VRR fiir SPNV und Zusténdig-
keit der kommunalen Aufgabentrager fiir OSPV - und Restriktionen fiir MIV
(Push-MaBnahmen) — Zustandigkeit bei Gebietskorperschaften.

Der Focus soll laut NVP zudem auf intermodale Mobilitat gelegt werden,
also eine Ver-kniipfung und Ergénzung des OPNV mit FuB- und Radverkehr,
Sharing-Angeboten und On-Demand-Verkehr (Zustandigkeit kommunale
Aufgabentrager), um Wegeketten zu optimieren und Abhangigkeiten vom
MIV zu verringern.

Als Zuwendungsgeber fur die pauschalierte Investitionsforderung (812
OPNVG NRW) und als Bewilligungsbehérde fiir InvestitionsmaBnahmen in
die OPNV-Infrastruktur im besonderen Landesinteresse (§13 OPNVG NRW)
nutzt der VRR seinen Einfluss auf die Schaffung von Anreizen fur die nach-
haltige Fordermittelnutzung, welche eine weitere Voraussetzung flir das
Gelingen der Verkehrswende bedeutet.

Herausforderungen fur die Umsetzung der Verkehrswende sieht der VRR in
der Finanzierung des erforderlichen Leistungsaufwuchses und betont das
Potential der NutznieBerfinanzierung (Drittnutzerfinanzierung). Dartber hin-
aus werden der zu erwartende Fachkraftemangel und die infrastrukturellen
Engpasse thematisiert.

(Zusammenfassung der Inhalte, Ziele, Herausforde-
rungen fiir den VRR-NVP 2025)
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Fir die behandelten Fachthemen erfolgt ein Zwischenfazit mit Leitbild und
Ubergreifenden Zielen. Das Leitbild zu klimapolitischen Vorgaben lautet
»Klimaschutz durch Verkehrswende®. Die vier strategische Ziele des VRR
haben auch Auswirkungen auf kommunale Aufgabentrager:

- Effizienzsteigerung im System: Qualitats- und Quantitatssteigerung durch
Standardisierung und Koordination

- Kundenbindung und Kundengewinnung als Gradmesser der Zufriedenheit:
Gezielte Angebotsausweitungen durch Forderung von Infrastrukturausbau
und Modernisierung

- Nahverkehr aus einem Guss: Betrachtung der gesamten Wegekette Kom-
munale Aufgabentrager in der Verantwortung fur attraktives und angebots-
orientiertes OSPV-Angebot

- Antriebswende im OPNV: bis 2030 90% elektrifizierter SPNV und Anreiz-
strukturen und Finanzierungsstrange fiir OPNV/OSPV

Das Thema Digitalisierung wurde erstmals mit einem eigenen Kapitel in ei-
nen VRR-NVP aufgenommen, weil diese einen standig wachsenden Einfluss
auf unterschiedliche Bereiche des OPNV hat. Neben der Erbringung des
OPNV-Leistungsangebotes sind hier insbesondere auch der Vertrieb (Ti-
ckets), die Bezahlung und die Fahrgastinformation zu nennen. Mit Blick auf
die Fahrgaste ist die mit der Digitalisierung verbundene Vision des VRR, den
Menschen bzw. Reisenden mit seinen individuellen Mobilitatsbedurfnissen
in den Mittelpunkt aller Aktivitaten zu stellen und dessen Zugang zum OPNV
zu erleichtern. Es ist das Ziel, dass sich Reisende Uber eine App bei einem
Kundenvertragspartner ihrer Wahl registrieren und ihre Reise nahtlos inter-
modal uber alle verfigbaren Mobilitatsdienstleister planen, auf alle beno-
tigten Informationen zugreifen sowie die benotigten Verkehrsmittel buchen
bzw. Tickets dafur kaufen und bezahlen kénnen und in allen Phasen der
Reise informiert werden. Die Grundlage hierfur stellt das im Jahr 2021 vom
Verkehrsministerium NRW initiierte Pro-gramm Mobility-as-a-Service NRW
(MaaS NRW) dar, das den strategischen und regulatorischen Rahmen fur
dieses langfristige Ziel zur Forderung der digital vernetzten Mobilitat bildet.

Aufbau und Gliederung des VRR-NVP 2025 spiegeln die neuen inhaltlichen
Schwerpunkte wider. Die Struktur des NVP ist mit dem benachbarten
SPNV-Aufgabentrager go.Rheinland (ehemals Zweckverband Nahverkehr
Rheinland, Sitz in K6ln) abgestimmt:

- Grundlagen und Rahmenbedingungen (Kapitel 1)
- Umsetzung der Verkehrswende im VRR (Kapitel 2)
- Bestandsanalyse SPNV (Kapitel 3)
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- Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots mit dem Zeithorizont
2030 und 2045 (Kapitel 4)

- Bestandsanalyse und Weiterentwicklung des XBus-Netzes (Kapitel 5)
- Integrierte Verkehrsgestaltung im VRR (Kapitel 6)
- Digitalisierung von Vertrieb und Fahrgastinformation (Kapitel 7)

- Weitere gemeinsame Aufgaben von OPNV-Aufgabentragern, Verkehrsun-
ternehmen und VRR zur Optimierung des OPNV und zur Umsetzung der Ver-
kehrswende (Kapitel 8)

- Auswirkungen der im VRR-NVP 2025 beschriebenen MaBnahmen auf die
Reduktion klimaschadigender Treibhausgasemissionen (insbesondere
CO2-Emissionen) und Kalkulation der entstehenden Kosten (Kapitel 9)

- Ausblick und Herausforderungen bei der Umsetzung der Verkehrswende
(Kapitel 10)

25 Stadt Neuss allgemein Auswirkungen auf die Stadt Neuss und Stellungnahme der Verwaltung Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Im Folgenden werden die wesentlichen Inhalte des VRR-Nahverkehrsplan- (allgemeiner Einleitungssatz)
entwurfs mit Aus-wirkungen auf die Stadt Neuss im Uberblick dargestellt
und jeweils im Anschluss in kursiver Schrift erfolgt die Stellungnahme der
Stadt Neuss.
25 Stadt Neuss Kapitel 4 Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsangebots Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Die Planungen zum SPNV-Zielnetz 2032/2040 wurden gemeinsam mit den

benachbarten Zweckverbanden NWL und go.Rheinland, dem Verkehrsmi-

nisterium NRW und dem Kompetenzcenter Integraler Taktfahrplan (KC ITF)
erstellt und bilden das angestrebte Angebot von Verbindungen und Takten

in der Zukunft ab. Das SPNV-Zielnetz dient als wesentliche Saule der ange-
strebten Verkehrswende. Merkmale des Zielnetzes 2040 sind u.a.:

- raumliche Ausdehnung des 15-Minuten-Taktes (oder dichter) bei der S-
Bahn

- vier Leistungen pro Stunde (wenn sinnvoll aufgeteilt in zwei schnelle und
zwei lang-same Leistungen) auf moglichst allen Hauptzulaufstrecken aus
dem Ballungsraum-Randbereich

- mindestens 30-Minuten-Takt auf allen anderen Strecken bis in die Peri-
pherie

- Linienverlangerungen zur Schaffung neuer Direktverbindungen

- Ausdehnung der Betriebszeiten, insbesondere an Wochenenden

(Zusammenfassung der SPNV-Leistung fiir die Re-
gion Duisseldorf / Neuss und konkret fiir die Stadt
Neuss im SPNV-Zielnetz 2040)

Grundsitzlich lobende Hinweise zum SPNV-Zielnetz
2040.
Kritik:
Finanzierungsvorbehalt. Trotz erforderlicher Anpas-

sung des lokalen OPNV an den iibergeordnete SPNV
(Taktumstellung bei der S-Bahn)

Haltepunkt ,,Neuss Polizeiprasidium* istim SPNV-
Zielnetz 2040, aber nicht im VRR-NVP enthalten

Direktverbindung zu D-Flughafen bleibt bestehen
(RRX3).

Hinweis zu Neuss-Polizeiprasidium wird aufgenom-
men.
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- Durchgehender Nachtverkehr auf allen Strecken — montags bis freitags
mindestens alle zwei Stunden, am Wochenende mindestens stundlich

Fir die Umsetzung des SPNV-Zielnetzes 2032/2040 ist ein erheblicher Infra-
strukturausbau erforderlich. Im VRR-NVP 2025 wird angemerkt, dass, so-
fern die Finanzierung des SPNV durch Bund und Lander es zulasst, dieses
System schrittweise im Zusammenspiel mit dem notwendigen Infrastruk-
turausbau entstehen soll.

Die erforderlichen erheblichen Verbesserungen im S-Bahn-System lassen
sich in einem Uberschaubaren Zeitraum nur mit einer Taktumstellung des
S-Bahn-Systems auf einen 15/30‘-Takt erreichen. Das S-Bahn-Konzept
»,Dusseldorf“ sieht daher im Raum Dusseldorf — wie im Ruhrgebiet bereits
erfolgt — die Umstellung auf einen 15/30-Minuten-Takt vor. Voraussetzung
ist eine saubere Trennung der Ost-West verkehrenden von den Nord-Sid
verkehrenden S-Bahnen. In Diisseldorf ergeben sich dann durch Uberlage-
rung mehrerer Linien zwei leistungsstarke Achsen jeweils im 5-Minuten-
Takt.

Die Stadt Neuss liegt auf der Ost-West-Achse mitden LinienS8,S 11, S 28,
S 29 und erganzend RB 39. In Konsequenz der sauberen Trennung wird die S
11 von Kéln kommend tiber Neuss Hbf nach Disseldorf Hbf und weiter
nach Wuppertal gefuihrt. Die Anbindung an den Disseldorfer Flughafen ent-
fallt. (Eine Direktverbindung zum Flughafen wird perspektivisch durch die
U81 erfolgen kdnnen.)

Fir die Umsetzung der Taktumstellung in Dusseldorf sind am Neusser
Hauptbahnhof drei InfrastrukturmaBnahmen erforderlich:

- zusatzliche Weichenverbindung von Kaarster See nach Neuss, Westseite
Gleis 5

- zusatzliches Bahnsteiggleis 9

- Beschleunigung der Ausfahrt aus Gleis 7/8 nach Kaarster See

Die Arbeiten sollen bis Ende der 2020er bzw. Anfang der 30er Jahre beendet
sein. Eine Um-setzung der Taktumstellung ist ebenfalls zum Ende der

2020er/Anfang der 2030er Jahre in Abhangigkeit vom RRX-Infrastrukturaus-
bau vorgesehen.

Die Regiobahn (S 28) soll Uber ihren westlichen Endpunkt Kaarster See hin-
aus Uber Schief-bahn und Neersen nach Viersen verlangert werden,
wodurch sich eine neue Direktverbindung mit Neuss ergibt.

Im Rahmen der Starkung des vom Strukturwandel betroffenen Rheinischen
Braunkohlereviers wird ein Ausbau des S-Bahn-Netzes Rheinisches Revier
anvisiert. Dieser sieht die Angebotserweiterung und Qualitatssteigerung an
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der Rheinschiene u. a. durch abschnitts-weise Elektrifizierung und den
zweigleisigen Ausbau mit der Herstellung moderner, barrierefreier Bahn-
steige vor.

Der Ausbau der RB 39 fur den S-Bahn-Betrieb zwischen Bedburg — Greven-
broich — Neuss — Dusseldorf beinhaltet einen zweigleisigen Ausbau zwi-
schen Bedburg und Neuss sowie die Herstellung héhen-freier Einfadelun-
gen in Grevenbroich und Neuss sowie weitere kapazitatssteigernde MaB-
nahmen in Dusseldorf und Neuss, welche eine Takterhdhung auf dieser Li-
nie moglich machen.

Der VRR zeigt ebenfalls Ausweitungsmaoglichkeiten des SPNV-Angebots
ohne Infra-struktur- und Fahrzeugmehrbedarf auf. So werden grundsatzlich
die Ausweitung der Hauptverkehrszeit und damit eine hohere Taktung
abends und am Wochenende sowie ein Nachtverkehr im 24-Stundenbe-
trieb weiterverfolgt. Diese Ziele stehen allerdings unter dem Vorbehalt ver-
fugbarer Finanzmittel, welche aktuell nicht in ausreichendem MaB vorhan-
den sind.

Stellungnahme der Verwaltung zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungs-
angebots:

Das SPNV-Zielnetz 2040 und die damit verbundenen Angebotsverbesserun-
gen werden grundsatzlich begruBt. Dass infolge der Taktumstellung in Dus-
seldorf die Direktverbindung von Neuss zum Dusseldorfer Flughafen ent-
fallt, ist aus Sicht der Stadt Neuss bedauerlich. Die Stadt Neuss sollte da-
her so angebunden werden, dass ein komfortabler Umstieg in Dusseldorf
ohne lange Wartezeiten auch auBerhalb der Hauptverkehrszeiten moglich
ist.

Sowohl die fur die Angebotsverbesserungen erforderlichen Ausbauten am
Schienennetz als auch die Angebotsverbesserungen ohne Infrastruktur-
und Fahrzeugmehrbedarf stehen unter Finanzierungsvorbehalt. D.h. ein
schrittweises Umsetzungskonzept mit klar definierten kurz-, mittel- und
langfristigen Zeithorizonten fehlt. Fiir eine Anpassung des lokalen OPNV an
den Ubergeordnete SPNV ist dies jedoch erforderlich. Gleiches gilt fur die
Informationen zu und Reaktion auf die mit BaumaBnahmen verbundenen
Einschrankungen im Eisenbahnbetrieb. Hier sind Bund und Land zu adres-
sieren, die fur den SPNV notwendigen Finanzmittel und deren Aufwuchs
verlasslich und tber einen langen Zeithorizont verbindlich einzuplanen und
bereitzustellen.

Vor dem Hintergrund der geplanten Taktumstellung bei der S-Bahn ist fur
die Stadt Neuss zu entscheiden, wie das kommunale OPNV-Angebot ange-
passt werden soll, um zum einen ein integriertes Gesamtangebot
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sicherzustellen und zum anderen ausreichend Kapazitaten im innerstadti-
schen Bahn- und Busangebot zur Aufnahme der zuséatzlichen Fahrgaste aus
dem SPNV sowie aus der allgemeinen Entwicklung vorzusehen. Dies istim
Rahmen der anstehenden Busnetzuntersuchung vorgesehen.

Die Verlangerung der Regiobahn nach Viersen (VRR berichtete dazu im UAM
01.03.3023) und der Ausbau des S-Bahn-Netzes im Rheinischen Revier wer-
den grundsatzlich befurwortet. Ein zusatzlicher Haltepunkt ,,Neuss Polizei-
prasidium® wird ebenfalls grundsatzlich befurwortet. Hier besteht aller-
dings noch Klarungsbedarf, da dieser Haltepunkt in den Unterlagen zum
Zielnetz 2040 enthalten ist, im vorliegenden NVP aber nicht erwahnt wird.
Auf der kiinftigen S-Bahn-Strecke der S 29 (jetzt RB 39) befindet sich ein
Bahnuibergang in Holzheim. Fur diesen besteht Klarungsbedarf hinsichtlich
einer zuklnftigen Losung fur das S-Bahn-System.

25

Stadt Neuss

Kapitel

Bahnsteignutzlangen- und -héhenkonzept NRW

Eine zunehmend ausgelastete Schieneninfrastruktur wird eine reine S-
Bahn-Trassenfuhrung auch in Zukunft nicht zulassen, sodass zukunftig im-
mer haufiger Mischverkehre mit Regionalexpressen, Regionalbahnen, Gu-
ter- und Fernverkehren auftreten werden. Dies hat Ein-fluss auf die Bahn-
steighdhen, da die zulassige Bahnsteighohe fur Guterverkehr bei 76 cm
liegt, im S-Bahnbereich die Einstiegshohe aber auch bis 96 cm maglich ist.
Der VRR hat sich daher entschieden, flir seine Stationen eine einheitliche
Einstiegshéhe von 76 cm festzulegen und Fahrzeuge mit entsprechender
Einstiegshohe zu beschaffen. Go.Rheinland plant hingegen aufgrund seines
weitestgehend in sich geschlossenen S-Bahn-Netzes und des Ubergangs-
weisen Einsatzes von Bestandsfahrzeugen bei der S-Bahn Kéln, auch lan-
gerfristig eine Bahnsteig- und FahrzeugfuBbodenhohe von 96 Zentimetern
beizubehalten. Fir VRR-Stationen, die von Kélner S-Bahn-Linien (z.B. S 11)
angefahren werden, sollen daher Bahnsteige mit Teilerhdhung realisiert
werden.

Das Bahnsteignutzlangen- und —-héhenkonzept NRW befindet sich derzeit
aufgrund von u.a. neuen Betriebskonzepten und Linienfihrungen in der
Fortschreibung.

Stellungnahme der Verwaltung zum Bahnsteignutzlangen- und —héhenkon-
zept NRW:

Im Neusser Stadtgebiet befinden sich sowohl Bahnsteige mit 76 cm (NE Hbf
bis NE Allerheiligen) als auch mit 96 cm Einstiegshohe (NE Am Kaiser, NE
Rheinpark-Center). Auf der Achse NE Hbf — NE Allerheiligen findet Glterver-
kehr statt und gleichzeitig wird dort die S 11 mit hohem Fahrzeugeinstieg
verkehren. Bahnsteige mit Teilerhohung sind auf dieser Achse also nicht

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Klarungsbedarf zur geplanten technischen und zeit-
lichen Lésung fiir die barrierefreien Einstiegsmog-
lichkeiten auf der Achse der Kélner S-Bahn-Linien
(z.B. S 11) sowie auch fur die anderen Neusser Hal-
tepunkte.

Kenntnisnahme
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moglich. Es besteht grundsatzlich Klarungsbedarf zum Bahnsteignutzlan-
gen- und —hdhenkonzept. Konkret besteht Klarungsbedarf zu den geplanten
technischen und zeitlichen Losungen fur die barrierefreien Einstiegsmog-
lichkeiten auf der erwahnten Achse sowie auch fur die anderen Neusser
Haltepunkte.

25

Stadt Neuss

Kapitel 4

Grundsatzvereinbarung Barrierefreiheit im SPNV

Um das langfristige Ziel eines barrierefreien Zugangs zum SPNV konsequent
umzusetzen und den Fortschritt kontinuierlich zu messen, haben das Land
NRW, die damalige DB Station&Service AG (heute DB InfraGO AG), die drei
SPNV-Aufgabentrager VRR, NVR (heute go.Rheinland) und NWL sowie die
Landesarbeitsgemeinschaft Selbsthilfe NRW e.V. im Jahr 2019 die ,,Grund-
satzvereinbarung zur Herstellung der Barrierefreiheit an allen SPNV-Statio-
nen in NRW (niveaugleicher Fahrgastwechsel)“ unterzeichnet. Die Grund-
satzvereinbarung hat das Ziel, bis zum Jahresende 2030 mindestens 90 %
der Fahrgaste einen barrierefreien Zugang zum SPNV (bezogen auf Statio-
nen, die sich in Baulast der DB InfraGO AG befinden) zu ermdglichen.

Wie stark der Anteil an barrierefreien SPNV-Stationen steigt, hangt maBgeb-
lich von der Um-setzung geplanter ModernisierungsmaBnahmen ab, fur die
bislang noch keine gesicherte Finanzierung existiert.

Stellungnahme der Verwaltung zur Grundsatzvereinbarung Barrierefreiheit
Im Neusser Stadtgebiet befinden sich zwei Haltepunkte (NE Am Kaiser, NE
Rheinpark-Center), die bisher keinen barrierefreien Zugang zum Bahnsteig
haben. Es besteht Klarungsbedarf hinsichtlich der Planungen zur Herstel-
lung der Barrierefreiheit in Neuss.

Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!

Umsetzung des barrierefreien Haltestellenausbaus
der beiden SPNV-Stationen NE Am Kaiser und NE
Rheinpark-Center.

Kenntnisnahme

25

Stadt Neuss

Kapitel 4

Potentielle neue Stationen

Die Weiterentwicklung der Infrastruktur seit Abschluss der Kapazitatsoffen-
sive verbunden mit einem veranderten SPNV-Angebot lassen gegebenen-
falls zusatzliche neue Haltepunkte im SPNV-Zielnetz 2040 zu, die sich auf
drei Korridore verteilen. Flr Neuss wird auf dem Korridor Krefeld — Kleve
eine potentielle neue Station ,,Neuss WeiBenberg"“ aufgefuhrt.

Stellungnahme der Verwaltung zu potentiellen neuen Stationen

Die Aufnahme des zusatzlichen Haltepunkts Neuss WeiBenberg als poten-
zielle neue SPNV-Station im SPNV-Zielnetz 2040 wird begriiBt. In diesem
Zusammenhang entsteht fur Neuss die Notwendigkeit, Moglichkeiten zu
dessen Verkniipfung mit dem kommunalen OPNV-Netz zu priifen. Hier be-
steht Klarungsbedarf hinsichtlich des weiteren Vorgehens.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Anm.: Das konkrete Vorgehen beim Bau neuer
SPNV-Stationen wird nicht im VRR-NVP behandelt,
sondern in Gesprachen zur Umsetzung.

Kenntnisnahme

25

Stadt Neuss

Kapitel 5

Weiterentwicklung des XBus-Netzes

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Seite 187 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

In landlich-kleinstadtisch gepragten Gebieten werden sogenannte XBus-Li-
nien eingesetzt, um landliche Gebiete mit Ballungsraumen zu verbinden.
Mit diesem Angebot sollen auch abseits der Schiene attraktive Reisezeiten
mit offentlichen Verkehrsmitteln gewahrleistet werden. Der XBus als regio-
naler Schnellbus erganzt somit den SPNV. Wesentlicher Unter-schied zwi-
schen den XBus-Linien und den teilweise bereits ahnlich konzipierten
Schnellbus-Linien (SB) ist die planerische Integration in den Integralen Takt-
fahrplan NRW des SPNV. Teilweise ersetzt der XBus den SB.

Als Akteure am XBus-Konzept beteiligt sind das Land NRW, der VRR, die
OPNV-Aufgabentrager und die Verkehrsunternehmen im Verbundgebiet.
Das Land NRW stellt dem VRR die Fordermittel fur den XBus-Betrieb zur
Verfugung, fur welche der VRR als Bewilligungsbehoérde (Zuwendungs-ge-
ber) fungiert. Gleichzeitig tritt der VRR als fachlicher Koordinator des XBus-
Konzeptes auf und definiert die zugehorigen Produktstandards. AuBerdem
unterstltzt er die Ubrigen Akteure insbesondere bei Marketingaufgaben.

Die Aufgabentragerschaft und damit die Verantwortung fur die Planung,
Ausgestaltung und Finanzierung sowie die anschlieBende Vergabe der
XBus-Linien liegt bei den kommunalen Aufgabentragern. Die konzessionier-
ten Verkehrsunternehmen im Verbundgebiet sind Betreiber der XBus-Linien
im Auftrag der OPNV-Aufgabentréger.

Gegenwartig beruhren keine XBus-Linien das Neusser Stadtgebiet. Fur die
kurz- und mittelfristige Weiterentwicklung steht ein abgestimmtes Portfolio
aus zahlreichen weiteren potenziellen XBus-Linien bereit. Fur eine kurzfris-
tige Umsetzung wurden 14 Linien identifiziert und ausgeplant.

Die Stadt Neuss ware mit der Linie X94 an der nachsten kurzfristigen Wei-
terentwicklung beteiligt:

- X94: Korschenbroich - Grevenbroich-Kapellen - Neuss-Rosellerheide -
Dormagen

Stellungnahme der Verwaltung zur Weiterentwicklung des XBus-Netzes

Das XBus-Konzept wird grundsatzlich positiv eingeschatzt und begrit.
Hinsichtlich der Finanzierung und einer konkreten zeitlichen Perspektive
besteht Klarungsbedarf.

Anm.: Allgemeiner Hinweis zur Finanzierung zukiinf-
tiger XBus-Linien (Langfristige Finanzierung ist Vo-
raussetzung fiir die Umsetzung weiterer Linien)

25

Stadt Neuss

Kapitel 6

Umsetzung eines VRR- und landesweit abgestimmten On-Demand-Sys-
tems

Der VRR sieht On-Demand-Systeme als wichtigen Baustein der Mobilitat in
NRW, der aber lokal sehr unterschiedlich ausgestaltet ist. Der VRR verfolgt
das Ziel einer Bereitstellung einer landesweiten Technologieplattform, die
aus Kundensicht die Moglichkeit einer einfachen Planung, Buchung und

Zustimmung seitens VRR!

Das Ziel der tariflichen Weiterentwicklung im Be-
reich der On-Demand-Verkehre wird in den Text des
Kapitels aufgenommen.
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Bezahlung ohne das Erfordernis von Vorwissen, mehreren Apps und ver-
schiedenen Registrierungsprozessen bietet. An diesem Prozess beteiligte
Akteure sind neben dem VRR auch das Kompetenzcenter Digitalisierung
NRW und das fur Verkehr zu-standigen Ministerium in NRW.

Stellungnahme der Verwaltung zur Umsetzung eines VRR- und landesweit
abgestimmten On-Demand-Systems

Das Engagement des VRR fiir On-Demand-Verkehre wird grundsatzlich be-
gruBt. Kritisch Gberpruft werden sollte das Tarifkonzept des VRR fiir solche
Angebote. Die verschiedenen Anwendungsfalle (z.B. Angebot im Freizeitver-
kehr, Substituierung des OPNV-Basisangebots) sollten sich in den Ta-
rifmoglichkeiten wiederfinden kénnen. Gerade in Fallen, bei denen das On-
Demand-Angebot das OPNV-Basisangebot erginzt oder ersetzt, ist eine In-
tegration in den reguldaren OPNV-Tarif sinnvoll, da ein hdherer als der regu-
lare Tarif die Nachfrage bremst.

25

Stadt Neuss

Kapitel 6

Integrierte Verkehrsgestaltung und Koordiniertes Verkehrsangebot im
OPNV

Einen breiten Raum im VRR-NVP 2025 nimmt die Koordinations- bzw. Hin-
wirkungsaufgabe ein, die der VRR fiir den OPNV hat. Auf ca. 80 Seiten wer-
den nachfolgend aufgefiuihrte Themen behandelt und Empfehlungen an die
kommunalen Aufgabentrager abgegeben:

- Anschlusssicherung

Da viele Wege intermodal zurlickgelegt werden, legt VRR Wert auf einen rei-
bungslosen Umstieg zwischen den Systemen und betrachtet die An-
schlusssicherung unter verschiedenen Aspekten (fahrplanerische Hinsicht,
betriebliche bzw. technische Hin-sicht, infrastrukturelle bzw. bauliche Hin-
sicht).

- Verbundweit einheitliche Produkt- und Qualitatsstandards

GemaB dem strategischen Ziel ,Effizienzsteigerung im System*“ erlasst der
VRR Richtlinien zur Umsetzung verbundweit einheitlicher Ausstattungs-,
Qualitats- und Designelemente

- Interkommunale Angebotsliucken

Der erforderliche Leistungsaufwuchs ist nur méglich, wenn Wegeketten op-
timal verkniipft und erforderliche Angebote auch vorhanden sind. OPNV-
Verbindungen sollten dabei nicht an Stadt- oder Kreisgrenzen enden.

- Verbundweite Harmonisierung interkommunaler Verkehrsangebote

Im Sinne der Fahrgéste sollte das OPNV-Angebot trotz oder gerade wegen
seiner Polyzentralitat harmonisiert werden, insbesondere hinsichtlich der

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobende Hinweise zu den Aktivitaten und Planun-
gen des VRR im Bereich der integrierten Verkehrsge-
staltung

Kritische Anmerkung: Von essenzieller Bedeutung
fur die Verkehrswende ist eine ausreichende finan-
zielle Ausstattung aller Aufgabentrager.
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Spat-, Nacht- und Wochenendverkehre, hinsichtlich des Stérungsmanage-
ments und auch hinsichtlich der On-Demand-Systeme.

- Verbesserungspotentiale bei der OPNV-Infrastruktur zur Attraktivitatsstei-
gerung

Der VRR geht auf Beschleunigungs- und BevorrechtigungsmaBnahmen
(Vorrangschaltungen, Busspuren, etc.), Dynamische Fahrgastinformatio-
nen in Echtzeit sowie baulich geeignete Umsteigepunkte ein und betont de-
ren Wichtigkeit fiir die Attraktivierung des OPNV auf dem Weg zur Errei-
chung der Verkehrswende.

- Kommunales Mobilitatsmanagement

Der Wandel von der autoorientierten Verkehrs- und Siedlungsplanung zu ei-
ner nach-haltigen Mobilitatsentwicklung erfordert das Aufbrechen von Pla-
nungsmustern und Prozessen in Politik und Planungsverwaltungen, die sich
Uber Jahrzehnte etabliert haben. Deshalb muss die Mobilitdtswende Uber
die rein technisch-planerische Auf-gabe hinausgehen. Die Mobilitatswende
ist eine soziologische und kommunikative Aufgabe. Dabei werden Haltung,
Kommunikation, Fihrung, Abstimmungen und Entscheidungen neu ausge-
richtet, wofur das kommunale Mobilitatsmanagement einen wichtigen Bei-
trag leistet.

In seiner Rolle als Koordinator fiir den OPNV wirkt der VRR mit der bei ihm
angesiedelten Koordinierungsstelle Rhein-Ruhr des Zukunftsnetz Mobilitat
NRW80 (ZNM) da-rauf hin, dass der Umweltverbund tUber das kommunale
Mobilitatsmanagement langfristig gestarkt und sein Anteil im verbundwei-
ten Modal Split langfristig deutlich erhoht wird.

- Angebote der vernetzten Mobilitét zur Starkung des OPNV und der inter-
modalen Wegekette

Die Angebote der vernetzten Mobilitat sind aus Sicht des VRR ein zentraler
Baustein der Verkehrs- bzw. konkret der Mobilitdtswende und starken die
intermodale Wege-kette. Wenn unterschiedliche Verkehrsmittel miteinan-
der verknupft werden, wird die Mobilitat nachhaltiger und der Flachenver-
brauch fir den Verkehr bzw. die Verkehrs-mittel geringer. Dabei ist die
Wabhlfreiheit zwischen den Verkehrsmitteln zu starken, sodass die Nut-
zer*innen nicht fur jeden Mobilitdtsanlass den Individualverkehr nutzen
mussen. Die vernetzte Mobilitat im Sinne des Umweltverbundes braucht ei-
nen starken OPNV, der wiederum gute Zuwege und gut organisierte Halte-
punkte fur den schnellen Umstieg zwischen den Verkehrsmitten bendtigt.

Zum Thema der vernetzen Mobilitat zahlt der VRR die Einrichtungen von Mo-
bilstationen, die Vernetzung des Fahrrads (B+R) und des Pkw (P+R) mit dem
OPNV, Sha-ring-Systeme und das kommunale Mobilitditsmanagement. Die
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Verbesserung der In-formations- und Buchungssysteme oder Plattformen
fur Mobilitatsdienstleistungen gehoren ebenfalls dazu.

Der Mikromobilitat (Sharing-Angebot von e-Tretrollern) schreibt der VRR
ebenfalls ein Potential zur Starkung des Umweltverbundes zu und weist auf
die Beratungsmoglichkeit durch des Zukunftsnetz Mobilitat bzgl. Abstellfla-
chen, Regulierung der Freefloating-Sharing-Angebote u.v.m. hin.

- Verbesserungspotentiale bei Fahrzeugen

Der VRR geht hier auf Ausstattungsstandards, Antriebstandards (auch bzgl.
Saubere-Fahrzeuge-Beschaffungsgesetz“) und Vorteile gemeinschaftlicher
Beschaffungen ein.

- Weiterentwicklung von Tarif und Vertrieb

Anknupfend an die Erfahrungen mit dem Deutschlandticket plant der VRR
eine Vereinfachung seiner Tariflandschaft und eine starkere Digitalisierung
des Vertriebs. Der VRR schreibt hierzu in seinem NVP, dass es zeitnah wei-
tere Tarifprodukte der Deutschlandticket-Familie geben soll. Daneben wird
es einen Tarif fur Seltennutzer geben, der auf eezy.nrw aufbaut. Der VRR hat
sich zum Ziel gesetzt, verstarkt die OPNV-Zubringerverkehre zu beauskunf-
ten: Alle Angebote im gesamten VRR-Gebiet sollen in den Auskunften der
VRR-Partner abgebildet werden, auch in intermodalen Wegeketten.

- Mitden Themen ,,Einheitliche Beférderungsbedingungen®, ,,Kunden-
rechte” und ,,Flankierende Marketing- und KommunikationsmaBnahmen
zur Starkung des OPNV und der intermodalen Wegekette“ wird das Kapitel
zur Integrierten Verkehrsgestaltung geschlossen.

Stellungnahme der Verwaltung zu Integrierte Verkehrsgestaltung und Koor-
diniertes Verkehrsangebot im OPNV

Das Engagement des VRR fur eine integrierte Verkehrsgestaltung im Geiste
einer klimafreundlichen und zukunftsfahigen Mobilitat wird begrtiBt. Es be-
steht die Gefahr, dass viele Bemuhungen vor finanziellen Hiurden enden.
Von essenzieller Bedeutung fir die Verkehrswende ist daher eine ausrei-
chende finanzielle Ausstattung aller Aufgabentrager.

Die Stadt Neuss bereitet derzeit eine Untersuchung vor, die ein MaBnah-
menkonzept fiir die Erreichung der Neusser Mobilititsziele im OPNV-Be-
reich beinhaltet und in der die oben auf-gefihrten Themen auf lokale Be-
durfnisse hin angepasst aufgegriffen werden.

Die Vereinfachung und Weiterentwicklung der Tariflandschaft sowie die in-
tegrierte Auskunft sind ebenfalls zu begriBen. Bei der Digitalisierung des
Vertriebs ist darauf zu achten, Menschen ohne Smartphone und ohne
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Méglichkeit, bargeldlos zu bezahlen, nicht von der Nutzung des OPNV aus-
zuschlieBen.

25 Stadt Neuss allgemein Burgerbeteiligung: Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Da der VRR Verfahrensfiuhrer ist, wird seitens der Stadt Neuss keine Burger-
beteiligung durchgefihrt.

25 Stadt Neuss allgemein Auswirkungen auf Finanzen, Personal und Raumbedarf Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Es entstehen keine Auswirkungen auf Finanzen, Personal und Raumbedarf.

26 Stadt Viersen allgemein Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

die Stadt Viersen bedankt sich fur die Beteiligung am Verfahren der Neuauf-
stellung des VRR-Nahverkehrsplans. Die Stadt hat den Entwurf des VRR-
Nahverkehrsplans aufmerksam zur Kenntnis genommen und gesichtet. Da-
bei ist zundchst anzumerken, dass es sich bei dem Dokument um einen
Entwurf handelt, welcher in vielen Bereichen detailliert die Zielaussagen
der kuinftigen Mobilitatsentwicklung im VRR-Gebiet beschreibt, jedoch an
anderen Stellen noch nicht vervollstandigt wurde. Hierzu zahlen bspw. In-
formationen zu interkommunalen Angebotsliicken im OPNV, sowie detail-
liertere Informationen zu den mittelfristigen X-Bus-Planungen und einer
moglichen SPNV-Haltestelle in Viersen-Salbruch. Die Stadt Viersen hat zu
diesen Themenbereichen Anmerkungen und Hinweise im Folgenden soweit
wie moglich formuliert, bendtigt jedoch fur eine umfassende Bewertung
noch tiefergehende Daten.

Insofern ist der aktuelle Beteiligungsschritt, ebenso wie diese Stellung-
nahme als ein Zwischenschritt zu sehen, bei welchem sich im weiteren Ver-
fahren noch Erganzungen und weitere Anmerkungen ergeben konnen. Hier-
bei weist die Stadt Viersen auf die vom 01.Dezember 2024 bis zum 31.Ja-
nuar 2025 durch den VRR angesetzten Erorterungsgesprache mit den Tra-
gern Offentlicher Belange hin. In diesen Gesprachen werden voraussichtlich
weitere Belange, welche aktuell noch nicht thematisiert wurden, erortert.

Bezlglich der Inhalte des Nahverkehrsplans 2025 macht die Stadt Viersen
folgende Aussagen:

Die Stadt Viersen sieht wie der VRR den Bedarf, eine hohe Qualitat und Fre-
quenz des OPNV in der Stadt Viersen und der Region zu gewéhren, im Hin-
blick auf die Verbesserung der Aufenthalts- und Lebensqualitat, die Errei-
chung der Klimaschutzziele und der Verkehrswende. Insofern ist die Auf-
stellung des Nahverkehrsplans ein wichtiger Schritt, um sich auf die klinfti-
gen Herausforderungen wie die Umsetzung der Verkehrswende, der

(allgemeiner Einleitungstext)

Kritischer Hinweis, dass Informationen und Daten-
grundlagen fiir eine Stellungnahme noch fehlen
bzw. noch geliefert werden miissen.
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Finanzierung des OPNV, das geédndertes Mobilitits- und Verkehrsmittel-
wahlverhalten und u.a. der Digitalisierung, auszurichten.

Zu den vorgesehenen Anderungen im Schienenpersonenverkehr hat die
Stadt Viersen folgende Anmerkungen:

26

Stadt Viersen

Kapitel 4.1.5.3.5

Ost-West-Achse Venlo/Ménchengladbach — Krefeld — Duisburg/Oberhau-
sen

Die Stadt Viersen begriBt die geplante, dichtere und schnellere Anbindung
Viersens an das Ruhrgebiet (in Richtung Duisburg), als auch an das Rhein-
land (Richtung K6ln). Es wird erlautert, dass die Ergadnzung eines RE 37 von
Aachen Uber Ménchengladbach, Krefeld und Duisburg bis Oberhausen Hbf
auf einen 30-Minuten-Takt erfolgen soll. Die Stadt Viersen bittet an dieser
Stelle fir tiefergehende Informationen, auch zur zeitlichen Planung (siehe
auch Ausfuhrungen zu Punkt 4.1.5.3.20, letzter Absatz).

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
NVP enthaltenen MaBnahmen (Bitte um ndhere In-
formationen zur Planung)

26

Stadt Viersen

Kapitel 4.1.5.3.20

Streckenblindel Aachen / Roermond — Mdnchengladbach - Neuss — Dlssel-
dorf

In diesem Zusammenhang weist die Stadt Viersen auf die hohe Bedeutung
der Westverlangerung der Regiobahn-Infrastruktur von Bahnhof Kaarster
See bis zum Bahnhof Viersen hin. Diese Reaktivierung der Bahntrasse stellt
einen bedeutenden Liickenschluss des SPNV fur die Stadt Viersen dar und
schafft eine deutlich bessere Anbindung an die Region der Landeshaupt-
stadt Dusseldorf. Aufgrund der bereits hohen Auslastung des StraBennet-
zes der Autobahnen A 52 und A 44, verbunden mit entsprechenden negati-
ven Umweltauswirkungen, kann die Reaktivierung eine ernsthafte Alterna-
tive zu Auto darstellen. Zumal der 15-Minuten-Takt, entsprechend dem sog.
Deutschland-Takt aktuell untersucht wird, was u.a. auch im Abschnitt
4.1.5.3.20 als Zielvorstellung des VRR Nahverkehrsplan beschrieben wird.
Somit kann eine attraktive Frequenz der S-Bahn in Richtung Dusseldorf er-
reicht werden. Aktuell befindet sich das Planungsprojekt seit Februar 2023
in der Bearbeitung der Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI. Die Herausfor-
derungen bestehen insbesondere in dem héheren Bedarf an Schieneninfra-
struktur fur den 15-Minuten Takt, sodass bspw. zusatzliche Briickenbau-
werke im Viersener Stadtgebiet geplant werden mussen und eine umfas-
sende Betrachtung von Larmschutz durchgefihrt wird.

Erlautert wird zudem die geplante Aufwertung des Abschnitts Venlo-Vier-
sen, welche die Stadt Viersen ausdrucklich begriiBt. Durch den zweigleisi-
gen Ausbau dieser Strecke wird ein sttindlicher Verkehr der Linie RE 8 und
damit ein 30-Minuten-Takt zusammen mit der Linie RE-13 ermdglicht. Hier-
bei wird nicht nur eine neue Direktverbindung zwischen den Stadten Venlo

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR (Ab-
schnitt Venlo-Viersen, Westverldngerung Re-
giobahn)

Hinweis zur hohen Bedeutung der Westverldnge-
rung der Regiobahn-Infrastruktur vom Bahnhof
Kaarster See bis zum Bahnhof Viersen.
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und Koéln, sondern auch eine halbstundliche Umsteigemaoglichkeitin Vier-
sen aus dem Ruhrgebiet von den Linien RE 37 und RE 42 auf die Linien RE 8
und RE 13 entstehen. Diese Entwicklung wird seitens der Stadt Viersen be-
gruBt. Die Stadt Viersen bittet hierzu um weitere Informationen, auch zur
zeitlichen Planung.

26 Stadt Viersen Kapitel 4.2.1.5 Potenzielle neue SPNV- Stationen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Bezuglich der hier aufgefihrten potentiellen neuen Station ,,Viersen-Sal- Bitte um Erhalt der Studienergebnisse zur potenziel-
bruch“ bittet die Stadt Viersen um weitere Ergebnisse der Studie zu diesem len neuen Station ,,Viersen-Salbruch*
moglichen Haltepunkt. An dieser Stelle verweist die Stadt auf einen ge- s. Kreis Viersen
meinsam vereinbarten Termin am 30.10.2024 zwischen der Stadt Viersen,
dem VRR und weiteren Akteuren, um die untersuchten potentiellen Korri-
dore zu erdrtern und hierzu einen Austausch herzustellen. Die Stadt Viersen
weist zudem darauf hin, dass aufgrund dieses Termins weitere Anmerkun-
gen zu dem VRR-Nahverkehrsplan entstehen konnen.
26 Stadt Viersen Kapitel 5.3.2 Mittelfristige Entwicklung XBus-Netz Zustimmung seitens VRR!

Der VRR beschreibt unter anderem die mittelfristige Planung des XBus-Net-
zes, durch welche die Stadt Viersen einbezogen wird. Hierzu sind folgende
X-Bus-Linien zu nennen:

Linie X43: Viersen - Kempen - Grefrath — Kaldenkirchen, und
Linie X48: (Straelen) Grefrath - Stichteln - Viersen

Die Stadt Viersen begriiBt die Einbeziehung der Stadt Viersen in die X-Bus-
Planung und spricht sich flir eine bedarfsgerechte, attraktive Erweiterung
des Netzes aus. Dabei sollten jedoch die die Auswirkungen auf das ge-
samte, bestehende Bussystem aufgezeigt und bericksichtigt werden. Da-
bei sind insbesondere die bestehenden, sich teils sich Gberdeckende Busli-
nien zu berucksichtigen. Die Stadt weist darauf hin, dass sich das derzeitige
Bus-Angebot durch das geplante X-Bus-Angebot erganzen sollte.

Esist zudem zu klaren, welche Haltestellen im Stadtgebiet Viersen betrof-
fen sein werden und wie diese ausgerustet sein mussen, um fur den XBus-
Betrieb geriistet zu sein. Die Stadt Viersen bittet an dieser Stelle fur weitere
Informationen, u.a. auch der Linienfuhrung, bezlglich dieser XBus-Linien
und wie diese bestehende Linien ersetzen bzw. ergadnzen sollen. Die Stadt
Viersen bittet zudem um Informationen dartiber, welche etwaigen Auswir-
kungen auf die lokale Bedienqualitat einzelner Linien / Haltestellen erwartet
werden und mogliche Verschlechterungen auf anderen (lokalen) Linien auf-
gefangen bzw. deren Behebung finanziert wird.

Darliber hinaus weist die Stadt Viersen auch auf den hohen Finanzierung-
aufwand fir den X-Bus-Betrieb hin, welcher u.a. auch durch die Stadt

Die detaillierte Ausplanung der Linien erfolgt in ge-
meinsamer Abstimmung zwischen VRR AGR, lokalen
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen. Der
VRR-Nahverkehrsplan gibt zunéchst die grundsatzli-
chen Fahrtrelationen wieder, auf welchen XBus-Li-
nien geplant sind. Fiir die weitere Ausgestaltung
wird die VRR AGR rechtzeitig auf die Stadt Viersen
zukommen.

In Bezug auf die Finanzierung der XBus-Linien wird
der Text von Kapitel 5.3 entsprechend ergéanzt.
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Viersen zu entrichten ist. ErfahrungsgemaB kam es in der Vergangenheit
auch in anderen Stadten und Kommunen zu deutlich héheren Kosten durch
den X-Bus-Betrieb, als zunachst angenommen. Aufgrund der angespannten
Haushaltslage in der Stadt Viersen und weiterer Stadte und Kommunen ist
die Finanzierbarkeit und auch realistische Kosteneinschatzung eine ele-
mentare Voraussetzung fir den Betrieb dieser Busse. Die Stadt Viersen bit-
tet daher um tiefergehende Informationen und Kostenaufstellung zu die-
sem Thema.

26

Stadt Viersen

Kapitel 6.1.5.1

Beschleunigungs- und BevorrechtigungsmaBnahmen fiir den OPNV

Die vorgeschlagenen MaBnahmen sind aus Sicht der Stadt Viersen im gene-
rellen sinnvoll, im Detail ergeben sich dabei jedoch erhebliche Herausfor-
derungen bei der Umsetzung. Aus Sicht der Stadt Viersen bieten sich auf-
grund der meist einspurigen StraBen die Umsetzung von Busspuren nicht
an bzw. sind durch eine Radwegeplanung auf der FreiheitsstraBe nicht um-
setzbar.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
NVP enthaltenen MaBnahmen (Planung von Busspu-
ren muss Radwegeplanung einbinden)

26

Stadt Viersen

Kapitel 6.1.4.1

Zu Harmonisierung des Spat, Nacht- und Wochenendverkehrs im OPNV

In diesem Kapitel wird auf das Thema Harmonisierung des Spat-, Nacht-
und Wochenendverkehrs im OPNV eingegangen. Die Stadt Viersen begr(iBt
die Anstrengungen zur besseren Abstimmung des OPNV in diesen Zeitrau-
men. Aufgrund moglicher finanzieller Auswirkungen bittet die Stadt hierzu
eingebunden zu werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
NVP enthaltenen MaBnahmen (Finanzierung der
MaBnahmen, Einbindung)

26

Stadt Viersen

Kapitel 6.1.2.5

VRR-Richtlinie zum Park and Ride (Ausstattungs- und Qualitatsstandards
far P+R-An-lagen)

An dieser Stelle wird auf die Erarbeitung einer Richtlinie fur das Thema P+R
im VRR hinsichtlich baulicher Anforderungen, Definition von Ausstattungs-
und Qualitatsanforderungen, Ausstattung mit Messsystemen zur Erfassung
der Belegung in Echtzeit, Hinweise zum Datenfluss bei der Erfassung der
Echtzeitbelegung, hingewiesen. Die Stadt Viersen ist sehr an dem Ergebnis
der Richtlinie interessiert, da dieses Thema fir die Stadt Viersen relevant
werden kann. Es bleibt hierbei abzuwarten, welche Vorgaben seitens des
VRR gestellt werden und wie / ob es Forderungen fur die Umsetzung geben
wird. Es stellt sich die Frage, wie mit den stadtischen P+R Anlagen umge-
gangen werden soll und was auf die Stadt zukommt. Die Stadt Viersen bittet
daher, hiertiber, auch bezlglich weiterer Férdermoglichkeiten, informiert zu
werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
NVP enthaltenen MaBnahmen (Die VRR-Richtlinie
zum P+R wird in engem Austausch zwischen VRR,
OPNV-Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen
erarbeitet / finalisiert; die darin aufgenommenen In-
halte bedingen keinen finanziellen Mehraufwand;
sollten Mindeststandards zu Ausstattung und Quali-
tat definiert und bei der Umsetzung vorgesehen
werden, werden gleichzeitig Férdermoglichkeiten
geschaffen.)

26

Stadt Viersen

Kapitel 6.1.3

Interkommunale Angebotslucken
Die Stadt bittet, zu dieser Thematik einbezogen zu werden.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
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Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
NVP enthaltenen MaBnahmen (Einbindung bei der
Umsetzung)

26 Stadt Viersen Kapitel 6.1.7 Mobilitatsstationen, B+R, P+R Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Der VRR strebt ein verbundweit flichendeckendes Netz fiir Mobilstationen Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
an, um eine bessere Vernetzung von OPNV, Fahrrad, Pkw und Car-Sharing- NVP enthaltenen MaBnahmen (Die Umsetzung von
Angeboten zu erreichen. Hierzu besteht seit 2020 ein verbundweites Kon- MaBnahmen im Bereich der vernetzen Mobilitat be-
zept fur die Errichtung von Mobilstationen. darf hoher personeller Anstrengungen und finanziel-
Die Stadt Viersen ist in der Studie mit den drei Busbahnhofen Viersen, ler Mittel.)
Suchteln und Dulken, den zwei Haltepunkten Dulken und Boisheim sowie
dem Bahnhof Viersen vertreten. Fur alle wurde das Potenzial fur Mobilstati-
onen nachgewiesen. Diese sollten langfristig als solche ausgebaut werden.
Die Stadt Viersen ist aktuell mit der Planung und Umsetzung der Anforde-
rungen, insb. sichere Fahrradabstellmoglichkeiten und den barrierefreien
Umbau des Busbahnhofes Slichteln befasst. Aus Sicht der Stadt Viersen
bedarf es hinsichtlich der Kompatibilitat der verschiedenen Logos der un-
terschiedlichen Akteure, die im Umfeld der Haltepunkte / des Bahnhofes
und der Busbahnhofe tatig sind, noch Abstimmung. Die Stadt Viersen weist
darauf hin, dass die Realisierung der vorgeschlagenen MaBnahmen erhebli-
che personelle Ressourcen sowie finanzielle Mittel erfordern wirde.
26 Stadt Viersen Kapitel 6 Sowohl personell als auch finanziell sind bei der Stadt Viersen viele Ma3- Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
nahmen mit groBen Herausforderungen verbunden. Aufgrund der ange- Allgemeiner Hinweis zur Umsetzung der im VRR-
spannten Haushaltslage ist die Stadt sowohl in investiven, als auch in kon- NVP enthaltenen MaBnahmen (Finanzierungproble-
sumtiven MaBnahmen eingeschrankt. Die Stadt Viersen weist darauf hin, matik, Férderméglichkeiten)
dass entsprechende Fordermaoglichkeiten fur die erlduterten MaBnahmen
zu schaffen sind.
26 Stadt Viersen allgemein Mit freundlichen GriBen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
i.V. (allgemeiner Abschlusstext)
NN
(Technische Beigeordnete)
27 Stadt Hilden Kapitel Sehr geehrte Damen und Herren, Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

im Rahmen des formalen Beteiligungsverfahrens gemaBs § 9 OPNVG NRW
wurde die Stadt Hilden als Trager 6ffentlicher Belange am 03.07.2024 offizi-
ell seitens des VRR aufgefordert, eine Stellungnahme zum Entwurf des
VRR-Nahverkehrsplans (NVP) 2025 bis zum 11. Oktober 2024 abzugeben.

(allgemeiner Einleitungssatz)

Seite 196 von 202




M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

Fir die Moglichkeit der Beteiligung, mochte ich mich bedanken.
Stellungnahme der Stadt Hilden zum VRR-Nahverkehrsplan 2025:

Der NVP des VRR hat insbesondere den Schienen-Personen-Nahverkehr
(SPNV) zum Gegenstand, weshalb sich die Stellungnahme primar auf die
entsprechenden Ausfuhrungen im NVP-Entwurf bezieht. Zusatzlich geht der
NVP-Entwurf auch auf Aspekte der integrierten Verkehrsgestaltung im
OPNV ein. Die Stellungnahme enthélt daher auch Aussagen zu einzelnen,
fur die Stadt Hilden relevanten Themen im Bereich der integrierten Ver-
kehrsgestaltung.

27

Stadt Hilden

Kapitel 3

SPNV-Angebot im Bestand:

Far Hilden ist bezuglich des SPNV vor allem die im 20-Minuten-Takt verkeh-
rende S-Bahnlinie S 1 von Bedeutung, denn sie stellt einen wichtigen An-
schluss an den Fernverkehr dar, einmal in Disseldorf-Hbf, zum anderen in
Solingen-Hbf. Daruber hinaus halt der RE 47 am Bahnhaltepunkt Hilden S
und verkehrt im 60-Minuten-Takt zwischen Remscheid, Solingen, Hilden
und Dusseldorf Hbf.

Die seit dem VRR-NVP 2017 umgesetzten MaBnahmen im SPNV-Angebot
mit Bezug zu Hilden werden begriBt. Insbesondere ist hier der seit dem 11.
Dezember 2022 auch mit Halt in Hilden S verkehrende RE 47 zu nennen,
welcher die Region Remscheid mit Dusseldorf direkt verbindet. Das grund-
satzliche Vorhandensein dieser beiden Verbindungen wird begruBt, jedoch
ist derzeit das Angebot des RE 47 aufgrund von Bauarbeiten noch mindes-
tens bis Ende 2024 eingestellt. Gerade fir die Pendler aus Hilden bedeutet
der Ausfall des RE 47 eine noch groBere Einschrankung, denn die Stadt wird
von dem eingerichteten Schienenersatzverkehr nicht bedient. Auch beim S-
Bahnverkehr der S-Bahnlinie S 1 besteht fur Hilden Verbesserungsbedarf,
denn dieser ist, nicht zuletzt aufgrund des langen Streckenverlaufs, stark
storungsanfallig und somit sehr oft unpuinktlich. Es wird angeregt, Moglich-
keiten zu prufen, um die PUnktlichkeit zu verbessern.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme, dass die Plinktlichkeit auf den Li-
nien S1 und RB47 niedrig ist.

Die Umsetzung der Planung im Betrieb liegt in der
Verantwortung des betreffenden EVU und ist nicht
Gegenstand des VRR-NVP.

27

Stadt Hilden

Kapitel 4.1.1.1

SPNV-Entwicklung - Zielhorizont 2030 und 2045 (Kap. 4 Teil B.2):
SPNV-Leistungsangebot - Zielhorizont 2030 und 2045

Was die im Nahverkehrsplanentwurf beschriebene Weiterentwicklung des
SPNV-Leistungsangebotes mit dem Zielhorizont 2030 und 2045 betrifft, so
istinsbesondere folgende Angebotsausweitung von Bedeutung fur die Stadt
Hilden:

* Ausweitung der Hauptverkehrszeit-Verkehre abends und am Wochen-
ende (Kap. 4.1.1.1): Im Rahmen dieser MaBnahme soll u.a. fiir die S-Bahnen
die gedachte Grenze von Hauptverkehrszeit (HVZ) zu Nebenverkehrszeit

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
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(NVZ) von 19 auf 21 Uhr verschoben werden, so dass auch im Abendbereich
ein verdichtetes Angebot stattfindet. Dieses den Abend- und Wochenend-
verkehr betreffende MaBnahmenpaket wird seitens der Stadt Hilden unter
dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit ausdrucklich begriiBt.

27

Stadt Hilden

Kapitel 4

SPNV-Zielnetz 2032/2040

Ebenfalls von besonderer Bedeutung fur die zuklinftige SPNV-Anbindung
Hildens ist das im Entwurf des NVP beschriebene SPNV-Zielnetz
2032/2040. Das SPNV-Angebot dieser Zielnetzplanungen wird als ein we-
sentlicher Baustein zur notwendigen Verkehrswende betrachtet. Gleichzei-
tig wird seitens des VRR jedoch darauf verwiesen, dass ein GroBteil der in
den Planungen enthaltenen betrieblichen und infrastrukturellen Verbesse-
rungen derzeit unter Finanzierungsvorbehalt steht.

Fur Hilden wichtige geplante Entwicklungen sind:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

27

Stadt Hilden

Kapitel 4.1.4
Kapitel 4.1.5.3.25

Das S-Bahn-Konzept ,Disseldorf im 15/30_Minuten-Takt:

Bereits 2017 wurden die Planungen zur Umstellung auf einen 15/30-Minu-
ten-Takt im S-Bahnverkehr im sudlichen VRR-Raum, insbesondere im Kno-
ten Dusseldorf, aufgenommen. Das Taktkonzept wurde, unter Vorausset-
zung von Infrastruktur-Ausbauten, in das SPNV-Zielnetz des Landes NRW
Uberfuhrt. Eine Umsetzung der Taktumstellung im S-Bahnverkehr (S-Bahn-
Konzept ,,Knoten Dusseldorf) ist flir 2032 vorgesehen. Fur Hilden sehen
diese Planungen insgesamt einen 10min-Takt zwischen Dusseldorf und
Wuppertal vor (bedient durch die drei verschiedenen Linien S1, S7und S
47X). Um das zu erreichen, sind zum Teil umfangreiche InfrastrukturmaB-
nahmen, u.a. im Bereich Solingen Hbf (Weichenverbindung, Wendeanlage),
erforderlich. Die beschriebenen Angebots- und Taktverbesserungen im S-
Bahnverkehr werden seitens der Stadt Hilden ausdriicklich begrit. Durch
die zugkilometrischen Mehrleistungen pro Jahr entstehen jedoch auch ho-
here Kosten (die u.a. die VRR-Umlage des Kreises und damit die Kosten flr
die Stadt Hilden erhohen wiirden). Deshalb muss auch hier darauf hinge-
wiesen werden, dass die finanzielle Leistungsfahigkeit der Stadt Hilden
ausgereizt ist und aus heutiger Sicht kein zusatzliches Budget von der Stadt
zur Verfugung gestellt werden kann.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR; allge-
meiner kritischer Hinweis zu den zusatzlichen Kos-
ten fur die Leistungsausweitung, die seitens nicht
getragen werden kénnen.

27

Stadt Hilden

Kapitel 4.1.5.3.27

Der Korridor Wuppertal - Solingen - Opladen - Kéln: S-Bahn-Linie S 17

Im stidlichen Abschnitt Solingen Hbf - K6ln soll zuklinftig mit der S-Bahn-Li-
nie S 17 eine weitere Verdichtung des Angebots im 20-Minuten-Takt entste-
hen, die derzeit untersucht und geplant wird. Eine Weiterflihrung, als Ersatz
der Linie S 1 zwischen Solingen und Dusseldorf, wird dabei ebenfalls ge-
pruft (Machbarkeitsstudie S1/S17). Die Strecke fur die S-Bahn-Linie S17

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR
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sudlich von Solingen wird als Ausbau-/Neubaustrecke geplant. Die mogli-
che Einrichtung dieser durchgehenden S-Bahnverbindung von Dusseldorf
Uber Hilden und Solingen-Landwehr nach Koln wird seitens der Stadt Hil-
den begruBt. Allerdings darf es zu keiner Verschlechterung der heutigen S-
Bahn-Anbindung der Stadt kommen.

27

Stadt Hilden

Kapitel 4.3
Kapitel 4.3.4

Elektrifizierung und Umstellung auf alternative Antriebe:

Der VRR hat es sich zum Ziel gesetzt, bis zum Jahr 2030 mindestens 90%
der SPNV Verkehre zu elektrifizieren. Perspektivisch soll eine komplette
Umstellung auf emissionsfreie Antriebe erfolgen. Fur die Linien S 7 (Wup-
pertal - Remscheid - Solingen) und RE 47, fir die der Verkehr derzeit mit
Dieseltriebwagen erfolgt, wird aufgrund der schweren Umsetzbarkeit einer
Elektrifizierung ein Betrieb mit batterieelektrischen Fahrzeugen (BEMU-
Fahrzeuge) angestrebt. Die voranschreitende Elektrifizierung sowie ge-
plante Umstellung auf alternative Antriebstechnologien wird seitens der
Stadt Hilden ausdrtcklich begruBt. Hierdurch wird ein wichtiger Beitrag
zum Klimaschutz geleistet.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

27

Stadt Hilden

Kapitel 6

integrierte Verkehrsqgestaltung im OPNV:

In diesem Teil des NVP-Entwurfs werden MaBnahmen beschrieben, die eine
Optimierung der Verknupfung der beiden Teilsysteme SPNV (VRR als AT)
und OSPV (Stadte/Kreise als AT) erreichen sollen. Fiir Hilden von Relevanz
sind dabei die folgenden im Themen:

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

27

Stadt Hilden

Kapitel 6.1.5.1

Beschleuniqungs- und BevorrechtiqgungsmaBnahmen im OPNV:

Eine MaBnahme des beschlossenen Larmaktionsplans der Runde 4 fur die
Stadt Hilden sieht die Einrichtung von Temporeduzierungen von 50 km/h
auf 30 km/h (ganztagig, bzw. nachtlich) vor. Damit verbunden sind auch Op-
timierungen der Lichtsignalanlagen im Zuge der Temporeduzierungen, mit
der Moglichkeit der Busbeschleunigung. lnsofern begrit die Stadt Hilden
die seitens des VRR aufgefiihrten Beschleunigungs- und Bevorrechtigungs-
maBnahmen im OPNV und strebt entsprechendes an.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Lobender Hinweis zu den Planungen des VRR

27

Stadt Hilden

Kapitel 6.1.5.2

Dynamische Fahrgastinformation in Echtzeit (DFI):

GemaB NVP-Entwurf ist Ziel des VRR, dass DFI verkehrsmittel- und ver-
kehrsunternehmensunabhéngig an allen Haltestellen und im Umfeld der
Stationen bedarfsgerecht und mit geeigneter Technik im Zwei-Sinne-Prinzip
zur Verfugung stehen. Als weitere MaBnahme des Mobilitatskonzeptes
schlagt die Stadt Hilden die Errichtung von DFI an mind. neun weiteren Hal-
testellen im Stadtgebiet vor.

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kenntnisnahme
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28

29

30

Stadt Velbert

Stadt Kleve

Stadt Goch

27 Stadt Hilden Kapitel 6.1.7.1 Mobilstationen: Handlungs-/Klarungsbedarf seitens VRR!
Der VRR fuhrt im NVP-Entwurf Mobilstationen als wichtige Bausteine einer Ausbau der Bahnhaltepunkte Hilden S und Hilden
zukunftsfahigen und modernen Mobilitat auf. Die Stadt Hilden teilt diese Siid S zu Mobilstationen
Einschatzung und schlagt daher als MaBnahme im Mobilitatskonzept die Nein, da es sich um eine reine Information handelt.
Anpassung der Bahnhaltepunkte Hilden S und Hilden Stid S an die VRR-Vor-
gaben fur Mobilstationen in NRW vor (Einrichtung von Vorrangflachen fur
Leihfahrradsysteme).

27 Stadt Hilden Kapitel 8.1 Relevante sonstige geplanten MaBnahmen: Der barrierefreie Ausbau des Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
Haltepunktes Hilden Sud S ist als prioritarer MaBnahmenvorschlag eben- Kenntnisnahme, dass der Haltepunkt Hilden Siid S
falls Gegenstand des Mobilitatskonzepts der Stadt Hilden. als prioritarer MaBnahmenvorschlag Gegenstand

des Mobilitdtskonzepts der Stadt Hilden ist

27 Stadt Hilden Kapitel 5 Zusatzliche Anrequng: Zustimmung seitens VRR!
Im Weiteren wird darauf hingewiesen, dass im Rat der Stadt Hi!den der Eine entsprechende Verbindung priifen wir gerne im
Wunsch nach einer Schnellbus-Verbindung in Richtung Dusseldorf Hbf so- Zuge der langfristigen Entwicklung eines XBus-Ziel-
wie in die Kreisstadt Mettmann diskutiert wird. Deshalb wird angeregt, im netzes, nehmen sie aber nicht konkret in den VRR-
Rahmen der Aufstellung des VRR-NVP 2025 diesen Wunsch zu pruifen. Nahverkehrsplan 2025 auf.

27 Stadt Hilden allgemein Mit freundlichen GruBen Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

In Vertretung
NN

Techn. Beigeordneter

(Von diesem T6B ist im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

(Von diesem T6B ist im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

(Von diesem T6B istim Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

Seite 200 von 202



M. Vreden (033)

VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Stellungnahmen der T6B, Teil 1)

Stand: 27. Mai 2025

31

Stadt Geldern

(Von diesem T6B istim Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

32

Stadt Straelen

(Von diesem T6B istim Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

33

Stadt Kevelaer

Kapitel

Sehr geehrter Damen und Herren,

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf

33

Stadt Kevelaer

Kapitel 5

die Wallfahrtsstadt Kevelaer wird im Rahmen des o.g. Planes durch die Ein-
richtung der x-Bus-Linie 31 besser angeschlossen und es wird eine direkte
Verbindung im 60-Minuten-Takt zwischen dem Kevelaerer Ortsteil Twis-
teden und der Stadt Xanten geben.

In der Nachbargemeinde Weeze liegt der Flughafen Niederrhein, der derzeit
durch die kommunale Buslinie 73 mit dem Kevelaerer Bahnhof verbunden
ist. Aus diesem Grund mochte ich empfehlen, dass eine Weiterfuhrung der
x-Bus-Linie 31 uber Kevelaer-Twisteden bis zum Flughafen Niederrhein
Uberpruft werden sollte. Am Flughafen Niederrhein wird sich in Zukunft viel
entwickeln. So gibt es auf Ebene der Regionalplanung derzeit zwei Ande-
rungsverfahren zur Ausweitung der gewerblichen Nutzungsmoglichkeiten
am Flughafen. Die Ansiedlung des Rustungskonzerns Rheinmetall ist lhnen
sicherlich gelaufig. Ebenfalls betreibt das Land Nordrhein-Westfalen hier
zwei zentrale Unterbringungseinrichtungen fur gefliichtete Personen, so-
dass eine Verbesserung des OPNV-Angebotes fiir den Standort in Weeze
zwingend geboten ist.

(vorerst) Ablehnung seitens VRR!

Eine Abstimmung zu dieser Frage findet derzeit mit
allen Beteiligten statt. Da das Ergebnis zum Redak-
tionsschluss des finalen VRR-Nahverkehrsplans
diese nicht abgeschlossen ist, bleibt die Linie un-
verandert im NVP.

33

Stadt Kevelaer

Kapitel

Ich bitte Sie, die Hinweise wohlwollend zu prifen.
Freundliche GriiBe

Im Auftrag

NN

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf
(allgemeiner Abschusstext)

34

Gemeinde Issum

(Von diesem T6B ist im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens zur
Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 keine Stellungnahme zum
Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 eingegangen.)

Kein Handlungs-/Klarungsbedarf!
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