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Vorwort / Anlass

Mobilitdat bewegt uns alle. Sie pragt unser tagli-
ches Leben, sei es auf dem Weg zur Arbeit oder
zum Einkaufen. Die Wahl eines Verkehrsmittels
oder eines bestimmten Weges hangt dabei so-
wohl von unseren eigenen Bedrfnissen, Anspri-
chen und der individuellen Wahl des Verkehrs-
mittels ab, als auch von der angebotenen Ver-
kehrsinfrastruktur. Vor dem Hintergrund von sich
verandernden Rahmenbedingungen und Beddrf-
nissen der Bevolkerung, wie u. a. der Digitalisie-
rung, dem Altern der Gesellschaft, der Notwen-
digkeit des Klimaschutzes oder dem zunehmen-
den Umweltbewusstsein, steht die Mobilitats-
und Verkehrsplanung vor neuen Herausforderun-

gen.

Daher hat die Stadt Wuppertal beschlossen, ein
gesamtstadtisches und integriertes Mobilitats-
konzept fir Wuppertal zu entwickeln, um den zu-
kiinftigen Herausforderungen zu begegnen, fir
die in Wuppertal lebenden und arbeitenden
Menschen ein nachhaltiges Mobilitatsangebot zu

schaffen und eine zukunftsfahige,

bedarfsgerechte und bezahlbare Verkehrsinfra-

struktur zu gewahrleisten.

Das Mobilitatskonzept Wuppertal ist ein Plan-
werk, in dem die Strategie, Ziele und Malnah-
men fir die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung
fir die nachsten Jahre definiert werden. Die
Ziele, MalRlnahmen und Leitlinien des Konzeptes
werden unter anderem mit den Riickmeldungen
von Birger:innen, Politiker:innen, Institutionen,
Vereinen oder von der Wirtschaft oder der Wis-
senschaft gedullerten Bediirfnissen und Anspri-
chen entwickelt.

Grundlage des Mobilitatskonzepts ist jedoch eine
gutachterliche Analyse der verkehrlichen Aus-
gangssituation von Wuppertal, in der sowohl
Starken als auch Schwachen verkehrsmittellber-
greifend und verkehrsmittelspezifisch betrachtet
werden. Diese Analyse wird in diesem Teilbericht

vorgestellt.

Der Teilbericht dient als Basis flr die Ableitung
von Zielen, aber auch fiir das integrierte Hand-
lungs- und MaBnahmenkonzept, das unter-
schiedliche MaRnahmen fir alle Verkehrstrager
und alle Bereiche der Mobilitdt in Wuppertal auf-

zeigen soll.

Fiir die Bestandsanalyse wurden Daten, Grundla-
genstudien, Konzepte und Untersuchungen der
vergangenen Jahre gesichtet und synoptisch hin-
sichtlich der darin benannten Ziele, Strategien
und Handlungsfelder ausgewertet. Weiterhin
werden die Grundlagendaten aus der Aktualisie-
rung des Verkehrssimulationsmodells der Stadt

Wuppertal herangezogen.

Abb. 1: Ausgewertete Konzepte
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Um sich mit den Gegebenheiten vor Ort vertraut
zu machen, wurde zudem eine umfassende Orts-
besichtigung durchgefiihrt. Die Ergebnisse wur-
den anschlieRend mit der Verwaltung sowie den
Akteuren z.B. aus dem begleitenden Fachar-
beitskreis rickgekoppelt und auf Validitat ge-
prift.
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1 Bestandsanalyse

1.1 Rahmenbedingung der Mo-
bilitat

Lage und Struktur

Die Stadt Wuppertal befindet sich sidlich des
Ruhrgebiets im Regierungsbezirk Diisseldorf und
gehort dem Bergischen Land an. Zusammen mit
den kreisfreien Nachbarstadten Remscheid und
Solingen bildet Wuppertal das sogenannte ,,Ber-
gische Stadtedreieck”. Ebenfalls angrenzend be-
finden sich der Kreis Mettmann, der Ennepe-
Ruhr-Kreis sowie der Oberbergische Kreis. Aul3er-
dem wird die Stadt Wuppertal in der Hierarchie
der Zentralen Orte als Oberzentrum eingestuft
und Gbernimmt damit fiir die Region eine bedeu-

tende Funktion.

Die Topografie der Stadt ist vor allem durch ihre
unterschiedlichen Hohenlagen, die sich von 100
m bis 350 m 0. NN erstrecken, gepragt, weshalb
sich unzahlige Treppen und steile StraRen durch
das Stadtgebiet ziehen. Aullerdem bildet die

Wupper eine natlrliche Barriere, die mit einer

Lange von 33,9 km durch das gesamte Stadtge-
biet verlauft.

Das Stadtgebiet erstreckt sich insgesamt Uber
eine Flache von circa 168 Quadratkilometern mit
einer Einwohnerdichte von circa 2.108 Einwoh-
ner:innen pro Quadratkilometer (IT.NRW 2022).
Wuppertal ist in zehn Stadtbezirke sowie 69
Quartiere unterteilt. Besonders hohe Einwohner-
dichten sind in den innenstadtnahen Stadtbezir-
ken Elberfeld (ca. 6.100 Einwohner:innen pro
Quadratkilometer) und Barmen (ca. 4.000 Ein-
wohner:innen pro Quadratkilometer) zu ver-

zeichnen.

Der Anteil der Siedlungs- und Verkehrsflachen an
der Katasterflache liegt laut dem Landesbetrieb
Information und Technik Nordrhein-Westfalen
(IT.NRW) bei circa 50 % und damit deutlich nied-
riger als in den Stadten Disseldorf (circa 62 %)
und Kéln (circa 60 %).

Des Weiteren ist die Stadt Wuppertal durch ihre
polyzentrale Struktur gepragt. Im Einzelhandels-
und Zentrenkonzept Wuppertal von 2020 wer-
den 13 zentrale Versorgungsbereiche aufgefiihrt.
Die beiden Hauptzentren werden durch die in-

nenstadtnahen und dicht besiedelten Stadtteile

Elberfeld und Barmen gebildet. Daneben wird
zwischen vier Nebenzentren, sechs Nahversor-
gungszentren sowie einem potenziellen Nahver-

sorgungszentrum differenziert.

Demographie

Die Stadt Wuppertal weist in den vergangenen
Jahren insgesamt steigende Bevolkerungszahlen
auf. Laut der Stadt Wuppertal leben im Jahr 2022
circa 362.000 Einwohner:innen im gesamten
Stadtgebiet, circa 3,1 % mehr als noch im Jahr
2015. Aktuell ist das Wachstum abgebremst und
eine Stagnation der Bevodlkerungszahl Wupper-

tals zu erkennen.

Planersocietat
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Abb. 2: Einwohnerdichte in den Quartieren (2020)
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Auf Quartiersebene ist zu sehen, dass Nordstadt,
Ostersbaum, Oberbarmen-Schwarzbach, Rott,
Barmen und Wichlinghausen-Siid die héchste Be-
volkerungsdichte mit Giber 9.000 Einwohner:in-
nen pro km? aufweisen (vgl. Abb. 2). Generell
zeigt sich, dass die zentrumsnahen Quartiere
rund um die Wupper (,, Talsohle”) eine hhere Be-
volkerungsdichte aufweisen als die Quartiere am
Stadtrand. In den meisten Quartieren im 6stlich
gelegenen Stadtteil Langerfeld-Beyenburg sowie
in vereinzelten Quartieren beispielsweise in Voh-
winkel, Ronsdorf, Cronenberg und Uellendahl-
Katernberg lassen sich Bevdlkerungsdichten von
weniger als 1.500 Einwohner:innen pro km? fest-

stellen.

Ein besonders hohes Wachstum ist im stidlichen
Stadtteil Ronsdorf mit Uber 5% zu verzeichnen.
Des Weiteren zeigen Oberbarmen (circa 4,2 %),
Barmen (circa 4,1 %), Elberfeld (circa 3,5 %) und
Heckinghausen (circa 3,2 %) ein Uberdurch-
schnittliches Bevolkerungswachstum auf. Der ge-
ringste Zuwachs lasst sich in den Stadtteilen Cro-
nenberg (circa 1,4 %) und Vohwinkel (circa 1,1 %)
festhalten. Demnach kann jeder Stadtteil fur sich

von einem Bevolkerungswachstum sprechen.
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Abb. 3: Bevolkerungsentwicklung 2015/2022
nach Altersgruppen

Abb. 4: Bevolkerungsprognose 2022/2030 nach
Stadtbezirk
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Datenquelle: Stadt Wuppertal

Die positive Bevolkerungsentwicklung ist vor al-
lem durch die Zunahme junger Bevolkerungs-
gruppen zu erklaren (vgl. Abb. 3). Die grofRten An-
stiege der unter 18-Jdhrigen sind in den Stadttei-
len Ronsdorf (17,3 %), Langerfeld-Beyenburg
(14,3 %) und Oberbarmen (13,8 %) zu verzeich-

nen.

3,0% Oberbarmen
+2,68%
2.5% Ronsdorf
4 +2,22%
Barmen
2,0% Elberfeld
+1,66% +1,72% Langerfeld-
Beyenburg
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Datenquelle: Stadt Wuppertal

Die Bevolkerungsprognose fir die Stadt Wupper-
tal geht bis zum Jahr 2030 insgesamt von einem
weiteren, jedoch kleineren Wachstum von circa
1,3 % aus. Demnach wird die Bevolkerungszahl in
der Stadt auf circa 372.000 Einwohner:innen an-
steigen. Bleibt das Wegeaufkommen, wie {iber
die vergangenen Dekaden konstant, ist also mit
einem leicht erhohten Verkehrsaufkommen der
Wuppertaler Bevolkerung zukiinftig zu rechnen.

Den grofRten Bevolkerungszuwachs kann Ober-
barmen mit circa 2,7 % erwarten. Auch der Stadt-
teil Ronsdorf, der in den vergangenen Jahren das

groRte Bevolkerungswachstum zu verzeichnen

hatte, kann mit einem Anstieg der Bevélkerung
von circa 2,2 % rechnen. Der einzige Stadtteil, der
eine Bevolkerungsschrumpfung von circa 0,6 %
zu erwarten hat, ist der zuvor Gberdurchschnitt-

lich gewachsene Stadtteil Heckinghausen.

Abb. 5: Bevolkerungsprognose 2022/2030 nach
Altersgruppen
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Datenquelle: Stadt Wuppertal

Das Wachstum der Stadt Wuppertal wird Gber-
wiegend durch Personen unter 18 Jahren und
Personen ab 65 Jahren ausgelost werden. Vor al-
lem in den Stadtteilen Ronsdorf und Langerfeld-
Beyenburg steigen die Zahlen der unter 18-jahri-
gen um Uber 10 % an. Das grofite Wachstum an

Personen ab 65 Jahren ist in den Stadtteilen
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Cronenberg (12,1 %) und Vohwinkel (9,4 %) zu

verzeichnen.

Die Verdanderung der Bevolkerungsstruktur wird
Auswirkungen auf die Mobilitdt der Stadt Wup-
pertal haben. So ist zwar von einem Anstieg des
Verkehrsaufkommens auszugehen, jedoch ver-
teilt sich dieses durch die verdanderten Alters-
strukturen und verschiedene Trends (z. B. Veran-
derung der Arbeitswelten) zukiinftig voraussicht-
lich gleichmaRiger Uber den Tagesverlauf,
wodurch die Verkehrsbelastungen zu Spitzen-

stunden eher sinken werden.

Aufgrund des zu erwartenden Anstiegs der Bevol-
kerung im Rentenalter sowie der minderjahrigen
Bevolkerung sind zudem zusatzliche Bedarfe im
Bereich der Mobilitdt zu decken. Gerade fiir Rent-
ner:innen ist es wichtig, den 6ffentlichen Verkehr
attraktiver und barrierefreier zu gestalten, damit
eine Alternative zum Auto besteht. Hierzu gehort
beispielsweise der barrierefreie Ausbau von Hal-
testellen. Fur Senior:innen, aber insbesondere
auch Kinder und Jugendliche, ist vor allem die Ge-
staltung der Rad- und FuBwege von Bedeutung,
um eine ausreichende Sicherheit im Stralenver-

kehr zu gewahrleisten.

Pendlerverflechtungen

Wuppertal verfligt 2020 Uber ein ausgeglichenes
Pendlersaldo (Quote: 36,7 % zu 37,1 %). Rund
61.290 Personen pendeln als Berufstatige in die
Stadt Wuppertal. Etwa 62.470 Wuppertaler:in-
nen verlassen die Stadt zum Arbeiten. Wuppertal
istinsbesondere fiir das Umland ein wichtiger Be-
zugspunkt. Enge Verknlipfungen bestehen in die
beiden anderen Stddte des bergischen Stad-
tedreiecks. Dariiber hinaus stellen die beiden
rheinischen Metropolen Disseldorf und Koéin
wichtige Arbeits- und somit Zielorte fiir die Wup-
pertaler Bevolkerung dar. (IT.NRW 2022). Etwa
105.900 Personen pendeln innergemeindlich zu
ihrem Arbeitsplatz.

Tabelle 1: Die fiinf grofRten Einpendlerstrome
2020

Kommune Pendler Entfernung
[km]
Remscheid 6.108 8,5
Solingen 5.030 12,2
Velbert 3.659 11,2
Dusseldorf 3.151 25,1
Schwelm 2.942 9,2

Quelle: eigene Darstellung nach IT.NRW 2022

Tabelle 2: Die funf groRten Auspendlerstrome
2020

Kommune Pendler Entfernung
[km]

Disseldorf 9.513 25,1

Remscheid 6.594 8,5

Solingen 5.091 12,2

Velbert 3.619 11,2

Koln 3.340 36,6

Quelle: eigene Darstellung nach IT.NRW 2022
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1.2 KenngrofRen der Wupper-
taler Verkehrsnachfrage

Zwischen dem 08. September und dem 01. Okto-
ber 2020 hat die Stadt Wuppertal eine reprasen-
tative Haushaltsbefragung zum Mobilitatsverhal-
ten der Bevolkerung durchgefiihrt. Die Ergeb-
nisse dieser Erhebung dienen als Grundlage fir
die Verkehrsplanung der Stadt Wuppertal und
liefern die Grundlagendaten etwa fiir Verkehrs-
modelle. An der Befragung beteiligten sich 2.598
Haushalte mit insgesamt 5.138 Personen (davon
waren 4.617 Personen Uber 6 Jahre alt). Die Be-
fragten haben dabei sowohl allgemeine Fragen
zur Mobilitat beantwortet als auch ihre Wege an
den ihnen zugewiesenen Stichtagen protokol-
liert. Insgesamt wurden somit 2,5 % der Einwoh-
ner:innen der Stadt Wuppertal befragt. Die Be-
fragung wurde wahrend der Covid-19-Pandemie
durchgefiihrt. Zum Zeitpunkt der Erhebung lagen
mit Ausnahme der Maskenpflicht im OPNV keine
Einschrankungen des 6ffentlichen Lebens vor.

Tagliche Wegeanzahl und Aufwendungen im
Verkehr

Die Einwohner:innen Wuppertals legen mit
durchschnittlich 3,6 Wegen pro mobile Person im
Vergleich (berdurchschnittlich viele Wege zu-
rick. In Bezug auf die Wegeanzahl, die von allen
Personen zurlickgelegt wird, zeigt sich jedoch,
dass die Wegeanzahl von durchschnittlich 3,3
Wegen im Jahr 2011 auf 2,9 Wege pro Person im
Jahr 2020 abgenommen hat.

Anders verhialt es sich bei der Wegelange. 2020
legten die Wuppertaler:innen eine durchschnitt-
liche Distanz von 10,1 km zurtick. Im Vergleich zu
anderen Stadten der Kategorie ,Stadtregion
GroRstadt” der MiD 2017 mit einem Wert von
11,3 km zeigt sich, dass die Wuppertaler:innen im
Mittel kiirzere Wege zurilicklegen. Dennoch zeigt
sich im zeitlichen Verlauf, dass die Wegeldngen in
Wuppertal seit 2011 zugenommen haben (2011:
9,2 km). Entsprechend der Wegeldnge ist auch
die tagliche Unterwegszeit mobiler Personen ge-
ringer als in vergleichbaren Stadten der MiD.
Wahrend die tagliche Unterwegszeit mobiler Per-
sonen in Wuppertal 87 Minuten betragt, ist sie in
anderen Stadten der Kategorie Stadtregion GroR3-
stadt mit 101 Minuten deutlich héher.

Kfz, E-FZG, Fahrkartenbesitz etc.

Wuppertal hat im Vergleich zu anderen Grof3-
stadten eine sehr hohe Pkw-Dichte. Auf 1.000
Einwohner:innen kommen rund 597 Pkw. 78 %
der Haushalte in Wuppertal verfigen liber min-
destens einen Pkw. 29 % verfliigen sogar Uber
mindestens zwei Pkw, wahrend nur 22 % der
Haushalte keinen eigenen Pkw besitzen. In der
Pkw-Dichte ergeben sich teils deutliche Unter-
schiede hinsichtlich der Lage. So liegt die Pkw-
Dichte in Elberfeld mit 497 Pkw auf 1000 Einwoh-
deutlich geringer als etwa in
Uellendahl-Katernberg mit 690 Pkw auf 1.000

Einwohner:innen.

ner:innen

Hier zeigen sich die deutlichen Unterschiede in
der Wuppertaler Stadtstruktur (urbane Talachse
mit hohen Bevolkerungsdichten und guten
OPNV- und teils auch Radanbindungen, z.B.
Nordbahntrasse) zu den teils deutlich schlechter
mit dem Umweltverbund erschlossenen und

diinner besiedelten Héhenlagen.

Entsprechend ist Wuppertal auch eine Stadt mit
hoher OPNV-Nutzung. So besitzen 36 % der Wup-
pertaler:innen eine Zeitkarte fiir den Offentli-

chen Personennahverkehr. 32% der Bevdlkerung
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kdnnen Uber eine Zeitkarte jederzeit verfligen.
Im Vergleich zu vergleichbaren Stadten aus der
MiD liegt dieser Wert damit um 8 % hoher. Hier-
bei besitzen 13 % der Wuppertaler:innen aus-
schlieBlich eine OV-Zeitkarte. 23 % verfiigen ne-
ben der Zeitkarte auch Uber einen Pkw-Fiihrer-

schein.

Das Fahrrad hat erst in jingerer Zeit an Bedeu-
tung in Wuppertal gewonnen. Die Fahrradverfiig-
barkeit ist im Vergleich zu anderen GrofRstadten
der MiD sehr gering. Nur 56 % der Bevoélkerung
besitzen mindestens ein Fahrrad. In Vergleichs-
stadten liegt dieser Wert bei 74%. Somit fallt
auch die Fahrraddichte mit 689 Fahrradern auf
1.000 Einwohner:innen deutlich geringer aus als
in den Vergleichsstadten mit 872 Fahrradern auf
1.000 Einwohner:innen. Dies ist insbesondere in
der Hohenunterschieden Wuppertals begriindet,
die einer starkeren Nutzung des Fahrrads entge-
genstehen kdnnen. Der Trend zu Fahrrddern mit
elektrischer Unterstltzung bietet hier insbeson-
dere fir die Stadt Wuppertal erhebliche Potenzi-
ale. Dies zeigt sich bereits in der Haushaltsbefra-
gung von 2020. Rund 17 % der Wuppertaler:in-
nen verfliigen demnach bereits tiber mindestens

ein Elektrofahrrad. Auch im Vergleich zu anderen

Stadten aus der MiD (7 %) ist dieser Wert lber-
durchschnittlich hoch. Es ist zu erwarten, dass

der Wert seit 2020 weiter angestiegen ist.

Es zeigt sich, dass die Wuppertaler:innen nicht
besonders multimodal unterwegs sind. 30 % der

Einwohner:innen lassen sich als multimodal

Abb. 6: Modal Split 2020 nach Zweck

klassifizieren  (Vergleichswert vergleichbarer
Stadte aus der MiD: 36%). Im Gegensatz agieren
50 % als Pkw-monomodale Personen und ledig-
lich 3 % als Fahrrad-monomodale. Auch hier un-
terscheiden sich die Werte aus vergleichbaren

Stadten deutlich mit 37 % bzw. 8 %.
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Verkehrsmittelnutzung in Wuppertal

Die gewonnenen Erkenntnisse der Verkehrsmit-
telverfiigbarkeiten bestdtigen sich beim Blick auf
den Modal Split. Im Vergleich zu anderen Stadten
ist auffallig, dass der MIV-Anteil mit insgesamt
58 % deutlich hoher ausfillt als in vergleichbaren
Stadten (49 %), wahrend der Radverkehr mit 8 %
bzw. 14 % in den Vergleichsstadten deutlich ge-
ringer ausfallt. Dennoch zeigt sich auch hier eine
positive Entwicklung. 2011 betrug der Radver-
kehrsanteil in Wuppertal nur 2 %. Auch der Ful3-
verkehr konnte 2020 mit 22% um 7 % zulegen.
Deutlich hat sich der Anteil der OPNV-
Nutzer:innen verringert. Lag der Wert hier im
Jahr 2011 noch bei 26 %, liegt er 2020 nur noch
bei 12 %. Dies mag jedoch mit der Pandemiesitu-
ation zusammenhangen, in der viele Personen
den OPNV aufgrund der Kontaktreduzierung ver-

mieden haben.

Es zeigen sich zudem Unterschiede zwischen den
Stadtbezirken. Insbesondere im urbaner geprag-
ten Elberfeld liegt der MIV-Anteil mit insgesamt
44 % deutlich unter dem Anteil in den anderen
Bezirken. Dafiir fallen der Anteil des OPNV (15%)
sowie der Anteil zu Fuf Gehender (30 %) und

Radfahrender (11 %) héher aus als im stadtischen
Durchschnitt. Im Gegensatz dazu ist MIV-Anteil in
den landlich gepragteren Stadtteilen z. B. Beyen-
burg oder Cronenberg deutlich erhoht.

1.3 Bestehende Konzepte und
Planungen

Die bestehenden Planwerke der Stadt Wuppertal
und z. T. von weiteren Akteuren, auch im regio-
nalen Zusammenhang, zeigen die hohe Bedeu-
tung des Themas Mobilitdt in Wuppertal sowie
vorhandene

eine bereits (auch politische)

Auseinandersetzung mit dem Thema in der Stadt
Wuppertal. Mit der Entwicklung neuer Konzepte
und der Uberarbeitung bestehender Ansitze in
den vergangenen Jahren besitzen viele strategi-
sche Ansdtze z. B. im Klimaschutz eine hohe Ak-
tualitat. Die vielfaltigen MaRnahmen und Vorha-
ben aus einzelnen Konzepten bedirfen daher ei-
ner verstarkten Strukturierung und Priorisierung,
um letztlich auch gezielt in die Umsetzung zu ge-

hen.

Aus diesen Konzepten lassen zudem mehrere
zentrale Herausforderungen fiir die Stadt Wup-
pertal ableiten. Der Bereich Mobilitdt unterliegt

Abb. 7: Zentrale Herausforderungen fiir die Stadt Wuppertal

Anforderungen des Reduktion der
Klimaschutzes Verkehrsbelastungen

Anforderungen der
Klimaanpassung

W|rtschaftl|che und
Ioglst|sche Belange

Erfdllung bestehender
M0b|l|tatsbedurfn|sse

Gesundheitsbezogene
Belange

I

D|g|taI|S|erung des
Verkehrs

]
3

Vernetzung von
Mabilitatsangeboten

Elektrifizierung des
Verkehrs

T /71T X1

Quelle: eigene Darstellung

Planersocietat



Seite 16 von 83

Mobilitatskonzept Wuppertal

dabei Entwicklungen und Wechselwirkungen, de-
nen bei der strategischen Ausrichtung von Mobi-
litatssystemen Rechnung getragen werden muss
(vgl. Abb. 7). Im Mittelpunkt steht die Erflllung
bestehender Mobilitdtsbedirfnisse unter Be-
ricksichtigung der verschiedenen Anforderun-
gen der Bevolkerung. Von besonderer Aktualitat
sind die Anforderungen des Klimaschutzes und
der Klimaanpassung, die einen wesentlichen Ein-
fluss auf die zukinftige Mobilitat ausiiben wer-
den. Damit einher geht auch die Reduktion der
(MIV-)Verkehrsbelastungen im Stadtgebiet. Ne-
ben der Vernetzung, Digitalisierung und Elektrifi-
zierung des Verkehrs als wichtige Innovationsge-
biete sind allerdings auch gesundheitliche, logis-
tische und wirtschaftliche Belange bei der Strate-
gie- und Konzeptentwicklung zu beriicksichtigen.
Angesichts der zahlreichen Herausforderungen
im Mobilitatssektor, denen die Stadt Wuppertal
zuklnftig begegnen muss, ist eine Gibergeordnete
Strategie bedeutsam, um verschiedene Anforde-

rungen koordinieren zu kdnnen.

Ubersicht bestehender Konzepte

Die Stadt Wuppertal verknlipft die Mobilitatspla-
nung in verschiedenen Konzepten mit zahlrei-
chen Themenfeldern der Stadtentwicklung. Eine
besonders enge Verknilipfung besteht mit dem
und der

Klimaschutz Klimaanpassung. Das

Abb. 8: Ubersicht iiber bestehende Konzepte

Klimaschutzkonzept (2020), die Nachhaltigkeits-
strategie (Zwischenstand von 2021), der Green
City Plan (2018) und das Konzept zur Low Carbon
City Wuppertal 2050 (2012) weisen einen direk-
ten Bezug zu Mobilitdtsthemen auf und stellen
bereits verschiedene MaRRnahmen zur Verlage-

rung oder vertraglichen Abwicklung des Verkehrs
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vor. Erganzt werden diese Konzepte durch die
Zielaussagen und MaRBnahmen aus dem Luftrein-
halteplan (2020) und Larmaktionsplan (2020), die
Strategien zur Vermeidung emissionsintensiver
Verkehre und zur Umgestaltung offentlicher

(StralRen-)Raume vorgeben.

Den vorherrschenden Trends der Digitalisierung,
Elektrifizierung und Vernetzung begegnet die
Stadt Wuppertal ebenfalls mit verschiedenen
Konzepten, die strategische Aussagen zur Nut-
zung von neuen digitalen und technischen Ansat-
zen in der Mobilitdt beinhalten. Dazu zdhlen das
Elektromobilitatskonzept (2019), das einen be-
sonderen Fokus auf Lieferverkehre legt, der
Green City Plan (2018) mit Aussagen zur Digitali-
sierung und Elektrifizierung des Verkehrs sowie
das Konzept fiir die Einrichtung von Mobilstatio-
nen (2020) des Verkehrsverbunds Rhein-Ruhr
(VRR), das die Vernetzung von bestehenden Ver-

kehrsangeboten forciert.

Die verschiedenen Verkehrstrager sind zusatzlich
in einzelnen Konzepten bertlicksichtigt, die die
verkehrsmittelspezifischen Bedirfnisse in den
Fokus stellen. Das Radverkehrskonzept von 2019

enthalt zahlreiche Empfehlungen zum Neu- und

Ausbau von Radinfrastruktur und wird durch das
Konzept flr einen professionellen und offentli-
chen Pedelec- und Lastenpedelecverleih (2020)
um die Ebenen des Sharings und der Elektrifizie-
rung erganzt. Der OPNV wird durch den Nahver-
kehrsplan, der aktuell fortgeschrieben wird, das
Konzept zur Schaffung eines barrierefreien OPNV
(2021) und das regionale Schnellbuskonzept des
VRR (2020) in verschiedenen Planwerken naher
betrachtet. Diese Konzepte zeichnen sich auch
durch die Benennung spezifischer Malknahmen
aus, deren Umsetzung keiner zusatzlichen Kon-
kretisierung bedarf. Fiir den FuBverkehr wurden
bisher keine gesonderten Planwerke aufgestellt.
Erweitert werden die verkehrsmittelspezifischen
Konzepte durch die Ubergreifenden Inhalte aus
der Deklaration zur Verkehrssicherheit und ei-
nem Konzept zum betrieblichen Mobilitdtsmana-
gements des Wuppertal Instituts (2019).

Neben den Planwerken, die vorrangig auf die Ent-
wicklung des Verkehrs abzielen, enthalten auch
integrierte und Ubergreifende Konzepte wichtige
Aussagen zum Themenfeld Mobilitat. Auf ge-
samtstadtischer Ebene sind dies v. a. das Einzel-
handels- und Zentrenkonzept von 2020, das

Stadtentwicklungskonzept Zukunft Wuppertal

(2019) und das Handlungsprogramm Gewerbe-
flaichen (2021). Alle diese Konzepte verkniipfen
diverse Themen der Stadtentwicklung mit mobi-
litatsspezifischen Aspekten und betonen die Be-
deutung der Mobilitat fir die stadtebauliche und
wirtschaftliche Entwicklung Wuppertals.

Mobilitdtsbezogene Ziele aus bestehenden Kon-
zepten

Die untersuchten Konzepte treffen zahlreiche
Zielaussagen, die zur zukiinftigen Gestaltung des
Verkehrs in Wuppertal beitragen oder diese di-
rekt beeinflussen. Die Vielzahl an Konzepten mit
Schwerpunkten im Klima- und Umweltschutz fiih-
ren zu einer groflen Anzahl an Zielen, die die
Emissionsreduktion und die Verlagerung des Ver-
kehrs auf Verkehrsmittel des Umweltverbunds
anstreben. Dabei sind in erster Linie zahlreiche
Pull-MaRnahmen zu identifizieren, die auf eine
Verbesserung des OPNV-Angebots und den Aus-
bau des FuR- und Radwegenetzes abzielen. Das
Radverkehrskonzept gibt darauf aufbauend kon-
krete Empfehlungen, z.B. zum Neubau von
Radabstellanlagen, zur Umgestaltung von Stra-
Renrdumen und zur Beschilderung von Wegen.

Die Ausarbeitung entsprechender Ziele im
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FuBverkehr ist bisher nicht in dem Umfang er-
folgt, so dass keine eindeutige Zielsetzung festge-
legt ist, die konkreten Vorhaben zugrunde gelegt

werden kann.

Die Férderung des OPNV wird in verschiedenen
Konzepten konkretisiert. Zum einen sind kiirzere
Reisezeiten im regionalen Verkehr durch die Ein-
fihrung neuer Schnellbuslinien angestrebt; zum
anderen soll durch flexible Bedienformen und
hohe Taktdichten eine gute rdaumliche Erschlie-
Rung im Stadtgebiet gewahrleistet werden. Die
Gewadbhrleistung durchgangig barrierefreier Mobi-
litdtsketten ist den Zielformulierungen des zuge-
hérigen Konzepts fiir den OPNV als Planungsan-
spruch definiert worden und nimmt damit eine
wichtige Rolle in der Weiterentwicklung des
OPNV-Angebots ein. Weitere Schwerpunkte lie-
gen auf der Verbesserung der Fahrgastinforma-
tion und auf dem Ausbau multimodaler Mobili-
tatsknotenpunkte, die die Verkehrsmittel des
Umweltverbunds starker miteinander verzahnen

sollen.

In den Zielvorstellungen lassen sich bedeutend
weniger potenzielle Push-MaRnahmen identifi-

zieren, die die Attraktivitdt des MIV reduzieren.

Mehrere Planwerke setzen das Ziel, vermehrt
Tempo-30-Zonen einzurichten und dartber hin-
aus mithilfe von baulichen MalRnahmen eine Ver-
kehrsberuhigung zu erreichen. Eine Vermeidung
von Durchgangsverkehren in Wohngebieten und
die Beschrankung des Lieferverkehrs in Versor-

gungszentren sind nur im Larmaktionsplan der

Stadt Wuppertal konkret beschrieben. Wahrend
das Konzept zur Low Carbon City aus dem Jahr
2012 noch die Entwicklung restriktiver Vorgaben
im ruhenden Verkehr zum Ziel hat, ist diese Ziel-
formulierung in den vergangenen Jahren abge-
schwacht worden; so ist nurmehr eine Optimie-

rung des Parkraummanagements angestrebt.

Abb. 9: Zusammenfassung der Ziele aus den untersuchten Konzepten

Erreichen einer Maobilitatswende

Digitalisierung und Flexibilisierung

Umgestaltung von
Strallenraumen

Forderung multi-
modaler Angebote

Verbessertes
Flottenmanagement

Forderung des
Radverkehrs

Erweiterung von
Sharing-Angeboten

Elektrifizierung des
Verkehrs

Forderung des
FulRverkehrs

Ausweitung von
Informationsangeboten

Verbesserung des
Parkraummanagements

Verbesserung des
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Smart City

Entlastung und
Verkehrsberuhigung

Quelle: eigene Darstellung
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Eine hohe Bedeutung kommt auch der Nutzung
neuer technischer und organisatorischer Mog-
lichkeiten zu. Im Rahmen der Digitalisierung des
Verkehrs soll ein verbessertes Flottenmanage-
ment stadtischer Betriebe, die Erweiterung von
Informationssystemen und das Angebot flexible-
rer Verkehrssysteme insgesamt vorangetrieben
werden. Dariber hinaus ist eine Elektrifizierung
des OPNV, der stidtischen Fahrzeugflotte sowie
des Radverkehrs als Ziel formuliert. Bedeutsam
ist es dabei, neben der Entwicklung des Fahrzeug-
bestands, auch die fiir die Elektrifizierung nétigen

Infrastrukturen zu schaffen.

Planungsiibersicht 2025/2030

In der Stadt Wuppertal sind aktuell zahlreiche
Verkehrsprojekte geplant, die in den kommen-
den Jahren umgesetzt werden sollen oder sich
bereits in der Umsetzung befinden. Zur Erh6hung
der Kapazitat wichtiger Verkehrsachsen und -
knoten findet aktuell ein Ausbau der Autobahn
A46 und des Autobahnkreuzes Wuppertal-Nord
statt. Zuklnftig soll die L419 als Autobahnzubrin-
ger ebenfalls ausgebaut werden. Das OPNV-Netz
soll durch drei neue Schnellbuslinien nach Bo-
und Remscheid erweitert

chum, Ratingen

werden. AuBerdem ist die Elektrifizierung der S28
zwischen Wuppertal-Vohwinkel und Mettmann

beschlossen.

Im Radverkehr sind mehrere Projekte zur Erwei-
terung des Radwegenetzes auf ehemaligen
Bahntrassen geplant. Mit der Hatzfeldtrasse und
dem Birgerradweg Donberg soll eine neue Ver-
bindung in die nordlichen Stadtteile entstehen.
Die Langerfeldtrasse und die Erweiterung der
Sambatrasse schlieRen zukiinftig bestehende Lu-
cken im Wegenetz. Die Errichtung weiterer Mo-
bilstationen auf Wuppertaler Stadtgebiet ist
ebenfalls geplant. Eine neue Station in der Elber-
felder Nordstadt wurde bereits beschlossen; aus
den vom VRR vorgeschlagenen Standorten wer-
den zukiinftig weitere ausgewahlt und das beste-
hende Stationsnetz erweitert.

Fazit & Synergien

Bei der Betrachtung der bestehenden Planwerke
der Stadt Wuppertal fallt auf, dass selten quanti-
fizierbare Ziele aufgestellt wurden, wodurch die
Evaluation hinsichtlich der Zielerreichung deut-
lich erschwert wird. Aufgrund der Vielzahl der
bieten diese auch

Konzepte vielfaltige

Zielvorgaben und Handlungsansatze, die vor al-
lem fiir den Radverkehr und den OPNV auch in
der notigen Detailtiefe ausgearbeitet sind. Eine
Forderung des Fullverkehrs und die Neuordnung
des Parkraums sind zwar in den Zielaussagen
mehrerer Konzepte enthalten, werden jedoch
nicht in dem MaRe konkretisiert, dass sich Hand-
lungsansatze ableiten lassen. Bei den verkehrs-
mittelUbergreifenden Konzepten zur Multimoda-
litat, zur Elektrifizierung und zum Mobilitatsma-
nagement sind bereits viele detaillierte Entwick-
lungsansatze ausgearbeitet worden, die kinftig
einer verstarkten Strukturierung in einem ganz-

heitlichen Ansatz bedirfen.
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1.4 Motorisierter Individual-
verkehr

Im folgenden Abschnitt wird der flieRende sowie
der ruhende Verkehr der Stadt Wuppertal analy-
siert. Mit einem Anteil von 58 % am Modal-Split
(MIV als Fahrer:in sowie MIV als Mitfahrer:in)
stellt das Kfz in Wuppertal das am haufigsten ver-
wendete Verkehrsmittel dar; daher kommt dem
Umgang mit dem Kfz-Verkehr eine hohe Bedeu-
tung zu. Nach kurzer Einordnung der groften
Stadt im Bergischen Land in das regionale und
Uberregionale Geflige folgt eine Analyse des ge-
samtstadtischen HauptstralRennetzes sowohl an-
gebots- als auch nachfrageseitig. Anschliefend
wird anhand ausgewahlter Beispiele auf die stad-
tebauliche Gestaltung und Einbindung der Stra-
Renrdume eingegangen. Danach folgt eine Ana-
lyse des ruhenden Verkehrs, der aufgrund des zur
Verfliigung stehenden offentliche Raums be-
grenzt und somit aufgrund der Vielzahl der Nut-
zungsanspriche durch Nutzungskonflikte in Teil-

rdumen gepragt ist.

Abb. 10: Geplante Verkehrsprojekte in Wuppertal
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Hatzfeldtrasse
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Erweiterung Sambatrasse

Langerfeldtrasse

Elektrifizierung S28
Ausbau A4b6
neues Schnellbusnetz

Ausbau L419

vy o [l intermodaitst [l FUR- und Radverkehr

Quelle: eigene Darstellung
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StraBennetz

Die Stadt Wuppertal hat als siebzehntgroRRte
Stadt Deutschlands! und eines der Oberzentren
des Landes Nordrhein-Westfalens eine hohe Be-
deutung fir die Region und daher nach der RIN
2008 den Anspruch einer MIV-Anbindung gemald
Verbindungsfunktionsstufen | (in benachbarte
Oberzentren) und Il (in Mittelzentren). Dies ent-
spricht den Anschluss an eine Fernautobahn. Die
Analyse zeigt, dass dies weitestgehend erfullt ist.
Die Stadt verfiigt Uber eine sehr gute liberregio-
nale und regionale Anbindung mit dem Kfz (vgl.
1.7

1 Statistisches Bundesamt; Statistische Amter des Bundes und
der Lander

Abb. 11: Klassifiziertes StraBennetz Wuppertal
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Netzbewertung und Reisezeitvergleiche). Auf
dem Wuppertaler Stadtgebiet verlaufen zwei
Autobahnen in Nord-Sud-Richtung (BAB 1,

BAB 535), deren Anbindungen fir Wuppertal vor
allem eine Giberregionale Bedeutung haben. Mit
der BAB 46 verlauft zusatzlich eine Autobahn in
Ost-West-Richtung auf dem Wuppertaler Stadt-
gebiet, die insbesondere flir Wuppertal selbst
eine innerstadtische erschliefRende Wirkung hat,
da sie durch ihre vielen Auf- und Abfahrten eine
grofRe Anzahl der Wuppertaler Stadtteile mitei-
nander verbindet. Aufgrund der starken Ost-
West Pragung der Stadt Wuppertal eignet sich
somit nur die BAB 46 fiir innerstadtische Verbin-
dungen auf Autobahnen.

Sudlich der BAB 46 verlauft fast parallel die B 7
durch das Wuppertaler Stadtgebiet. Sie fungiert
neben der L 419 u. a. als Verbindungsstick zwi-
schen der BAB 1 und der BAB 46 und durchquert
die innerstadtischen Bereiche entlang der Wup-
per. Die B 7 hat ebenfalls eine sehr wichtige in-
nerstadtische Verbindungsfunktion, da sie die
beiden Zentren Elberfeld und Barmen miteinan-
der verbindet. Sie verlauft durchgehend vier, teil-
weise sechsspurig und weist mit bis zu 55.000 Kfz
hochsten

am Tag im Querschnitt die

Verkehrsmengen Wuppertals mit Ausnahme der
Autobahnen vor. Trotz ihres mehrspurigen Aus-
baus stof3t sie in einigen Teilabschnitten auf ihre

Belastungsgrenze (vgl. Abb. 14).

Abb. 12: B 7 im Wuppertaler Stadtgebiet

Die weitere Anbindung des Stadtgebiets erfolgt

Uber verschiedene leistungsfahige schnellstra-
RBenahnliche Zubringerstralen (Bundes-, Landes-
und KreisstraBen) in unsensiblen Bereichen wie
bspw. der Kiesbergtunnel, die Ronsdorfer StraRe
oder die Lenneper Stral’e, die auf die Innenstadt-
bereiche zulaufen oder die einzelnen Stadtteile
und Stadtbezirke untereinander verbinden. Diese
besitzen neben regionalen Verbindungsfunktio-
nen z. T. auch Uberregionale Verbindungsfunkti-
onen. Hier sind insbesondere noch die L 417, die
L 418 und die L419 zu nennen, die die solitar

liegenden Stadtteile Ronsdorf und Cronenberg
mit dem restlichen Stadtgebiet verbinden. Zu-
satzlich verbindet diese Strecke die BAB 1 mit der
BAB 46, so dass diese haufig als Abkirzung zwi-
schen den Autobahnen genutzt wird. Dies sind
u. a. die Griinde fiir die hohen Verkehrsmengen
in Hohe von Uber 40.000 Kfz pro Tag im Quer-
schnitt, im westlichen Bereich, wo die L 418 auf
die L 70 trifft sogar iber 45.000 Kfz pro Tag im
Querschnitt. Auch auf diesen, zum Teil sogar an-
baufreien Stral3en, gibt es Teilabschnitte, die sehr
stark ausgelastet sind. Hier ist insbesondere der
Teilbereich der L 419 zwischen Erbschléer StralRe
und Staubenthaler Stralle zu nennen, woflir be-
reits Ausbaupldne vorhanden sind und ein 4-spu-

riger Ausbau geplant ist
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(Planfeststellungsbeschluss voraussichtlich Ende
des Jahres 2022/Anfang des Jahres 20232).

Abb. 13: Teilabschnitt L 418

Doch nicht nur diese Hauptverbindungsstrafien

sind von hohen Verkehrsmengen betroffen, viele
weitere StraRen insbesondere im Innenstadtge-
biet sowie die Zubringerstraen fiir die BAB 46
(Nord-Siid Verbindungsachsen) sind ebenfalls
von hohen Verkehrsbelastungen betroffen und
weisen eine hohe bzw. sehr hohe Auslastung der
StraRen vor. Exemplarisch sind hier die
Uellendahler StralRe, der Steinweg, die Tannen-
bergstralle, die Obere Lichtenplatzer Strale, die

2 https://www.strassen.nrw.de/de/projekte/l419-ausbau-in-
wuppertal-ronsdorf.html

Westkotter Stralle sowie die Hahnerberger
StraBe zu nennen. Des Weiteren gibt es Belas-
tungskonzentrationen vor allem in den beiden

Zentren Ronsdorf und Oberbarmen.

Die hohe Grundbelastung im Netz fiihrt dazu,
dass das Strallennetz nicht robust gegentiber Sto-
rungen durch Unfalle oder Baustellen ist, die in
Wuppertal regelmaRig zu starken Verkehrsprob-
lemen fihren. Dies hat auch negative Auswirkun-
gen auf andere Verkehrstrager, insbesondere
den straBengebundenen OPNV. Insgesamt zeigen
die vorliegenden Daten des Verkehrsmodells,
dass der Kfz-Verkehr insbesondere an den Haupt-
achsen an seine Kapazitdts- bzw. Vertraglich-
keitsgrenzen stoRt. Die Abb. 14 zeigt deutlich,
dass der Uberwiegende Teil der Hauptachsen
orange oder rot gefarbt ist und somit eine hohe
bzw. sehr hohe Auslastung vorweist.
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Abb. 14: Streckenbelastung des Wuppertaler Verkehrsnetz anhand des Verkehrsmodells
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Geschwindigkeiten

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit im Wupper-
taler HauptstraRennetz liegt entsprechend der
bundeseinheitlichen Regelung der StVO in der
Regel bei 50 km/h. In Randbereichen bzw. auf an-
baufreien Abschnitten sind z. T. auch hohere Ge-
schwindigkeiten zuldssig. Streckengeschwindig-
keitsbeschriankungen auf 30 km/h finden sich
vereinzelt im Haupt- und Sammelstrallennetz.
Hierbei handelt es sich zum Teil um Abschnitte
vor Schulen und Kindergarten (z. B. Niitzenberger
StraRe). Darliber hinaus gibt es jedoch auch Stre-
ckenabschnitte im Zuge von engeren Ortsdurch-
fahrten bzw. umfeldsensiblen Bereichen, auf de-
nen die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30
km/h herabgesetzt ist (z. B. MarktstralRe in Rons-
dorf). Auf der innerstadtischen Geschéftsstralle
Wall wurde die Hochstgeschwindigkeit auf ver-
tragliche 20 km/h reduziert.

Abb. 15: Tempo 20 auf der GeschaftsstraRe Wall

Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im Ne-

benstralennetz (SammelstraRen, Gewerbestra-
Ren etc.) liegen je nach ortlicher Situation und
umliegenden Nutzungen teilweise bei 50 km/h
und teilweise bei 30 km/h. In den Wohngebieten
und den NebenstraBRen sind nahezu flachende-
ckend im kompletten Wuppertaler Stadtgebiet
Tempo-30-Zonen oder Tempo-30-Streckenab-
schnitte eingerichtet, vereinzelt sind auch ver-
kehrsberuhigte Bereiche bzw. Spielstrallen ange-

legt, was als sehr positiv hervorzuheben ist.

Abb. 16: Tempo 30-Zonen-Beschilderung und Pik-
togramm im Zooviertel

Zusatzlich gibt es hinsichtlich der erlaubten

Hochstgeschwindigkeiten auf Hauptverkehrs-
strallen in Wuppertal eine Besonderheit. Durch
die insgesamt hohe Auslastung der Wuppertaler
StralRen, im Zusammenhang mit der Uberwie-
gend dichten Bebauung und der Tallage, ergibt
sich eine hohe Belastung durch Emissionen wie
Larm und Luftschadstoffe. Im Verfahren der
Deutschen Umwelthilfe (DUH) gegen das Land
NRW fir saubere Luft in Wuppertal haben die
DUH, das beklagte Land und die Stadt Wuppertal
einen gerichtlichen Vergleich geschlossen. Mit
dem ausgehandelten MaBnahmenkatalog ver-
pflichten sich das Land NRW und die Stadt Wup-
pertal, den Grenzwert fir Stickstoffdioxid (NO2)
von 40 pug/m3 im Jahresmittel einzuhalten. Um

dies zu erreichen wird auf funf
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Hauptverkehrsstrallen, die allesamt Steigungs-
strecken von der Wuppertaler Talachse Richtung
BAB 46 sind, die zulassige Hochstgeschwindigkeit
auf 40 km/h reduziert und die Koordinierung der
Signalanlagen entsprechend angepasst. Hierbei
handelt es sich um den Steinweg bzw. die
Carnaper StraRe, die Briller StraRe, die StralRe Ga-
the, die Westkotter Strale und die Haeseler-
straBe. Fir einen Bereich der Briller StraRe wird
die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
reduziert. Eine Erweiterung des Blitzer-Netzes
soll die Einhaltung des Tempolimits sicherstellen.
Auf den besonders stark betroffenen StralRen
Steinweg/Carnaper StraRe und Briller StrafRe wird
dariber hinaus ein ganztagiges Durchfahrtverbot
fir Lkw mit einer Gesamtmasse von mehr als 3,5
Tonnen eingerichtet (Deutsche Umwelthilfe
2020).

Zudem gibt es seit dem 15.02.2009 zwei Umwelt-
zonen in Wuppertal, die eine Flache von mehr als
35 km? umfassen und in der Gber 50 % der Wup-
pertaler Bevolkerung leben. In der Umweltzone 1
liegen Teile der Stadtbezirke Elberfeld-West,
Uellendahl-Katernberg, Elberfeld, Barmen, Ober-
barmen, Heckinghausen und Langerfeld. Die Um-

weltzone 2 erstreckt sich auf Teile des

Stadtbezirks Vohwinkel (vgl. Abb. 11: Klassifizier-
tes Stralennetz Wuppertal). Die Umweltzonen
sind Gebiete, innerhalb dessen nur Fahrzeuge
fahren dirfen, die bestimmte Abgasstandards
einhalten. Fahrzeuge mit besonders hohen Emis-
sionen dirfen in den beiden Umweltzonen nicht
verkehren. Die Verkehrsbeschrankungen der
Umweltzone gelten dauerhaft, d. h. ohne zeitli-
che Einschrankungen. Die Fahrverbote gelten un-
abhangig davon, ob die aktuelle Luftbelastung
hoch oder niedrig ist.

StraRenraumgestaltung

Die Gestaltung der Straflenrdume im Wupperta-
ler Stadtgebiet weist aufgrund der unterschiedli-
chen Bebauungsstrukturen und Verkehrsfunktio-
nen eine sehr grolRe Spannweite auf, es Uber-
wiegt allerdings insbesondere beim Hauptstra-
Rennetz eine ,autogerechte” Gestaltung, d. h. an
den Belangen des flieRenden Kfz-Verkehrs orien-
tiert ausgebaut. Stadtebauliche Qualitaten sind
dagegen gar nicht oder nur in geringem Mal3e er-
kennbar. Es herrschen lineare StraRenziige vor,
es gibt wenig bis gar keine baulichen Verkehrsbe-
ruhigungen. Auf diesen Strecken nehmen zwei-

und vierstreifige Fahrbahnen mit zusatzlichen

Abbiegespuren in den Knotenbereichen grol3e
Teile der Flache zwischen den angrenzenden Be-
bauungen ein. In den solitar liegenden Stadttei-
len entsprechen die HauptverkehrsstraRe groR-
tenteils dem gleichen Ausbaustandard wie die
Hauptverkehrsstralen im innerstadtischen Be-
reich. An den Randern verbleiben dadurch oft-
mals nur sehr schmale Seitenrdume und wenig
bzw. kein Raum fiir Baum- oder Griinbepflanzun-
gen. GroRtenteils ist der Raum zusatzlich noch fir
den ruhenden Kfz-Verkehr freigegeben. In Ver-
bindung mit den hoheren Verkehrsstarken ent-
falten vor allem die mehrspurigen Streckenab-
schnitte sowie die groR dimensionierten Knoten-
punkte eine hohe Trennwirkung; eine Querung
von zu Full Gehenden und Radfahrenden abseits
der Knotenpunkte bzw. baulich angelegter Que-

rungsstellen ist kaum maoglich.
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Abb. 17: Haupt-/Hahnerberger StraRe in Cronen-
berg

Knotenpunkte sind in Wuppertal vielfach per

Lichtsignalanlage geregelt. Haufig sind die Kreu-
zungen recht flachenintensiv, insbesondere,
wenn zur leistungsfahigen Abwicklung der Kfz-
Verkehre separate Abbiegespuren existieren (vgl.
Abb. 18: Flachenintensiver Knotenpunkt am Al-
ten Markt). Das fihrt bei zu FuB Gehenden oder
Radfahrenden (sofern keine separate Radfiih-
rungsform vorliegt) zu Umwegen und macht zum
Teil auch ein mehrfaches Warten zum Queren
des Knotenpunkts notwendig. Weitere eher fla-
chenintensive Kreuzungen fiihren zu schmalen
Seitenrdaumen, in denen Konflikte zwischen den

Flachenanspriichen des FuB- und Radverkehrs

entstehen Insgesamt ergibt sich ein groBer
Raumanspruch durch den Kfz-Verkehr zulasten
der Nahmobilitat.

Abb. 18: Flachenintensiver Knotenpunkt am Al-
ten Markt

Abb. 19: Stadtebaulich vertragliche und ange-
messene StraRenraumaufteilung auf der Berg-
hauser Strale

Neben den vorgestellten StraRen, die sehr durch

den Kfz-Verkehr geprégt sind, gibt es Hauptver-
kehrsstralen mit geringeren Verkehrsstarken,
die bereits eine stadtebaulich vertraglichere und
angemessenere  StraRenraumaufteilung und
Grinstruktur aufweisen (z. B. die Berghauser

StralRe).

Grundsatzlich sind jedoch viele Handlungserfor-
dernisse im Stadtraum zu identifizieren. Dies gilt
im Besonderen auch fiir die eher diinner besie-
delten, weniger zentral gelegenen Ortsteile auf
den Hohen oder z. B. fiir Beyenburg. Hier sind die
StraBen stark auf den Autoverkehr ausgelegt. Die
Fahrbahnbreiten fiir den Kfz-Verkehr entspre-
chen hier den erforderlichen Mindestmalen, fir
die Nahmobilitat verbleiben oftmals nur Restfla-
chen, die keine konfliktfreie Begegnung von zu
FuR Gehenden beispielsweise mit Rollatoren
oder Kinderwagen zulassen. Parkende Pkw kon-
nen diese Problematik verscharfen und verknap-

pen den Raum zusatzlich.
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Abb. 20: StraRenraumgestaltung in Beyenburg Abb. 22: StralRenraumgestaltung in Dornap offentlichen Raum und hat mit Leistungsfahig-

keitseinbuflen im StralRenverkehr und der Verrin-
gerung der Verkehrssicherheit weitere negative

Konsequenzen.

Abb. 23: Nutzungskonflikte durch parkende Kfz
auf der Mirker StraRe

Ruhender Kfz-Verkehr

Aufgrund der begrenzten Flache im 6ffentlichen
StraBenraum sind die Anspriiche an einen mog-
lichst quell- bzw. zielortnahen Parkplatz haufig
nicht vereinbar mit den Anforderungen an eine
fir die Nahmobilitat und die Barrierefreiheit aus-

gerichtete Straenraumgestaltung. In Wuppertal

tritt dieser Konflikt nahezu flachendeckend in der

Innenstadt und in den innenstadtnahen Stadttei-
len, insbesondere in den Grinderzeitvierteln,
auf. Neben dem hohen Parkdruck fiihren beson-
ders ordnungswidrige Parkvorgange wie das
nicht angeordnete Gehwegparken, das Fahrrad-
wegparken oder das Parken in ,,zweiter Reihe” zu
Konflikten. Dies fiihrt insbesondere zu negativen

Auswirkungen auf die Aufenthaltsqualitdt im
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Abb. 24: Nutzungskonflikte durch parkende Kfz
auf der Friedrichstrale

Die Herausforderungen im ruhenden Verkehr un-

terscheiden sich in Wuppertal sehr stark nach
Stadtteil bzw. Bezirk. Durch eine Vielzahl von
Pendler:innen sowie Besuchsverkehre und einer
hohen Tagesbevoélkerung ist der Bedarf an Park-
raum in Elberfeld sowie Barmen sehr umfassend,
was entsprechend hohe Parkkapazitdaten in der
Innenstadt zu Folge hat. Neben 1.900 kosten-
pflichtigen, bewirtschafteten Parkplatzen im o6f-
fentlichen StraBenraum stehen in Barmen 15 kos-
tenpflichtige Parkhduser und 6 kostenpflichtige
Parkplatzanlagen mit insgesamt etwa 2.000 Park-
platzen und in Elberfeld 17 kostenpflichtige Park-
haduser bzw. Tiefgaragen und 18 kostenpflichtige
Parkplatzanlagen mit ca. 5.000 Parkplatzen zur

Verfligung, so dass in Elberfeld und Barmen von

einem guten und groBem bewirtschaften Park-

raumangebot gesprochen werden kann.

Die kostenpflichtigen, bewirtschafteten Park-
platze in Elberfeld und Barmen sind i. d .R. von
montags bis freitags in der Zeit von 10 bis 18 Uhr
und samstags in der Zeit von 10 bis 14 Uhr gebih-
renpflichtig. An Sonn- und Feiertagen werden
keine Gebihren erhoben. Pro Abrechnungsein-
heit stehen je nach Zentrumsnahe verschiedene
Parkzeiten zur Verfligung; entweder 20 Minuten
im Kernbereich oder 30 Minuten im duf3eren In-
nenstadtbereich. Die Abrechnungseinheit be-
tragt 0,50 € und die maximale Parkdauer kann auf
bis zu zwei Stunden ausgedehnt werden. Zusatz-
lich besteht an einigen Standorten die Option zur
Nutzung eines Tagestickets.

Um Parksuchverkehre zu vermeiden bzw. den
Parksuchverkehr direkt zu freien Parkpldtzen zu
lenken, gibt es seit 1990 ein Parkleitsystem in El-
berfeld. Im Jahr 2000 wurde in Barmen ebenfalls
ein Parkleitsystem in Betrieb genommen. Seit-
dem dienen beide Parkleitsysteme als Informa-
tion fur Autofahrende, die in Wuppertal nach ei-
nem geeigneten Parkplatz suchen. Dabei helfen

Schilder, die dynamisch die wechselnden Zahlen

anzeigen. Diese Zahlen geben die noch freien
Parkplatze in den Parkbezirken, z. B. Zentrum, an.
Bei Schildern, die unmittelbar vor Parkhdusern
oder Parkplatzen stehen, erhalt man die Informa-
tion als Zahl , direkt vor Ort“. Neben den dynami-
schen Schildern mit Zahlenangaben gibt es noch
eine Vielzahl von statischen Schildern, die keine
aktuellen Zahlen anzeigen, sondern nur als Weg-
weiser dienen und auf einige wichtige Parkplatze
hinweisen. Der Stadtbereich Elberfeld umfasst
derzeit 17 Parkhduser und 39 dynamische Schil-
der.
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Abb. 25: Statisches und digitales Parkleitsystem

im Wuppertaler Stadtgebiet

In Barmen ist heute die Parkplatzsituation fiir ins-
gesamt 7 Parkhauser und durch 17 dynamische
Schilder ausgewiesen. Seit 2004 sind die Parkleit-
systeme auch im Internet vertreten. Unter der In-

ternet-Adresse Parkinfo.Wuppertal wird Giber die

unterschiedlichen Parkmoglichkeiten informiert
(Parkgebiihren, Ausstattung mit Frauenparkplat-
zen/Behindertenparkplatzen und Offnungszei-

ten). Des Weiteren werden mittels einer kleinen

Trendprognose bei allen mit Belegungsdaten ver-
sorgten Parkpatzanlagen und Parkhausern Hin-
weise zur zukiinftigen Auslastung gegeben, so
dass sich die Nutzenden vorher anhand der Prog-
nosen umentscheiden und freibleibende Park-
moglichkeiten direkt ansteuern kdnnen. Diese In-
formationen kdnnen auch Ulber die Wuppertal-

App abgerufen werden.

Abb. 26: Screenshot Parkinfo.Wuppertal
=W WUPPERTAL ) )

Aufgrund der Datenverfligbarkeit des Parkleitsys-
tems konnten die Auslastungsdaten der Parkhau-
ser, die an das Parkleitsystem angeschlossen

sind, untersucht werden. Mit Hilfe von Open Data

konnte die Belegung der Parkhduser Uber eine
Woche (4.4. —10.04.) 24 Stunden pro Tag unter-
sucht werden. In dieser Woche fanden keine nen-
nenswerten Veranstaltungen statt, die die Park-
raumnachfrage signifikant beeinflusst hatten.
Des Weiteren gab es in diesem Zeitraum keine
signifikanten COVID19-Einschrankungen (Lock-

down o. a.).

Hinsichtlich der Auslastung des Parkraums wird
der Parkdruck gemall den ,Empfehlungen fir
Verkehrserhebungen 2012 (EVE)“ der FGSV fol-
gendermalen klassifiziert:

* < 60 %: kein Parkdruck

* 60 - 70 %: geringer Parkdruck
= 70 - 80 %: mittlerer Parkdruck
= 80 - 90 %: hoher Parkdruck

= > 90 %: sehr hoher Parkdruck

Ab etwa 85 % Belegung wird ein Parkplatz als
,voll“ wahrgenommen. Dies bedeutet, dass der

Parksuchverkehr spiirbar zunimmt.

Die Untersuchung zeigt eine Auslastungskurve
der Parkmoglichkeiten, die ab ca. 8 Uhr morgens

steil nach oben geht und zur Spitzenstunde eine
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Auslastung von 84% in Barmen und 79,4% in El-
berfeld darlegt, so dass in Barmen zur Spitzen-
stunde hoher Parkdruck und in Elberfeld mittle-
rer Parkdruck vorherrscht. Dennoch sind sowohl
in Elberfeld als in Barmen zur Spitzenstunde noch
ausreichend Parkplatze in den Parkbauten vor-
handen. Auffallig ist, dass im Gegensatz zu den
Werktagen, der Parkraum in Elberfeld samstags
starker nachgefragt wird als in Barmen, so dass
man daraus schlielen kann, dass in Elberfeld die
Nachfrage nach Parkbauten vermehrt von Pend-
ler:innen ausgeht. Zur Spitzenstunde ist der Park-
raum samstags in Elberfeld zu 64,1 % ausgelastet,
der Parkdruck wird als gering eingestuft. In Bar-
men werden zur Spitzenstunde 59 % des Park-
raums nachgefragt, so dass hier zur Spitzen-
stunde kein Parkdruck vorherrscht (vgl. Abb. 27:
Untersuchung der Auslastung der Parkpldtze mit

Informationen zur Belegung).
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Abb. 27: Untersuchung der Auslastung der Park-
platze mit Informationen zur Belegung

100%
90%
80%
70%
60%
50%
40%
30%
20%
10%

0%

Di 12:00; 84,0%

Sa 15:00; 64,1%

=——Barmen =——Elberfeld

Wadhrend in den Zentren ein geregeltes Park-
raumangebot vorliegt, gibt es in Wuppertal eine
Vielzahl dichtbesiedelter Stadtteile bzw. Bezirke
vor allem entlang der Tallage, in denen hoher
Parkdruck und unterschiedliche Parkregelungen
herrschen. Der bereits vorherrschende Parkdruck
wird durch fremdparkende Kfz in den jeweiligen
Gebieten verstarkt. Um den Anwohnenden des
Quartiers einen Parkvorteil einzurdumen und um
den Parkdruck in den stark belasteten Gebieten
abzumildern und insbesondere fremdparkende
Kfz aus den Quartieren zu halten, hat die Stadt
Wuppertal mehrere Bewohnerparkzonen im ge-
samten Stadtgebiet eingerichtet (vgl. Abb. 28).
Die Gebihr belauft sich auf 30 Euro pro Jahr und

die Eintragung von bis zu drei Kennzeichen je Be-

wohnerparkausweis ist moglich. In der

Abb. 28: Bewohnerparkzonen in Wuppertal

Bewohnerparkzone darf aber nur

ein Fahrzeug parken.
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Elektromobilitdt

Im Jahr 2021 wurden bundesweit knapp 310.000
vollelektrische bzw. knapp 280.000 teilelektri-
sche (Plugin-Hybride) Fahrzeuge neu zugelassen.
Zum Stichtag am 01.01.2022 entspricht das ei-
nem Plus von 100 % bzw. 102 % gegenlber dem
Vorjahr. Seit dem 01.01.2020 hat sich der Be-
stand von 136.000 auf knapp 620.000 voll-
elektrisch angetriebene Fahrzeuge in Deutsch-
land damit fast verfiinffacht. Durch die politi-
schen Forderungen und dem Ziel der Bundesre-
gierung von 15 Millionen Elektroautos ist davon
auszugehen, dass der Anteil der elektrisch betrie-
benen Fahrzeuge sukzessive steigt und dement-
sprechend auch die Ladeinfrastruktur angepasst
und zligig ausgebaut werden muss. Auch in Wup-
pertal steigt die Anzahl der Elektroautos stetig.
Binnen eines Jahres hat sich der Bestand von
Elektrofahrzeugen von 536 im Jahr 2020 (Stand
1.1.) auf 1.044 im Jahr 2021 (Stand 1.1.) fast

3 Kraftfahrt-Bundesamt, Flensburg

verdoppelt. Die Anzahl der Plugin-Hybriden hat
sich von 497 auf 1.185 sogar mehr als verdop-
pelts.

Wuppertal verfligt bereits Gber ein grundsatzli-
ches Angebot an offentlichen und halboffentli-
chen E-Ladestationen. Insgesamt gibt es im Wup-
pertaler Stadtgebiet 51 Ladestationen®. Damit
kommen auf eine Ladestation 21 Fahrzeuge (EU-
Empfehlung: 10). Zielfihrend lbernehmen die
Wuppertaler Stadtwerke (WSW) den Ausbau der
Ladeinfrastruktur fir E-Autos und E-Fahrrader.
Die Ladestandorte fiir E-Autos konzentrieren sich
auf die Citybereiche mit einer guten Anbindung
an den OPNV. Anhand der signifikanten Steige-
rung des Anteils von elektrisch angetriebenen
Fahrzeugen wird deutlich, dass die E-Ladeinfra-
struktur in den kommenden Jahren insbesondere
in den solitar liegenden Stadtteilen weiter ausge-
baut werden muss. Aktuell verfigt Wuppertal
Uber 14 Lademoglichkeiten je 100.000 Einwoh-

ner. Dies bedeutet auf die Bevolkerung bezogen

4 https://www.wuppertal.de/microsite/e-mobilitaet/e-auto/la-
destationen.php

eine geringe E-Ladesaulendichte. Zum Vergleich:
Andere Stadte wie Stuttgart (81 Ladesaulen je
100.000 EW), Essen (73), Hannover (52) verfiigen
Uber weitaus mehr E-Ladesdulen je 100.000 EW
und weisen eine weitaus hohere E-Ladesdulen-

dichte las Wuppertal aus®.

Abb. 29: E-Ladesdulen-Angebot der Wuppertaler
Stadtwerke

il

Quelle: Stadt Wuppertal

> BDEW Ladesdulenregister

Planersocietat



Seite 34 von 83

Mobilitatskonzept Wuppertal

Das Parken auf o6ffentlichen E-Parkplatzen ist in
Wuppertal auch fur E-Autos kostenpflichtig. Aus-
genommen sind E-Parkplatze, die zum Laden fir
elektrisch betriebene Fahrzeuge vorgesehen
sind. Diese Platze sind maximal vier Stunden fiir
das Laden von E-Fahrzeugen reserviert. Nach je-
dem Ladevorgang muss der E-Parkplatz freigege-
ben werden. Flr das unberechtigte Parken auf ei-
nem E-Parkplatz oder einem Parkplatz fur Car-
sharing-Fahrzeuge wird demnachst eine Geld-
bulle von 55 Euro fallig. Die GeldbulRe wird auch
fir Halter:innen von E-Fahrzeugen fillig, die den
E-Parkplatz nach dem Ladevorgang zum Parken

nutzen.

Kommunale Stellplatzsatzung

Fir den Umgang mit privaten Stellplatzen hat
die Stadt Wuppertal eine kommunale Stellplatz-
satzung als strategisches Steuerungsinstrument
erarbeitet, die bislang noch nicht in Kraft getre-
ten ist. Mit der Novellierung der Landesbauord-
nung NRW (BauO NRW) vom 21.07.2018 wird
die Pflicht zur Herstellung von Stellplatzen und
Fahrradabstellplatzen neu geregelt. § 48 (3)

i. V. m. §89 (1) Nr. 4 BauO NRW ermaoglicht es

den Gemeinden, die Herstellungspflicht sowie

die Anzahl, GroRRe, Beschaffenheit etc. von Stell-
platzen und Fahrradabstellpldtzen in Form einer
eigenen Satzung selbst festzulegen. Im Gegen-
satz zu den pauschalen Regelungen einer lan-
desweit geltenden Rechtsverordnung ermogli-
chen kommunale Satzungen maRgeschneiderte
und differenzierte Losungen je nach den ortli-
chen Verhaltnissen. Kommunale Stellplatzsat-
zungen greifen in erster Linie bei Neubauvorha-
ben, im Bestand ist dies nur beschrankt moglich,
wenn bauliche oder nutzungsbezogene Ande-
rungen an baulichen Anlagen erfolgen.

Bei der Errichtung von privaten Stellplatzen gibt
es gegensatzliche Interessen. Wahrend z. B. Ver-
tretende der Immobilienwirtschaft beklagen,
dass Stellplatze investitionshemmend seien und
die Baukosten (unnotig) erhohen, vertreten u. a.
auch viele Stadte und Gemeinden die Auffas-
sung, dass Stellplatze und Fahrradabstellplatze
einzukalkulierende Projektbestandteile sind.
Verzichtet die Stadt auf die Herstellung notwen-
diger Stellplatze, wirde das Problem in den 6f-
fentlichen Raum verlagert und misste von der
offentlichen Hand auf Kosten der Allgemeinheit
gelost werden, denn Stellplatze werden weiter-

hin nachgefragt.

Die Stellplatzsatzung versucht dieses Spannungs-
feld als strategisches Steuerungsinstrument zu
I6sen. Generell werden die zu schaffenden Stell-
platze mittels einer Richtzahlentabelle anhand
der ortlichen Gegebenheiten festgelegt, so dass
der Parkdruck auf privaten Stellplatzen abgewi-
ckelt wird. Uber besondere MaRnahmen kann
dann die Anzahl der notwendigen Stellplatze um
jeweils bestimmte Prozentsatze verringert wer-
den, wobei dem Bauherrn die zuséatzliche Errich-

tung von Stellplatzen gestattet ist.

Moglichkeiten bestehen auf Grundlage von § 89
Abs. 1 Nr. 4 der BauO NRW beispielsweise in

Form

- von prozentualen Verringerungsmoglich-
keiten der Stellplatz-Richtzahlen nach
der standortbezogenen ErschlieBungs-
qualitat des OPNV,

- von besonderen MaRnahmen am jeweili-
gen Bauprojekt zur Verringerung des
Stellplatzbedarfs (z. B. Radverkehrsfor-
derung, Forderung von Car-Sharing,
OPNV-Vergiinstigungen) oder

- durch den vollstéandigen oder teilweisen

Verzicht auf notwendige Stellplatze bei

Planersocietat



Mobilitatskonzept Wuppertal

Seite 35 von 83

nachtraglichem Ausbau von Dach- und

Kellergeschossen oder Aufstockung von

Gebauden
Durch den teilweisen oder vollstandigen Verzicht
auf die Herstellung von Stellplatzen werden Wir-
kungen erzielt, die in Verbindung mit den kom-
munalen Mobilitatsstrategien und -zielen stehen
kénnen. Hieraus ergeben sich zwischen dem Mo-
bilitatskonzept Wuppertal und der kommunalen

Stellplatzsatzung Synergieeffekte.

Die erarbeitete Stellplatzsatzung der Stadt Wup-
pertal berlicksichtigt die stadtstrukturellen und
verkehrlichen Gegebenheiten (z. B. unterschied-
liche Einwohner- und Bebauungsdichten, topo-
grafische Verhiltnisse, Kfz-Bestand, OPNV Quali-
tat etc.). Auf dieser Grundlage werden individu-
elle Richtzahlen fir die Herstellung von notwen-
digen Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen er-
mittelt sowie genaue Vorgaben lber deren Be-
schaffenheit und GroRe festgelegt. Dadurch wird
ein transparentes Verfahren geschaffen.
Aufgrund der heterogenen Stadtstruktur Wup-
pertals wird mit der Stellplatzsatzung ein diffe-
renzierter Ansatz verfolgt. Die Richtzahlen fir
den Bedarf der Kfz-Stellplatze liegen dabei allge-

mein im oberen Drittel der

Rahmenempfehlungen der Musterstellplatzsat-
zung NRW. Somit ist die Regelung der Zahl der
Stellpldtze ohne Verglinstigungen (Basiswert)
eher streng. Damit wird sie den in Kapitel 1.2 be-
schriebenen Verhéltnissen der steigenden Pkw-
Zahlen gerecht und tragt der Wuppertaler Situa-
tion mit sehr autoaffinen Standorten aullerhalb

der Talachse Rechnung.

Von dem so ermittelten Basiswert werden Ab-
schldge der notwendigen Stellplatze bezogen auf
Stadtstruktur und Anbindung an den OPNV vor-
genommen. Zu diesem Zweck wurde das Stadtge-
biet in drei Zonen eingeteilt.

Abb. 30: Gebietszonen der Stellplatzablosesat-
zung

J

Von diesen reduzierten Stellpldtzen (Lagewert)
ist wiederum ein Abschlag gemald der Erreichbar-
keit des Grundstiickes mit dem OPNV vorzuneh-
men. Dabei ist die fuRlaufige Entfernung zwi-
schen OPNV-Haltestelle und Grundstiick ent-
scheidend, um die Qualitat der OPNV-Anbindung
zu bestimmen. Aus der Bedienung der Haltestelle
ergeben sich die OPNV-Qualitit und die entspre-
chenden Abschlage:

Durch diese hohen Abschlage werden gezielt in-
tegrierte Lagen gefordert. Dort, wo ein Umstieg
in den OPNV leichter gelingt, wird die Zahl der
nachzuweisenden Kfz-Stellplatze stark reduziert
und es wird berlcksichtigt, dass Stellplatze in
stadtebaulich verdichteten Lagen oftmals auch

schwieriger herzustellen sind.

Zudem beinhaltet die Stellplatzsatzung weitere
Herangehensweisen, die die verkehrspolitische
Entwicklung Wuppertals unterstiitzen sollen. Ab
einer Zahl von drei notwendigen Stellplatzen ist
der Einzug von Leerrohren zum Ausbau der Lad-
einfrastruktur fir einen Teil der Stellpldtze vorge-

schrieben. Zusatzlich kdnnen Fahrradstellplatze
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einen gewissen Anteil der Kfz-Stellpldtze erset-
zen. Des Weiteren kdnnen Stellplatze durch gut-
achterliche Mobilitdatskonzepte reduziert wer-
den, in welchen spezifische MaRRnahmen zur Re-
duzierung des MIV und zum Stellplatzbedarf er-
lautert werden. Hierzu gehdren u. a. Malinah-
men zur OPNV-Vergiinstigungen (bspw. Job-Ti-
cket), Car-Sharing, Stellplatzmanagement (bspw.
Bewirtschaftung eigener Stellplatze) und Forde-
rung von Fahrgemeinschaften (bspw. Schaffung
von Informations- und Kommunikationsportal zu
Fahrgemeinschaften, Ausweisen attraktiver Stell-
platze fiir Fahrgemeinschaften)®.

6 Drucksache VO004220 Stadt Wuppertal

Abb. 31: Starken und Schwéachen motorisierter Individualverkehr

Starken

4 (Uber)regionale und innerstadtische Kfz-
Erreichbarkeit

4 einige Tempo 30 Streckenabschnitte auf HVS

4 Tempo 40 auf Hauptverbindungsstrecken
zwischen Berg- und Talachse

4 nahezu flachendeckend Tempo 30-Zonen in
Wohngebieten

Schwachen

Hohe Verkehrsmengen auf HVS
Hohe Grundbelastung, stéranfalliges Verkehrsnetz
Starke Emissionen durch Kfz-Verkehr
Autogerechte Gestaltung insb. der HVS, Konflikte
mit weiteren Verkehrstragern insb. im Seitenraum,
hohe Trennwirkung u. hoher Fldchenverbrauch
durch Strafzen

§ Lineare StraRenzige, wenig Verkehrsberuhigung

I

Chancen

¢ Bevolkerung bereits an Temporeduzierung auf
HVS gewdhnt, Ausweitung der Reduzierung
maoglich
Umgestaltung der StraRenrdume, ins. der
StralRenraumaufteilung, Generierung von
ausreichend StraRenraum fir Nahmobilitat

& Dbessere stadtebauliche Integration von
Hauptverkehrsstrafien

Planersocietat



Mobilitatskonzept Wuppertal

Seite 37 von 83

1.5 Wirtschaftsverkehr

Die wesentlichen Quellen und Ziele fir den Lkw-
Verkehr in Wuppertal stellen die ortlichen Ge-
werbe- und Industriebetriebe inklusive groRfla-
chiger Einzelhandelsunternehmen dar. lhre
raumliche Lage und ihre Anbindung an das
Hauptstrallennetz sind damit entscheidend fur
eine moglichst vertragliche und effiziente Ab-
wicklung des Lkw-Verkehrs. Die Gewerbe-, In-
dustrie- und Einzelhandelsflachen in Wuppertal
sind Uberwiegend gut an das Ubergeordnete Stra-
Rennetz angebunden, wie z. B. entlang des Drei-
ecks Wuppertal Nord. Die dort hin- bzw. wegver-
laufenden Liefer- und Berufsverkehre haben da-
her kaum Routen abseits der (ibergeordneten
Straflen bzw. durch sensible Bereiche, wo sich
Konflikte oder Belastungssituationen ergeben.
Hieraus ergibt sich aber eine geringe Zuganglich-
keit fur die Nahmobilitdt, so dass die Gebiete
kaum zu Full oder mit dem Rad erreicht werden.
Punktuell kommt es aber auch zu Konfliktsituati-
onen entlang der HauptverkehrsstraBen durch
den Schwerverkehr im Wuppertaler Stadtgebiet
durch unterschiedliche Griinde (StralRenbreite,
Konflikte  mit

parkende Kfz, anderen

Verkehrsteilnehmenden, punktuell sensible Nut-
zungen im Umfeld der Stralle etc.). Diese gilt es
im weiteren Prozessverlauf zu prifen, um Opti-
mierungen flr alle Verkehrsteilnehmenden zu

schaffen.

Abb. 32: Schwerverkehr auf der Staasstralle im
Zentrum von Ronsdorf

Es existieren in Wuppertal nur eine vergleichs-

weise geringe Zahl an Lkw-Durchfahrtsverboten.
Diese sind infrastrukturbedingt, bspw. Tonnage-
beschrankungen zum Schutz von Briickenbelas-
tungen oder Hohenbeschrankungen aufgrund
von maximalen Durchfahrtshéhen. Die Durch-
fahrtsverbote sind stundenweise sowie ganztagig
angeordnet. Zusatzlich wurden aufgrund der
NOx-Belastungen und des Vergleichs zwischen
der DUH, dem Land NRW und der Stadt

Wuppertal von Richtung Talachse kommend
bergauf Lkw-Durchfahrtsverbote auf dem Stein-
weg/der Carnaper StraRe sowie auf der Briller
StralRe eingefilihrt, die mittels zusatzlicher Blitzer-
anlagen auf die Einhaltung des Verbots tberpruft

werden.

Weil die Gewerbe-, Industrie- und Einzelhandels-
flachen wie bereits erwahnt gut an das Gberregi-
onale StralRenverkehrsnetz angebunden sind und
es daher kaum Routen abseits der BundesstralRe
bzw. durch sensible Bereiche gibt, verzichtet die
Stadt Wuppertal auf ein Lkw-Vorrangroutennetz.
Des Weiteren konzentriert sich der Wirtschafts-
verkehr aufgrund der topographischen Lage und
der damit verbundenen StraBenstruktur auf die
umliegenden Fernverkehrsstralen und inner-
stadtisch auf wenige HauptverkehrsstraBen.
Durch die generell hohen Verkehrsmengen der
Hauptverkehrsstralen in Wuppertal sind diese
Strecken als Abkiirzung fir den Wirtschaftsver-
kehr unattraktiv, so dass der Lkw-Durchgangsver-
kehr (Beginn und Ende der Fahrt auBerhalb von
Wuppertal) unter einem Prozent der Gesamtver-
kehrsmenge ausmacht und somit eine unterge-
ordnete Rolle spielt. Aus diesen Griinden verzich-

tet die Stadt Wuppertal auf ein Lkw-
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Routenkonzept. Flr Gefahrguttransporte hat die
Stadt Wuppertal jedoch ein sogenanntes Positiv-
netz entwickelt. Dies bedeutet, dass Lkw mit ge-
fahrlichen Gltern nur auf den im Positivnetz auf-
geflihrten Strecken fahren dirfen. Alle anderen
StraRen sind fiir die Gefahrguttransporte verbo-
ten bzw. nur mit Ausnahmegenehmigung zu be-

fahren’.

Im Hinblick auf ihre Ver- und Entsorgung sind die
Geschafte und Einrichtungen in zentralen Innen-
stadtbereichen insbesondere von Elberfeld und
Barmen, aber auch in Stadtteilzentren von Rons-
dorf, Cronenberg, Langerfeld oder Vohwinkel
vom HauptstraRennetz lber die verschiedenen
Schleifen- und StichstraBenverbindungen grund-
satzlich gut erreichbar. Aufgrund der engen Stra-
Renrdume der verschiedenen Schleifen- und
StichstraBenverbindungen, speziell in den dicht
bebauten Gebieten, gibt es in Teilen Ldngenbe-
schrankungen. Die Befahrung ist nur mit Fahrzeu-

gen von einer Lange bis zu 10 m moglich, um eine

7 Stellungnahme der Stadt Wuppertal zur verkehrlichen MaR-
nahme M 3/40 des Luftreinhalteplanes — Erarbeitung eines
Lkw-Routenkonzeptes

konfliktfreie Nutzung der Strallen zu garantieren.
Ein Problempunkt stellen jedoch gerade bei Stra-
Ren mit einem kleinteiligen Einzelhandels- und
Dienstleistungsbesatz die erforderlichen Flachen
zum Be- und Entladen bzw. kurzzeitigen Halten
dar. Dies gilt besonders, da per Verkehrszeichen
angeordnete Halt- und Parkverbote oftmals vom
privaten Kfz-Verkehr Gibersehen bzw. nicht be-
achtet werden. In Elberfeld und Barmen gibt es
mehrere StralRen, in denen zeitlich befristete
Parkverbote (meist von 7 bzw. 8 bis 17 bzw. 18
Uhr) eingerichtet wurden, wo der Lieferverkehr
zum Be- und Entladen halten kann.

Abb. 33: Konflikte mit anderen Verkehrsteilneh-
menden durch Lieferverkehre (Berliner StraRRe)

Des Weiteren ist in Wuppertal — wie bundesweit
auch - ein immer weiter steigendes Sendungs-
und Liefervolumen der Kurier- und Express-
dienstleister (KEP-Dienstleister) festzustellen.
Diese spielen eine wachsende Rolle im innerstad-
tischen Verkehrsgeschehen, was durch die
Corona-Lockdown-MalRnahmen und verstarkten
Online-Handel noch gesteigert wurde. Die Fahr-
ten werden zumeist mit Fahrzeugen unter 3,5 t
durchgefiihrt. Hinzu kommt jedoch, dass diese
Fahrzeuge direkt in die Wohngebiete fahren, um
abzuliefern.

ihre Pakete und Waren
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Insbesondere in dicht besiedelten Gebieten
kommt es immer wieder zu Konflikten mit dem
Lieferverkehr und weiteren Verkehrsteilnehmen-
den. Dies hat die Reduzierung der Leistungsfahig-
keit im StraBenverkehr, der Verkehrssicherheit
sowie der Aufenthaltsqualitat im offentlichen
Raum zur Folge vor allem in Kombination mit ho-
hem Parkdruck in den stadtischen Bestandsquar-
tieren entlang der Talsohle. Fehlende Lieferzo-
nen erhéhen die Probleme zusatzlich und flihren
zu Parken in zweiter Reihe und zu weiteren Kon-
flikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden und
Verkehrstragern.

Gerade die Bedienung auf der sog. letzten Meile
ist im gesamten Verkehrsgeschehen eine beson-
dere Herausforderung fiir die Zukunft. Durch die
erwartete weitere Steigerung dieses Segments
werden sich die Herausforderungen auf der letz-
ten Meile des Lieferverkehrs in den kommenden
Jahren weiter verscharfen, so dass intelligente
Losungen geschaffen werden missen, die tber

die klassische Haustirzustellung hinaus gehen.

Mit der Erarbeitung eines Elektromobilitatskon-
zeptes, das insbesondere das Thema City-Logistik
behandelt, hat die Stadt Wuppertal in

Zusammenarbeit mit dem Fraunhofer Institut flr
Materialfluss und Logistik erste gute Ansatze er-
arbeitet. Hierbei handelt es sich in erster Linie um
MalRnahmen zur Elektrifizierung von KEP-
Verkehren um die Verkehre schadstoffvertragli-
cher abzuwickeln, aber auch weitere Malnah-
men wie die Installierung von Mikro-Depots und
die Nutzung von Lastenradern anstatt 3,5 t Fahr-

zeugen fir die Zustellung werden vorgeschlagen.

Eine stringente Umsetzung der erarbeiteten
Malnahmen gilt es in der Zukunft weiter zu ver-
folgen. Hierflir kann die ortsansassige Bergische
Universitat mit ihrem Lehrstuhl fir Produktion
und Logistik ein potenzieller Partner sein. Eines
der Forschungsschwerpunkte des Lehrstuhls ist
die Steuerung von Prozessen in einem Paket-
Hub, so dass die Stadt Wuppertal als Stadt der
Forschung und Innovation als Reallabor zur Opti-
mierung der Logistikprozesse genutzt werden

kann.
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Abb. 34: Starken-Schwachen-Chancen im Wirtschaftsverkehr

Starken

4 Die Gewerbe-, Industrie- und
Einzelhandelsflachen Uberwiegend qut an das
ubergeordnete StraRennetz angebunden

4 hin- bzw. wegverlaufenden Liefer- und
Berufsverkehre haben kaum Routen abseits der
ubergeordneten StraRen bzw. durch sensible
Bereiche

4 Positivnetz fir Gefahrguttransporte

Schwachen
§ kein Lkw-Routennetz

§ zweite Reihe parken durch Lieferfahrzeuge,
§ Konflikte mit weiteren verkehrsteilnehmenden,
§ keine Lieferzonen

Chancen

& Mitarbeit am LKW-Routenprojekt SEVAS

& Nutzung von schadstoffarmen Fahrzeugen

& Umsetzung der Manahmen aus dem
Elektromobilitatskonzepte

& Nutzung von Reallaboren fur innovative
Logistikkonzepte in Zusammenarbeit mit der
Bergischen Universitat/Nutzung von
Multiplikatoreffekten

§ Anlieferproblematik: zugeparkte Haltebereiche,
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1.6 OPNV & Intermodalitit

Wuppertal ist Uber verschiedene Linien, darunter
die Regionalexpress-Linien RE4, RE7, RE13 und
RE49 an das Regionalverkehrsnetz angeschlos-
sen. Vom Wouppertaler Hauptbahnhof besteht
auch Anschluss an das Fernverkehrsnetz,
wodurch u.a. umliegende Metropolen wie Koéln
ohne Umstieg erreicht werden konnen. Die Stadt
ist Mitglied
Rhein-Ruhr (VRR), der unter anderem die Aufga-

Wuppertal im Verkehrsverbund

bentrdagerschaft im Schienenpersonennahver-
kehr (SPNV) innehat und ein verbundweit ein-
heitliches Tarif- und Ticketangebot organisiert.
Der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) in
kommunaler Aufgabentragerschaft wird vom
stadtischen Tochterunternehmen WSW mobil
GmbH (WSW) betrieben. Die WSW bedienen ins-
gesamt 66 Linien auf einer Lange von 712 km. Da-
bei werden 1.317 Haltepositionen (ohne TaxiBus,
Blrgerbus- und AST-Haltestellen) im Wupperta-
ler Stadtgebiet angefahren. Neben etwa 340 Nie-
derflusbussen (Gelenkbusse, Solobusse, Midi-
busse) kommen dabei 31 Schwebebahn-Triebwa-
gen zum Einsatz. Im Jahr 2021 konnten so etwa

59 Millionen Fahrgaste beférdert werden.

Abb. 35: OPNV-Liniennetz
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Innerstidtischer OPNV - Abdeckung, Erreich-
barkeit und Bedienqualitdten

Die Wuppertaler Schwebebahn durchquert das
Stadtgebiet auf der Talachse in Ost-West-Rich-
tung und verkehrt werktags tagstber in einem
dichten 3- bis 5-Minuten-Takt. Abends und sonn-
tags ist das Taktangebot auf Zeitabstande von 6-
15 Minuten zwischen zwei Fahrten bedarfsge-
recht ausgediinnt; ein Nachtangebot der Schwe-
bebahn besteht nicht. Die Linienfliihrung erfolgt
aufgrund der Konstruktionsweise vollstandig un-
abhangig, sodass keine Konflikte durch Kreu-
zungssituationen mit anderen Verkehrsarten ent-
stehen konnen. Die Schwebahn erschlielit einige
bedeutende Verkehrserzeuger der Stadt, darun-
ter der Hauptbahnhof, der Zoo sowie die Einzel-
handelszentren von Barmen und Elberfeld. Keine
Anbindung an die Schwebebahn besteht von
Stadtteilen aullerhalb der Talachse. Davon be-
troffen ist neben den Stadtbezirken Ronsdorf,
Langerfeld-Beyenburg, Cronenberg und
Uellendahl-Katernberg unter anderem auch die

Bergische Universitat Wuppertal.

Abb. 36: Kursintervalle der Haltestellen
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Seit der Einstellung des Stralenbahnbetriebs
1987 bestehen in Wuppertal neben der Schwebe-
bahn und dem SPNV ausschliellich strallenge-
bundene OPNV-Angebote in Form von Schnell-
und Stadtbuslinien, die vor allem ErschlieRungs-
aufgaben lUbernehmen, die sich auRRerhalb der
durch die Schwebebahn bedienten Talachse be-
finden. Gesonderte OPNV-Produkte wie vier City-
Express-Linien schaffen leistungsfahige Verbin-
dungen zu den Stadtteilzentren auRerhalb der
Talachse, wenngleich teils durch Bedienzeiten
zeitlich begrenzt. In die Stadtteile Donberg, Cro-
nenberg, Hahnerberg und Ronsdorf sorgen insbe-
sondere die City-Express-Linien fir eine

Abb. 37: Fahrplanprofil

Anbindung, wahrend Katernberg und Wichlin-
ghausen Uber mehrere Stadtbuslinien ebenfalls
mit den Einzelhandelszentren in Barmen und El-
berfeld verbunden sind. Neben mehreren Stadt-
linien wird die Universitat durch den Uni-Express
angebunden.In Wuppertal verkehren zahlreiche
Buslinien im 20-Minuten-Takt, jedoch ist kein
Uber alle Linien einheitliches Taktschema identi-
fizierbar. Je nach Linienast sind auch Verkehre im
15-, 30- oder 60-Minuten-Takt vorzufinden. Auf
bedeutenden Achsen besteht durch die Uberla-
gerung von Linien und die Abstimmung von de-
ren Fahrplanen ein dichtes Taktangebot. Auf vie-
len Achsen, z.B. auf den Verbindungen in die

Stadtteile Uellendahl, Katernberg und Wichlin-
ghausen, besteht eine Ergdanzung zum 10-Minu-
ten-Takt durch mehrere Linien, so dass auf den
Hauptachsen eine enge Folge von Abfahrten ge-

wahrleistet wird.

Als Erganzung zum klassischen Linienverkehr bie-
tet WSW seit 2020 auch On-Demand-Verkehre
unter dem Produktnamen ,,WSW Cabs“ an (Hol
mich! App). Dieses Angebot steht zurzeit fir die
Stadtbezirke Barmen, Elberfeld, Elberfeld-West
und Uellendahl-Katernberg zur Verfiigung. Die
Berechnung des Fahrpreises erfolgt auf Grund-
lage der Entfernung nach Luftlinie zwischen Start-
und Zielort und wird bereits vor Fahrtantritt

Zeitlicher Verlauf (Kein Bezugsobjekt)
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Quelle: Verkehrsmodell Stadt Wuppertal
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berechnet. Fir Abo-Kund:innen besteht ein er-
maRigter Tarif.

Die Bedienzeiten von Schwebebahn und Busver-
kehr liegen werktags etwa 5:10 Uhr morgens bis
23:30 Uhr bzw. 04:00 h bis ca. 00:30 Uhr (vgl.
Abb. 37). Am Wochenende und an Vorfeiertagen

verkehren zusatzlich Nacht-Expresse.

ErschlieBungsqualitat

Die ErschlieBungsqualitdt wurde mittels der in
der Schweiz etablierte Methode der OV-
Giteklassen bestimmt, die leicht modifiziert
wurde. Bei dieser Vorgehensweise kann nicht nur
eine Aussage Uber die ErschlieBung, sondern
auch Uber deren Qualitat getroffen werden, da
auch die Art des Verkehrsmittels wie auch die Be-
dienungshaufigkeit einer Haltestelle als wesentli-
ches Qualitatsmerkmal zugrunde gelegt wird. Es
wird angenommen, dass die Bereitschaft, eine
bestimmte Entfernung zu einer Haltestelle zu-
rickzulegen, mit der Art und Dichte des Angebots
zusammenhangt.

Art der Verkehrsmittel
+ Kursintervall

Haltestellenkategorie

+ Distanz zur Haltestelle

\—- ErschlieRungsqualitat

Die Herleitung des jeweiligen Kursintervalls,
sprich die Anzahl der Abfahrten an einer Halte-
stelle (Mo-Fr zwischen 6 und 20 Uhr), erfolgt Giber
das Verkehrsmodell. Auf dieser Basis wird jeder
Haltestelle entsprechend der Art der bedienen-
den Verkehrsmittel eine Kategorie zugewiesen,
wobei die Qualitat der Bedienung mit steigender

Kategoriennummer abnimmt (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Ermittlung der Haltestellenkategorie

Isochronen bilden die Erreichbarkeit einer Halte-
stelle fir den FuBverkehr auf Basis realer Wege-
langen ab. Somit werden auch rdaumliche Barrie-
ren erfasst. Tabelle 4 zeigt die Ermittlung der Er-
schlieBungsqualitat gemaRk den Haltestellenkate-
gorien und der Distanz zur Haltestelle. Als maxi-
maler Einzugsbereich wird eine Distanz von 1.000
Metern angenommen, was einer ungefdhren

Gehzeit von 17 Minuten entspricht.

Tabelle 4: Ermittlung der ErschlieBungsqualitat

Kursintervall § '_5" g %E:U ﬁ;% § % % §
< 5 min. I I I | v
5-9 min. I I | fwv

10-19 min. Il I | wv{wv

20-39 min. Il Il vV | Vv |V

40-60 min. Il \% VoV

61-120 min. \Y Vv VI [Vl

Quelle: eigene Darstellung

Ausgehend von der Bedienqualitat einer Halte-
stelle wird dann im Anschluss die Erreichbarkeit

Uber die Luftliniendistanz identifiziert. Diese

Halte-
stellen-
kategorie

Distanz zur Haltestelle

Vil

nicht erschlossen

>1.000 m

Quelle: eigene Darstellung
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Aus den kombinierten Kriterien ergibt sich dann
die ErschlieRungsqualitit, abgestuft in Katego-  APb- 38: ErschlieBungsqualitat

rien, durch den o6ffentlichen Verkehr:

AbschlieBend erfolgte fiir die Darstellung der
Verschnitt mit den Gebaude- und Siedlungsstruk-
turen der Stadt.

Abb. 38 zeigt die ErschlieRungsqualitat durch den
OPNV in Wuppertal. Auffillig ist die hohe Er-
schlieBungsqualitdt durch SPNV und Schwebe-
bahn entlang der Talachse. Defizite ergeben sich
vor allem in den Randbereichen (z. B. Herbringha-
usen, Siebeneick). Deutlich wird zudem die Barri-
erewirkung durch Wupper, Schiene und Auto-
bahn, die das fulllaufige Erreichen von Haltestel-
len erschweren (z. B. Industriegebiet in Hohe

Sonnborner Kreuz).
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Sehr hohe ErschlieBungsqualitat

M Der Siedlungsbereich wird durch Bahnen oder Busse im dichten Takt angefahren. In
B der Regel handelt es sich um Taktknoten mit vielféltigen Verbindungsangeboten. Der
Weg zur nachsten Haltestelle kann bis zu 500 Meter lang sein.

Hohe ErschlieRungsqualitat

Der Siedlungsbereich wird durch Bahnen oder Busse im dichten Takt angefahren.
Haufig handelt es sich um Taktnoten mit vielfaltigen Verbindungsangeboten. Der
Weg zur nachsten Haltestelle kann bis zu 750 Meter lang sein.

Gute ErschlieRungsqualitat

Der Siedlungsbereich wird durch Bahnen mind. alle 60 min. oder durch Busse mind.
alle 15 min. angefahren. In der Regel handelt es sich um Haltestellen, die durch
mehrere lokale Linien angefahren werden. Der Weg zur Haltestelle kann bis zu 1 km
lang sein.

MittelméRige ErschlieBungsqualitat

Der erschlossene Siedlungsbereich liegt im 3uRersten ErschlieRungsbereich von dicht
frequentierten Bahn- und Bushaltestellen (bis zu 1 km Wegstrecke) oder umfasst
Referenzhaltestellen, die durch Bahnen seltener als im Stundentakt bzw. durch Busse
mind. alle 30 min. angefahren werden.

Ausreichende ErschlieBungsqualitat

Der Siedlungsbereich wird durch Busse mind. im Stundentakt angefahren oder wird
ausschlieRlich durch den Bedarfsverkehr mit maximalen Wartezeiten von weniger als
40 min. bedient. Ebenso bezieht sich die Qualitatsstufe auf den aulersten
Erschliefungsbereich von Haltestellen, die durch Bahnen mind. alle 60 min. und
durch Busse mind. alle 15 min. angefahren werden (bis zu 1 km Wegestrecke).

Daseinsvorsorge

Der Siedlungsbereich wird durch Busse seltener als im Stundentakt bedient oder es
verkehren ausschlieBlich Bedarfsverkehre mit Wartezeiten von 40 min. und mehr.
Ebenso bezieht sich die Qualitatsstufe auf den 3uBersten ErschlieBungsbereich von
Haltestellen, die durch Bahnen seltener als im Stundentakt bzw. durch Busse mind.
alle 30 min. angefahren werden (bis zu 1km. Wegestrecke)

Keine ErschlieBungsqualitat

@ Der Siedlungsbereich liegt 500-1.000 m von einer Haltestelle entfernt, die auf Grund
ihrer geringen Bedienungshaufigkeit oder nur begrenzt attraktiven Bedarfsverkehren
keine hinreichende Attraktivitat aufweist.

Nachfrage
Abb. 39 zeigt die zehn Haltestellen in Wuppertal,

an denen die meisten Linien verkehren. Am
Hauptbahnhof kommen insgesamt 56 Linien zu-
sammen und damit auch die meisten Aus- und
Umesteiger. Auch an Oberbarmen Bf. gibt es viele
Umsteiger. Insgesamt liegt die Einsteigerzahl an
den in der Abbildung dargestellten vier DB-
Haltestellen (Hbf, Oberbarmen Bf, Barmen Bf,
Vohwinkel Bf) leicht Gber der der Aussteiger. An
der innerstadtischen Haltestelle Wall/Museum
sind im Vergleich die Einsteigerzahlen héher als
die Aussteigerzahlen. Hier sind auch die meisten
Quelleinsteiger zu verzeichnen, d. h. Fahrgaste,
die diese Haltestelle als Quelle haben und sie fu-
laufig erreichen. Die Haltestelle Morianstralie
wird dagegen eher von Zielaussteigern genutzt,
d. h. Personen, deren Ziel in dem Bezirk liegt. Zu
begriinden ist dies vermutlich mit der hohen
Dichte an Einkaufs- und Arbeitsplatzmoglichkei-
ten im Umfeld der Haltestelle. Zudem halten alle
Busse aus den nordlichen Stadtteilen an der Mo-
rianstrae, wahrend die meisten Busse, die am
Wall halten, bereits vorher am Hauptbahnhof ge-
halten haben. Die Haltabfolge beeinflusst ent-

sprechend die Ein- und Aussteigerzahlen.

Abb. 39: Ein- und Aussteigerzahlen (Top 10 nach
Linie)

200.000

150.000

100.000

B Einsteiger DB

B Aussteiger DB

m Umsteiger
Zielaussteiger ~ mQuelleinsteiger M Aussteiger

B Einsteiger

Quelle: eigene Darstellung (Datengrundlage: Verkehrsmodell)

Fahrzeitanalyse

Im Rahmen einer Analyse der Fahrthaufigkeiten
erfolgte die Auswertung der Haltestellenabfahr-
ten von jeweils einer zentralen Haltestelle inner-
halb der Wuppertaler Stadtbezirke an einem
Werktag zwischen 8 und 9 Uhr. Verbindungen,
die die niedrigste Fahrzeit um mehr als das Dop-
pelte lGberschreiten, werden dabei nicht bertick-
sichtigt. Die Analyse der Fahrthaufigkeiten in die

Einzelhandelszentren Elberfeld und Barmen
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verdeutlicht die Qualitaten der starken Talachse
mit der Schwebebahn und dem SPNV als schnelle
Verkehrsmittel, die auf vielen Relationen auch
deutlich kiirzere Fahrzeiten als bei der Fahrt mit
dem privaten Pkw ermoglichen. Bei Fahrtzielen
aulerhalb der Talachse bestehen deutlich weni-
ger Verbindungen pro Stunde, auf manchen Ach-
sen wird dennoch ein 10-Minuten-Takt erreicht.
Die Stadtteile Ronsdorf und Beyenburg sind hin-
gegen nur mit 2-3 Fahrten pro Stunde erschlos-
sen und weisen im Fall von Cronenberg und
Beyenburg auch Fahrzeitverhaltnisse zugunsten
des privaten Pkw auf. Zu beachten ist, dass der
straBengebundene OPNV auf einem GroRteil der
Verbindungen auch von den vom MIV ausgehen-
den Belastungen im Straennetz abhangig ist.
Fahrzeitvorteile des Busverkehrs gegenliber dem
Individualverkehr kénnen nur auf solchen Ab-
schnitten entstehen, an denen beide Verkehre

unabhangig voneinander gefiihrt werden.

Die fiir den OPNV positiven Ergebnisse der Fahr-
zeitverhéltnisse und Fahrthaufigkeiten beziehen
sich vorwiegend auf Fahrten zwischen den Zen-
tren einzelner Stadtteile und -bezirke. Bei der Be-
trachtung peripherer Standorte im Stadtgebiet

|asst sich feststellen, dass die ErschlieBung in der

Flache insbesondere in Randzeiten nicht ausrei-
chend erfolgt. Ergebnisse der Mobilitatsbefra-
gung 2020 zeigen, dass 27 % der Haushalte in
Wuppertal nicht innerhalb eines Radius von 400
Metern zur nachsten Bus- oder Schwebebahnhal-
testelle liegen. Darliber hinaus bewerten 35 %
der Befragten die Erreichbarkeit des Arbeitsplat-
zes mit dem OPNV als ,mangelhaft” oder ,,unge-
nligend”. Eine Detailanalyse der Verbindungen
auf kleinrdumiger Ebene erfolgt im Rahmen des

Nahverkehrsplans.

SPNV und OPNV in der Region

Wuppertal ist Gber S-Bahnen und Regionalver-
kehre in das SPNV-Netz integriert. In Ostlicher
und westlicher Richtung sind die GroRstddte Ha-
gen und Disseldorf ohne Umstiege und mit Rei-
sezeiten unter 30 Minuten erreichbar. Dortmund
und Koln sind im Regionalverkehr mind. stiindlich
ebenfalls umsteigefrei in unter 60 Minuten zu er-
reichen. Das S-Bahn-Netz schafft zusatzliche Ver-
bindungen nach Gevelsberg und Schwelm im Os-
ten sowie Haan, Erkrath und Mettmann im Wes-
ten. In nordlicher und stdlicher Richtung verkeh-
ren nur vereinzelte Linien. Essen sowie Stadtteile
von Velbert und Wiilfrath sind mit der S9 und den

von Montag bis Freitag verkehrenden Ziigen des
RE49 erreichbar. Im Siiden bestehen Verbindun-
gen nach Remscheid und Solingen mit der S-
Bahn. In

Bahntrassen in der Umgebung Wuppertals sind

Folge der Stilllegung zahlreicher

verschiedene Ziele heute nicht mehr mit dem
SPNV erreichbar, darunter unter anderem Spro-
ckhovel, Wermelskirchen, Hickeswagen und
Wipperfirth sowie die Stadtzentren von Velbert,

Wiilfrath und Heiligenhaus.

Auf den bestehenden Verbindungen weisen die
Linien des regionalen Schienenverkehrs nach den
Auswertungen des SPNV-Qualitatsmonitors NRW
sehr hohe Auslastungszahlen auf, die sich jedoch
negativ auf die Attraktivitdt und Qualitat des
SPNV-Angebots auswirken kénnen. Die Zuverlas-
sigkeit aller durch Wuppertal verkehrenden
SPNV-Linien wird vom VRR als niedrig bewertet.
Die Punktlichkeitsquote lag nach den Analysen
aus dem Qualitatsbericht SPNV 2020 im Jahr
2020 insbesondere bei den Regionalverkehrsli-
nien Uberwiegend unter 80 %, wahrend sie bei ei-
nem GroRteil der S-Bahn-Linien deutlich héher
liegt. Insgesamt befinden sich die in Wuppertal
damit

verkehrenden Regionalverkehrslinien

Uberwiegend im unteren Viertel aller gepriften
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Linien im SPNV-Qualitatsmonitor NRW. Verbes-
serungen des bestehenden SPNV-Angebots sind
in naher Zukunft nicht zu erwarten, auch vor dem
Hintergrund, dass die durch Wuppertal verlau-
fende Nahverkehrsachse nicht in den bestehen-
den Konzeptionen zum Rhein-Ruhr-Express be-

ricksichtigt ist.

Die regionale Anbindung Wuppertals erfolgt ne-
ben dem SPNV zudem Uber SB-Linien. So schafft
die SB 66 eine Anbindung nach Velbert, die SB67
nach Bochum (ber Witten, die SB69 nach
Waiilfrath und die SB68 nach Mettmann.

Haltestellen im OPNV und SPNV

Die SPNV-Haltestellen in Wuppertal werden vom
VRR im Stationsbericht fiir 2021 auf Grundlage
der Kriterien Aufenthaltsqualitat, Fahrgastinfor-
mation und Barrierefreiheit Gberwiegend als ,,or-
dentlich” bewertet; sie erreichen damit mindes-
tens 85% der von den Testpersonen zu vergeben-
den Gesamtpunktzahl. Die neu gebaute Station
Wuppertal-Hahnenfurth/Dussel wird dariiber
hinaus als ausgezeichnet eingestuft. Entwick-
lungsbedarf besteht hingegen bei den Haltestel-

len Steinbeck, Barmen, Langerfeld und Ronsdorf.

Die Zustandigkeit liegt hier in der Regel bei der
Deutschen Bahn bzw. den Bahnhofseigentii-
mern; die Verantwortlichkeit der Stadt Wupper-
tal liegt vor allem in der ansprechenden Umge-
bungs- und Eingangssituationen von den Halte-
stellen in die Stadt.

Abb. 40: Oberbarmen

Vielerorts fallen dartber hinaus eine veraltete

und abgenutzte Haltestellenausstattung sowie
unterdimensionierte Warteflachen auf, so dass
viele Haltestellen einen erhéhten Handlungsbe-

darf aufweisen.

Mit dem Konzept zur Schaffung eines barriere-
freien OPNV in Wuppertal, welches Ende 2021

beschlossen wurde, ist als Teil 1 der Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans die rechtliche Grund-
lage fiir die Thematik geschaffen worden. Den ge-
setzlichen Anspriichen aus § 8 Abs. 3 PBefG wird
folglich formal entsprochen, der barrierefreie

Ausbau muss dennoch erst umgesetzt werden.
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Vernetzung und Intermodalitat

Entlang der Talachse verfliigt Wuppertal Gber
mehrere P+R- sowie B+R-Anlagen, die die inter-
modale Mobilitat erleichtern. Die Standorte der
Anlagen sind in unmittelbarer Nahe zu Bahnho-
fen und Stationen der Schwebebahn und ermog-
lichen somit einen komfortablen Umstieg auf den
OPNV. Die P+R-Anlagen liegen (bis auf Vohwinkel
und Oberbarmen) sehr zentral, was nicht ideal
ist, um Pendler aus dem Umland am Rande der
Stadt abzufangen und auf den OPNV zu (iberfiih-
ren. Aullerhalb der Talachse befinden sich nur
wenige intermodale Schnittstellen, so dass insbe-
sondere in den Stadtbezirken Ronsdorf,
Uellendahl-Katernberg und Cronenberg derar-
tige Angebote fehlen. Mit der Er6ffnung von zwei
Mobilstationen in der Nordstadt konnte das in-
termodale Angebot in der Stadt bereits ausge-
weitet werden; ein weiterer Standort soll bis zum
Frihjahr 2023 entstehen. Die bisher nur im Stadt-
bezirk Elberfeld geschaffenen Angebote sollten in
Zukunft auch auf andere Stadtbezirke Gbertragen

werden.

Abb. 41: B+R- und P+R-Angebot im Wuppertaler Stadtgebiet
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Abb. 42: Mobilstation in der Wuppertaler Nord-
stadt

Okonomische Eckdaten und Tarifstrukturen des
OPNV in Wuppertal

Der Kostendeckungsgrad der WSW mobil lag
nach eigenen Informationen 2019 bei etwa 60 %
und liegt damit deutlich unter dem durch den
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)
fir das Jahr 2016 ermittelten Bundesdurch-
schnitt von 76 %. Durch das pandemiebedingt ge-
ringere Fahrgastaufkommen ist der Grad der Kos-
tendeckung zuletzt weiter gesunken. Die Fahr-
gastzahlen der WSW mobil unterliegen im Zeit-
raum von 2010 bis 2019 geringen Schwankungen;
seit 2016 ist ein leichter Riickgang der Fahrgast-
zahlen zu beobachten, bevor die Corona-Pande-

mie einen weiteren Fahrgastriickgang von Uber

30 % zur Folge hatte. Die Anzahl der Fahrgaste
pro Einwohner lag 2019 nach den Daten des VDV
bei knapp 200 und damit Gber der Zahl vergleich-
barer Einzugsgebiete in Dortmund, Bielefeld, Du-

isburg oder Augsburg.

Eine Fahrt im Wuppertaler Stadtgebiet mit dem
OPNV kostet im VRR-Tarif 3 Euro (Stand 2022),
das Monatsticket kostet im Abo derzeit etwa 80
Euro pro Monat (90 Euro ohne Abo). Verglins-
tigte Monatstickets, die an Werktagen erst ab 9
Uhr morgens gelten, kdnnen fir 59 Euro (im Abo)
bzw. 67 Euro erworben werden. 15 % der Er-
werbstatigen und 19 % der Senior:innen gaben
im Rahmen der Mobilitdatsbefragung 2020 an,
Uber ein Monatsticket zu verfligen. Weiterhin ist
flir 22 % der Befragten die Anschaffung einer Mo-
natskarte geplant oder grundsatzlich vorstellbar.

Der im gesamten Stadtgebiet einheitliche Tarif
hat zur Folge, dass auf kiirzeren Verbindungen re-
lativ hohe Kosten im Verhaltnis zur zurlickgeleg-
ten Strecke anfallen, wahrend die Kosten fir
lange Verbindungen innerhalb des Stadtgebiets
verhaltnismaRig gering ausfallen. Im Kostenver-
héltnis zur Nutzung eines privaten Pkw fallt die-

ses Phdanomen ebenfalls stark auf. So sind

Fahrten zum Hauptbahnhof aus weiter entfern-
ten Stadtbezirken mit dem OPNV auf einem nied-
rigeren oder dhnlichen Preisniveau wie die Fahrt
mit dem Pkw, wahrend auf kiirzeren Strecken das
Kostenverhaltnis deutlich zugunsten des Pkw
ausfallt. Fir die Fahrtkosten mit dem Pkw wurde
eine Pauschale von 38 Cent je gefahrenem Kilo-
meter zugrunde gelegt; dieser Wert entspricht
dem seit dem 01.01.2022 geltenden Wert der
Entfernungspauschale. Dieser Wert gilt zwar erst
ab dem 21. Entfernungskilometer, wir nehmen
ihn aber angesichts insgesamt gestiegener
Einfachheit

Kosten der halber als

Vergleichsmal3stab.
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Abb. 43: Kostenverhiltnis OPNV/Pkw fiir Fahrten
zum Hauptbahnhof
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Quelle: eigene Auswertung (Daten: Google Maps, VRR-

Fahrplanauskunft)
Wegen der Ndhe zum benachbarten Verkehrs-
verbund Rhein-Sieg (VRS) sowie der Bedeutung
von im VRS liegenden Zielen wie K6In und Lever-
kusen ist auch die Tarifstruktur zwischen VRR und
VRS von groRer Bedeutung fur die Attraktivitat
von OPNV-Verbindung zwischen Wuppertal und
dem VRS. Der VRS hat deshalb verschiedene
Randzonen seines Tarifraums definiert. Im Rah-
men des vom VRS als ,,GroBer Grenzverkehr” be-
zeichneten Angebots ist Wuppertal in die Ta-
rifstruktur des VRS integriert, sofern eine Fahrt in

oder aus dem VRS-Tarifgebiet in Wuppertal

beginnt oder endet. Dieses Angebot ermdoglicht
prinzipiell eine glinstige und unkomplizierte Mo-
bilitat zwischen beiden Tarifraumen, erfordert
aber einen Vertrag zwischen VRS und Arbeitge-
ber. Besteht dieser Vertrag nicht, ist das Ticket

fur Pendler:innen deutlich teurer.

Fazit: Der OPNV in Wuppertal baut auf starke
Achsen, weist abseits dieser allerdings Defizite
auf.

Mit kurzen Reisezeiten und hohen Abfahrtdich-
ten entlang der Talachse verfligt Wuppertal Gber
attraktive Verbindungen, die das Riickgrat des
OPNV bilden. In der Fliche und zu Tagesrandzei-
ten kénnen jedoch nicht alle Teile des Stadtraums
in ausreichender Qualitdt an das Netz angebun-
den werden. Verbesserungsbedarf besteht dar-
Uber hinaus auch bei der Ausstattung von Halte-
stellen, insbesondere in Bezug auf die Barriere-
freiheit. Zur Verbesserung intermodaler Ange-
bote ist der Ausbau von P+R- und B+R-Standorten
sowie die Schaffung weiterer Mobilstationen im

gesamten Stadtraum bedeutsam.
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Abb. 44: Stirken-Schwéachen-Chancen im OPNV

Starken

4 Leistungsfahige und attraktive
Verbindungen entlang der Talachse

4 Einbindung in VRR- und VRS-Tarifsystem

4 Schnell- und Expressbuslinien zur
Anbindung weiter entfernter Ziele

4 Einfihrung und Erprobung von On-
Demand-Verkehren

Schwachen

Defizite in der FlachenerschlieBung
Veraltete und abgenutzte
Haltestellenausstattung

Fehlende intermodale Angebote auRerhalb
der Talachse

Fehlender barrierefreier Ausbau von
Haltestellen

Herausforderung durch zwei Verbinde im
Umland

Chancen

& Ausweitung der WSW Cabs als Erganzung
zum OPNV-Netz

¢ Umsetzung von Malknahmen aus dem
Konzept fiir einen barrierefreien OPNV

€ Ausbau intermodaler Angebote
(Mobilstationen, P+R, B+R)
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1.7 Netzbewertung und Reise-
zeitvergleiche

Die Richtlinien fir integrierte Netzgestaltung
(RIN) der Forschungsgesellschaft fiir StralRen-
und Verkehrswesen (FGSV) enthalten methodi-
sche Planungshilfen fir die integrierte Verkehrs-
netzplanung. Die RIN greifen die Ziele der Raum-
ordnung und Landesplanung fiir die Erreichbar-
keit der zentralen Orte auf und leiten die funkti-
onale Gliederung der Verkehrsnetze aus einer
zentralortlichen Gliederung ab. Dadurch werden
auf konzeptioneller Ebene Zielvorgaben fiir die
Entwicklung der Verkehrssysteme auf einem ein-
heitlichen raumordnerischen Ansatz aufgebaut
und eine aufeinander abgestimmte Verkehrs-
netzentwicklung erreicht. Dartber hinaus wer-
den KenngroRen fir die Angebotsqualitdt der
Verkehrsnetze ermittelt sowie Qualitatsvorga-
ben zur Gestaltung der Verkehrsnetze gestellt.

Die nach dem Verfahren der RIN abgeleiteten
Verbindungs- und Angebotsqualitaten sind Basis
fir die Ermittlung von Erreichbarkeitsdefiziten.
Tabelle 5 zeigt die Stufen der Angebotsqualitat in
Abhangigkeit der Luftlinienentfernung.

Tabelle 5: Stufen der Angebotsqualitat

Stufe Handlungsbedarf

Sehr gut Kein Handlungsbedarf

(0]

ut

Befriedigend | Evtl. Handlungsbedarf

Ausreichend | Handlungsbedarf

Mangelhaft

Unzu-

reichend

Quelle: eigene Darstellung nach FGSV (2008)

Der Ansatz beruht auf der Annahme, dass sich
mit der Entfernung die Anspriiche an die Verbin-
dung andern: mit zunehmender Entfernung stei-
gen demnach die Anspriiche an die Geschwindig-
keit, die Anspriiche an die Umsteigehdufigkeit
wiederrum sinken. Unbericksichtigt bleiben
durch die Verwendung der Luftlinien topogra-
phisch schwierige Lagen. Aus gutachterlicher
Sicht besteht insbesondere ab Qualitatsstufe D
(ausreichend) verstarkter Handlungsbedarf. Ver-
bindungen der Qualitatsstufe C (befriedigend)

sind im Einzelfall zu betrachten.

Flr das Mobilitatskonzept Wuppertal wurden die

relevantesten Pendlerkommunen ausgehend
von den Zentren Elberfeld und Barmen hinsicht-
lich der RIN-Angebotsqualitdt untersucht. Die
Analyse wurde an einem Dienstag (29.3.22) fir

den Nachmittag durchgefihrt.

MIV

Insgesamt wird das Wuppertaler Verkehrsnetzim
Uberregionalen Verkehr in die umliegende Re-
gion gemaR der Richtlinien fiir die integrierte
Netzgestaltung (RIN) gréRtenteils der Qualitats-
stufe B zugeordnet. Das heil3t die Reisezeit steht
in einem guten Verhaltnis zur Reisestrecke. Auf
lokaler Ebene Gberwiegt mit der Qualitatsstufe A
eine sehr gute Angebotsqualitdt in die Innen-
stadtbereiche mit dem Kfz. Es gibt sehr gute Kfz-
Verbindungen entlang der Talachse und ebenso
leistungsfahige und schnelle Verbindungen zu
den solitar liegenden Stadtteilen. Zusammenfas-
send verfligt die Stadt Wuppertal Gber ein sehr
leistungsfahiges StralRennetz, dass gute Erreich-
barkeiten und kurze Reisezeiten im lokalen und

Uberregionalen Verkehr gewahrleistet.
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Abb. 45: Angebotsqualitdt und Fahrzeit in die Abb. 46: Angebotsqualitat und Fahrzeit im Bin- Abb. 47: Angebotsqualitat und Fahrzeit im Bin-
Pendlerkommunen (MIV) nenverkehr MIV (Start: Elberfeld) nenverkehr MIV (Start: Barmen)

@A @B ocC ®D ®E OF ®A eB ocC @D OE oF @A @B oC @D ®E ®F
O Barmen  Elberfeld
Quelle: eigene Darstellung Quelle: eigene Darstellung

Quelle: eigene Darstellung
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OPNV

Abb. 48 zeigt die Angebotsqualitdt sowie die Rei-
sezeiten in Minuten auf den pendlerstarksten Re-
lationen ausgehend von Barmen (schwarz um-
randet, Haltestelle Wuppertal-Barmen) und El-
berfeld (weif umrandet, Haltestelle Wuppertal
Hbf). Analysiert wurde die Verbindung jeweils
zum Hauptbahnhof (Hbf) bzw. Busbahnhof (ZOB).

Abb. 48: Angebotsqualitat und Fahrzeit in die
Pendlerkommunen (OPNV)

®A @B ecC @D ®E oF

O Barmen  Elberfeld

Quelle: eigene Darstellung

Die Landeshauptstadt Disseldorf, als eine der
wichtigsten Pendlerkommunen, verfligt sowohl
von Barmen als auch von Elberfeld Uber eine sehr
gute Angebotsqualitdt. Der Hauptbahnhof ist
umsteigefreiin ca. 30 Minuten zu erreichen. Auch
der etwa 40 km entfernt liegende Hauptbahnhof
von Koln ist sowohl von Barmen als auch von El-
berfeld in einer sehr guten Angebotsqualitat und

ohne Umstieg zu erreichen.

Fir die direkte Nachbarkommune Schwelm 0Ost-
lich von Wuppertal ergibt sich ebenfalls jeweils
eine sehr gute Angebotsqualitdt. Diese ist in
durchschnittlich zehn Minuten und ohne Umstieg
zu erreichen. Remscheid als stidostlich angren-
zende Nachbarkommune von Wuppertal verfugt
Uber eine gute Anbindungsqualitdt bei einer
Fahrzeit von ca. 25 Minuten von Barmen aus,
wahrend die Angebotsqualitdt von Elberfeld im
befriedigenden Bereich und einer durchschnittli-
chen Fahrzeit von 35 Minuten liegt. Solingen
grenzt im Stdwesten an Wuppertal und ist so-
wohl von Barmen als auch von Elberfeld inner-
halb von 40 Minuten mit dem OPNV zu erreichen.
Von Elberfeld betrdgt die Luftliniendistanz 10,9

km, wodurch der Anspruch und die Kriterien an
die Verbindung andere sind als von Barmen mit

13,6 km Entfernung.

Abb. 49: Angebotsqualitdt und Fahrzeit im Bin-
nenverkehr OPNV (Start: Elberfeld)

®A ®B ecC eD ®E O®F
kursiv. mind. 1 Umstieg notwendig

Quelle: eigene Darstellung

Im Binnenverkehr erreicht die Verbindung von El-
berfeld nach Uellendahl Stufe D, alle anderen Re-
lationen sind mind. In Stufe C.
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Abb. 50: Angebotsqualitdt und Fahrzeit im Bin-
nenverkehr OPNV (Start: Barmen)

@ Cronenberg Roq.sdorf

oA o8B e®cC @D ®E ®F
kursiv. mind. 1 Umstieg notwendig

Quelle: eigene Darstellung

Dagegen sind die Verbindungen ab Barmen in die
relevantesten Stadtteilzentren Wuppertals von
deutlich geringerer Qualitat. Hier zeigt sich auch
wieder die Starke der Talachse, denn nur die Re-
lationen nach Oberbarmen, Elberfeld, Unterbar-
men, Vohwinkel und Sonnborn sind mindestens
Stufe C. Wege mit dem OPNV in Stadtteilzentren

abseits der Talachse dauern teilweise Giber 30 Mi-
nuten (Cronenberg, Ronsdorf) und sind kaum

konkurrenzfahig zum MIV.

1.8 Radverkehr

Der Radverkehr in Wuppertal hat lange Zeit nur
eine untergeordnete Rolle im Verkehrsgesche-
hen eingenommen. Es gibt keine Radverkehrstra-
dition wie in nordwestdeutschen Stadten, zu-
gleich ist das Fahrrad aufgrund der bewegten To-
pografie im Alltagsverkehr lange Zeit keine kon-
kurrenzfahige Alternative gewesen. Erst durch
die Realisierung der Nordbahntrasse und das Auf-
kommen von Fahrradern mit elektrischer Unter-
stitzung stieg der Radverkehrsanteil auch in
Wuppertal deutlich an, zuletzt von 1,5 % (2011)
auf 8% (2020). Die Stadt belegte beim Fahrradkli-
matest des ADFC 2014 den ersten Platz in der Ka-
tegorie Aufholer und die Haushaltsbefragung aus
dem Jahr 2020 zeigt ein Steigerungspotenzial von

14 Prozentpunkten fiir den Radverkehr auf.

Radverkehrskonzept

Die Stadt Wuppertal hat gemeinsam mit dem

Stadt- und Verkehrsplanungsbiiro Kaulen unter

Einbeziehung lokaler Verbande und der breiten
Offentlichkeit ein Radverkehrskonzept erarbei-
tet, das durch den Stadtrat 2019 final beschlos-
sen wurde. In diesem Konzept sind neben einer
Bestandserhebung eine Streckenhierarchie, Aus-
baustandards, zentrale Achsen und Prioritdten
definiert und Aussagen zu Serviceeinrichtungen,
Information und Kommunikation getroffen wor-
den. Die Verwaltung hat in den folgenden Jahren
einzelne Streckenabschnitte beplant und reali-
siert, bislang konnten jedoch noch keine Achsen
abschliefend umgesetzt werden.

Infrastruktur

Es gibt in Wuppertal innerorts kaum eigenstan-
dige Radverkehrsanlagen (Radweg, Radfahrstrei-
fen), so dass der Radverkehr auch auf schwerbe-
lasteten Hauptverkehrsstrallen unvertraglich im
Mischverkehr gefiihrt wird (vgl. Abb. 51). Die vor-
handenen Anlagen sind zum Grofteil unterdi-
mensioniert und entsprechen nicht den Anforde-
rungen der Regelwerke, so dass diese haufig auch
nicht benutzungspflichtig sind (vgl. Abb. 52).
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Abb. 51: Mischverkehr auf mehrspuriger Haupt-
verkehrsstraRe

der bergauffahrende Radverkehr mit niedriger
Geschwindigkeit gesichert wird, wahrend der
bergabfahrende Radverkehr im Mischverkehr ge-
flhrt wird.

Abb. 53: Neuer Radfahrstreifen

Auf einzelnen Streckenabschnitten wurden in

den vergangenen Jahren gesicherte Fihrungen
nachgeristet, zum Beispiel auf der Lenneper
Strale und der Nevigeser StralRe (vgl. Abb. 53).
Aufgrund der Topografie wurde hierbei teilweise

eine asymmetrische Fiihrung gewahlt, so dass

r. i

Der mangelnden Infrastruktur an Hauptverkehrs-
straBBen stehen attraktive Bahntrassen entgegen.
Die Nordbahntrasse verbindet seit Ende 2014
groRtenteils steigungs- und kreuzungsfrei liber
Viadukte und Tunnel die Ortszentren Vohwinkel,
Elberfeld und Barmen miteinander und stellt eine
komfortable Achse fiir den Alltags- und Freizeit-
verkehr da. Zumeist ist der FuBverkehr getrennt
gefihrt und die Trasse beleuchtet. Durch die
Schwarzbachtrasse gibt es seit 2021 auch eine
Anbindung an den Stadtteil Langerfeld. Die Sam-

batrasse verbindet das Zooviertel im Tal mit

Cronenberg auf den Stidhéhen mit nur geringer
Steigung. Diese Trasse besitzt jedoch keine Be-
leuchtung und eine wassergebundene Decke, so
dass sie nicht durchgangig uneingeschrankt be-
fahrbar ist. Trassen zur Anbindung weiterer

Stadtteile sind geplant (z. B. Hatzfeldtrasse).

Abb. 54: Tunnelportal an der Nordbahntrasse

In Wohn- und ErschlieRungsstralRen ist die Fih-
rung im Mischverkehr aufgrund der geringen Ver-
kehrsstarken in der Regel wenig konflikttrachtig.
Viele EinbahnstraBen sind bereits freigegeben,
was das Netz verdichtet und attraktiver macht.
FahrradstraBBen gibt es bislang nur eine in Wup-
pertal (LuisenstralRe). Eine weitere Fahrradstralle
(Neue FriedrichstraRe) wird im Sommer 2022 er-

offnet.
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Abb. 55: Unterdimensionierte Fihrung aullerorts

Aufgrund der vielen, teilweise sehr landlich ge-
pragten Ortsteile besitzt auch die Flihrung aulRer-
orts eine Bedeutung in Wuppertal. Hierbei wird
der Radverkehr haufig gemeinsam mit dem Ful3-
verkehr gefiihrt, teilweise sind diese Wege unter-
dimensioniert, durch Wurzelschaden uneben
und werden im Winter nicht gerdumt (vgl. Abb.
55). Auf einigen wichtigen Verbindungen fehlen
jedoch gesicherte Wege (z. B. L 527 nach Beyen-
burg), so dass der Radverkehr trotz hoher Ge-
schwindigkeiten des Kfz-Verkehrs die Fahrbahn

nutzen muss.

Radverkehrsnetz

Die Trassen bilden derzeit das Riickgrat des Rad-
verkehrsnetzes in Wuppertal. Durch das Radver-
weitere

kehrskonzept wurden zwei

Streckenhierarchien gebildet, die sich grundsatz-
lich an den Verbindungsfunktionsstufen der RIN

orientieren:
e Hauptstrecken (IR II/Il1)

e Ergadnzungsstrecken (IR I11/1V)

Abb. 56: Radverkehrsnetz mit Handlungsbedarfen

Um dieses Netz mit einer entsprechenden Rad-
verkehrsinfrastruktur auszustatten, wurden zur
Priorisierung Achsen gebildet, die jeweils drei un-

terschiedlichen Handlungsprioritdten
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zugeordnet wurden. Dieses Grundnetz, das alle
wichtigen Quellen und Ziele des Radverkehrs ver-
bindet, ist in Abb. 57 dargestellt. Fur die Haupt-
strecken wurde der Handlungsbedarf dargestellt,
hierbei wurde zwischen fehlender Infrastruktur
(Bereiche ohne Sicherung), mangelnder Infra-
struktur, fehlender Durchfahrtsmoglichkeit so-

wie sonstigen Mangeln unterschieden.

Die Anbindung der Nachbarkommunen fiir den
Radverkehr wurde im Rahmen des Interregiona-
lem Mobilitdtskonzeptes Rhein-Wupper erarbei-
tet (vgl. Abb. 58).

Abb. 57: Uberregionales Radnetz gemaR IRM
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Eine Wegweisung nach HBR NRW ist vorhanden,
die Wegweisung ist in Teilen jedoch llickenhaft.
Ein Knotenpunktsystem ist derzeit nicht vorhan-

den.

Service im Radverkehr

Neben dem Radverkehrsnetz sind weitere Rah-
menbedingungen erforderlich, um den Radver-
kehr als Verkehrsart fiir den Alltagsverkehr zu
etablieren. Dies betrifft vor allem Abstellanlagen
fir den Radverkehr, die in Wuppertal an wichti-
gen Quellen und Zielen groBtenteils durch An-
lehnbligel vorhanden sind. In den Quartieren be-
steht in der Flache jedoch weiterer Bedarf. Auch
ist die Anzahl an Radbigeln teilweise unterdi-
mensioniert, dies zeigt sich vor allem am Vorplatz
des Hauptbahnhofs. Wahrend durch abschliel3-
bare Fahrradboxen an den Bahnhaltepunkten
Vohwinkel, Steinbeck, Hauptbahnhof, Barmen
und Oberbarmen gesicherte kostenpflichtige Ab-
stellmoéglichkeiten bestehen, sind frei zugangli-
che Abstellanlagen teilweise nicht vorhanden
und teilweise in einem schlechten Zustand. Auch
an weiteren Verknipfungspunkten des offentli-
chen Verkehrs fehlen haufig Abstellmdglichkei-

ten.

Abb. 58: DeinRadschloss am Bhf. Vohwinkel

Quelle: Stadtwerke Wuppertal

Ein Verleih von Fahrradern und Pedelecs ist durch
verschiedene Einzelunternehmen moglich, ein
stadtweites System, das Uber einheitliche Statio-
nen im 6ffentlichen Raum und eine Einbindung in
den offentlichen Verkehr verfiigt, ist derzeit nicht
vorhanden. Im Stadtteil Elberfeld stehen durch
das Férderprogramm ,Kurze Wege fiir den Klima-
schutz“ mehrere Lastenfahrrader zur kosten-

freien Ausleihe zur Verfiigung.

Offentliche Radreparaturstehlen sind derzeit
nicht vorhanden, es gibt vereinzelt die Moglich-
keit zur Ladung von elektrisch unterstiitzen Fahr-

radern.
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Abb. 59: Starken-Schwachen-Chancen im Radverkehr

Starken

4 Viele freigegebene EinbahnstraRen
4 Nordbahntrasse als Rickgrat

4 Kostenloser Lastenradverleih

4 Intensive Stakeholderbeteiligung

Chancen

Weiterentwicklung zentraler Achsen zu
einem Grundnetz (Radverkehrskonzept)
Fahrradstraen im NebenstraRennetz
Ausbau der Verknupfungsstellen
Nutzung der Erfahrungen anderer
Kommunen

GroRes Verlagerungspotenzial

® 600 o

Schwachen

Kaum Infrastruktur entlang der
HauptverkehrsstraRen

Kein zusammenhangendes Netz

Konflikte mit dem Parken und dem
FuRverkehr

Schadhafte oder keine Radwege auRRerorts

1.9 Fulverkehr

Der FuRverkehr besitzt in Wuppertal eine hohe
Bedeutung, nahezu jeder vierte Weg wurde 2020
zu FuR zuriickgelegt. Darlber hinaus ist der Ful3-
verkehr in den meisten Wegeketten enthalten,
z. B. auf dem Weg zur Haltestelle oder zum Park-

platz.

FuBverkehr tritt wenig linear geblindelt, sondern
vielmehr in der Umgebung von wichtigen Quellen
und Zielen auf (z. B. Schulen, Haltestellen und
Einzelhandelsstandorten). Die wichtigen Berei-
che in Wuppertal sind in Abb. 61 dargestellt. Zu-
satzlich ist der Fulverkehr besonders stark von
Unfallen beim Uberqueren von StraRen betroffen
(vgl. Abschnitt 1.9). Die HauptverkehrsstralRen,
die besonders betroffen sind, werden in der

Karte rot hervorgehoben.
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Abb. 60: Quellen, Ziele und konflikttrachtige Strallen des FuBverkehrs
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Nebenanlagen

Innerhalb bebauter Gebiete ist der Grof3teil der
StraBen beidseitig mit Gehwegen ausgestattet.
Haufig sind die Gehwege jedoch unterdimensio-
niert, teilweise ist ein Begegnen nicht ohne Inan-
spruchnahme von Sicherheitsrdumen oder der
Fahrbahn moglich. Dies betrifft vor allem die en-

gen Altbauquartiere und landliche Ortsteile.

Abb. 61: Nutzungseinschrankung der Gehwege
durch Milltonnen und Parken

Die Gehwege werden haufig zusatzlich durch par-
kende Fahrzeuge verengt. In Teilen ist das Geh-
wegparken legalisiert, in Teilen wird dies vom
Ordnungsamt geduldet (bis zu einer Restbreite
von 1,00m). Zusatzliche Einschrankungen wie
Midlltonnen, Sperrmiill, abgestellte Fahrrader
und Schildermasten schranken die Nutzbarkeit

weiter ein (vgl. Ruhender Kfz-Verkehr).
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Durch fehlenden Radverkehrsanlagen tritt der
Radverkehr haufig auch regelwidrig auf den Geh-
wegen auf, was flr zu FuR Gehende einen weite-
ren Konflikt bildet. Schmale Radverkehrsanlagen
neben Gehwegen erzeugen ebenfalls Konflikte
mit dem Radverkehr. Zusatzlich zu den stralRen-
begleitenden Gehwegen wird das Netz auch
durch viele eigenstandige Wege in den Parks und
Waldern erweitert. Auch wenn diese Wege nicht
dauerhaft nutzbar sind, stellen diese eine attrak-

tive Erweiterung dar.

Kreuzungen und Querungen

Neben den strallenbegleitenden Gehwegen ist
fir die Qualitat des FuRRverkehrs vor allem die
Querung von StraBen an Kreuzungen und entlang
der Strecke wichtig, dies zeigt sich auch in der Un-
fallanalyse (vgl. Abschnitt 1.9). GroRere signalge-
regelte Kreuzungen besitzen haufig Furten an al-
len Knotenpunktarmen, teilweise fehlen diese je-
doch auch an einzelnen Zufahrten. Hierdurch
entstehen fir den FuRverkehr weite Umwege
und lange Wartezeiten. Viele groRere Knoten-
punkte sind mit freiflieBenden Rechtsabbiege-
fahrbahnen ausgestattet, die aufgrund ihrer

problembehafteten Fiihrung innerorts nur in

Ausnahmefillen angewendet werden sollten.
Auch erzeugen diese freien Rechtsabbieger zu-
satzlich notwendige Querungen inklusive Zeitver-
lust und Konfliktstelle. Teilweise sind die Sperr-
zeiten langer als 45 Sekunden, so dass die Gefahr

von Rotldufern an diesen Anlagen erhdht ist.

Abb. 62: Freier Rechtsabbieger mit Sichthindernis

Neben Signalanlagen gibt es mehrere Querungs-
stellen, die als FuRgangeriberweg oder ungesi-
chert als Mittelinsel ausgestaltet sind. In den
Wohnquartieren lberwiegen vorgezogene Sei-
tenrdume und Aufpflasterungen, die jedoch
durch den ruhenden Verkehr oft nur einge-
schrankt nutzbar sind und die Sicht eingeschrankt

wird.

Abb. 63: Parken an Querungsstellen

Stadtebauliche Barrieren

Hauptverkehrsstrallen, Bahnlinien, Autobahnen
und die Wupper bilden in Wuppertal Barrieren
flir den FuRverkehr, deren Querung nur schwierig
oder unmoglich ist. Fir eine Stadt der kurzen
Wege sollten diese stadterdumlichen Barrieren
moglichst durchlassig sein, da der FuBverkehr
sehr umwegeempfindlich ist. Grundsatzlich bie-
tet das Wegenetz in Wuppertal mit Treppen, Bri-
cken und durchlassigen Sackgassen ein sehr en-
ges Wegenetz, in Teilen sind diese Anlagen je-
doch aufgrund des Sanierungsstaus seit langerer
Zeit nicht mehr nutzbar. Insbesondere Treppen
stellen fir den Wuppertaler FuBverkehr aufgrund
der Topografie eine Besonderheit dar, die durch
die Gestaltung auch stadtgesellschaftlich ge-

schatzt wird.
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Abb. 65: Kunstvoll gestaltete Treppe

Aufenthaltsqualitat

In den Zentren von Elberfeld und Barmen gibt es
groBere zusammenhdngende Fullgdngerzonen,
die in den vergangenen Jahren neugestaltet und
aufgewertet wurden. Gemeinsam mit dem Um-
bau des Doppersberges konnte in den Zentren
eine hohe Qualitat fur den FuRverkehr geschaf-
fen werden. Am Laurentiusplatz wird derzeit im
Rahmen eines Verkehrsversuches die Priorisie-
rung des Aufenthaltes auf dem Platz und der an-
grenzenden StraRen durch eine temporare Ful3-
gangerzone untersucht. Auch in den Zentren von

Vohwinkel, Cronenberg, Ronsdorf, Langerfeld

Abb. 64: Starken-Schwéachen-Chancen im FulRverkehr

Starken

4 Attraktive FuRgangerzonen
4 Querungsstellen im WohnstraRennetz
4 Vielfaltiges Freizeitwegenelz

Schwachen

§ Viele Uberschreitenunfalle an zentralen
HauptverkehrsstraRen

> ¥ Schmale Gehwege werden zusatzlich verengt

| § Lange Querungswege und —dauer an
Kreuzungen

§ Konflikte mit dem Radverkehr

Chancen

& Treppen und Bricken als
Alleinstellungsmerkmal ggu. anderen
Verkehrstragern

& Polyzentrische Struktur fir die Stadt der
kurzen Wege nutzen

& Hoher FuRverkehrsanteil am
Wegeaufkommen (22%)
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und Oberbarmen gibt es zentrale Platze und Be-
reiche, die sich in der Qualitdt und Ausgestaltung

jedoch deutlich unterscheiden.

Unterfiihrungen und Treppenanlagen sind groR-
tenteils beleuchtet, teilweise wirken diese jedoch
aufgrund mangelnder Einsehbarkeit und Vermdil-
lung subjektiv unsicher und werden als Angst-

raume wahrgenommen.

1.10 Verkehrssicherheit

Das Unfallgeschehen in Wuppertal wurde an-
hand der bereitgestellten Unfalldaten der Polizei
der Jahre 2019, 2020 und 2021 untersucht. Hier-
bei konnten entsprechend nur solche Unfdlle be-
trachtet werden, die auch polizeilich gemeldet
wurden, die Unfallbeteiligten also die Polizei ver-
standigt haben. Vor allem bei Alleinunfallen (z. B.
Sturz) im FuB- und Radverkehr ist dies jedoch
haufig nicht der Fall, sodass hier von einer hohen

Dunkelziffer auszugehen ist.

Abb. 66: Unterfiihrung als Angstraum (hier: Wol-
kenburg)

Datengrundlage

Zur Analyse liegen Unfalldaten der elektroni-
schen Unfalltypensteckkarte in digitaler Form so-
wie die Jahresunfallberichte der Polizeiinspektion
Wuppertal vor. Ferner konnte auf den Unfallatlas
des Statistischen Landesamtes fiir die Jahre 2019
und 2020 zuriickgegriffen werden. Da die Zahlen
in Einzelfdllen voneinander abweichen, wurde
zur Analyse der Unfallzahlen der offizielle Jahres-
bericht der ortlichen Polizeibehérde herangezo-
gen, wahrend fir rdumliche Auswertungen die

Daten der elektronischen Karte genutzt wurden.

Fir die Einordnung der Unfallzahlen im Bundes-
vergleich wurden die Daten des Unfallatlas der
statistischen Amter der Linder und des Bundes
genutzt. Hierflr lagen zum Analysezeitpunkt nur
die Daten fiir die Jahre 2019 und 2020 vor. Ver-
glichen wurden die Daten dabei neben dem Ge-
samtbundesschnitt aller Stadte im Besonderen
mit den Stadten Bonn, Karlsruhe und Mannheim,
da diese vergleichbare stadtstrukturelle Merk-

male (z. B. Einwohnerdichte) aufweisen.

Gesamtunfallaufkommen

Das Gesamtunfallaufkommen 2021 ist in Tabelle
6 dargestellt. 2021 ereigneten sich in Wuppertal
insgesamt 13.840 Unfalle bei denen 971 Perso-
nen verletzt wurden (vgl. Tabelle 6). Die Unfall-
zahlen sind dabei (ber die vergangenen drei
Jahre leicht riicklaufig, allerdings sollte hier das
gesenkte Verkehrsaufkommen aufgrund der
Corona-Pandemie im Hinterkopf behalten wer-
den. Dennoch ereignet sich somit durchschnitt-
lich alle 38 Minuten ein Unfall und alle neun Stun-
den kommt eine Person zu Schaden. Die volks-
wirtschaftlichen Kosten durch Unfélle im Stra-
Renverkehr beliefen sich 2021 auf insgesamt
181,5 Millionen Euro, damit betrdgt der Schaden
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durch StralRenverkehrsunfille 513 Euro je Ein-

wohner.

Tabelle 6: Polizeilich registrierte Unfélle in Wup-
pertal

2019 2020 2021
15052 13655 13840
5335 818 810
Personenschaden
davon mit
. 14113 12837 13030
Sachschaden
Verungliickte 1162 074 a7
davon Getdtet g 4 4
davon Schwerverletzt 168 155 123
davon Leichtverletzt 286 815 844

Kinder und Senior:innen bilden im Verkehr eine
besonders gefdhrdete Bevolkerungsgruppe. Un-
ter den 971 Verungliickten 2021 befanden sich
110 Personen Uber 65 Jahren und 84 Kinder. Auf
die demografische Verteilung in Wuppertal bezo-
gen sind beide Gruppen etwas unterreprasen-
tiert in der Unfallstatistik.

Verkehrsmittelbezogene Analyse

Um das Unfallrisiko verkehrsmittelbezogen zu
untersuchen, werden neben den absoluten Zah-
len die Unfallrate und die Unfalldichte betrach-
tet. Die Unfallrate sagt aus, wie haufig eine Per-

son in Relation zu den zuriickgelegten Kilometern

verungliickt. Die Unfalldichte hingegen betrach-
tet die Unfallzahlen in Verbindung mit der Stra-

Renlange.

Es zeigt sich, dass zu Full Gehende je zuriickgeleg-
ten Kilometer ein siebenfach erhéhtes Risiko zu
verungliickten besitzen. So verunglickt ein:e
FuRganger:in durchschnittlich alle 0,8 Millionen
Kilometer, wahrend ein:e Pkw-Lenker:in alle 5,6
Millionen Kilometer verungliickt. Radfahrende
verungliickten statistisch alle 1,3 Millionen Kilo-

meter auf den Strallen in Wuppertal.

Vergleich der Unfallstruktur

Die polizeiliche Unfallstatistik unterscheidet sie-
ben Unfalltypen, die durch unterschiedliche Un-
fallablaufe gepragt sind. Die Untersuchung dieser
Unfalltypen zeigt auf, die Konstellationen in
Wuppertal besonders haufig auftreten und liefert
auch erste Hinweise auf mogliche Defizite in der

Infrastruktur.

Abb. 67: Verteilung der Unfalltypen
f§
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Die relative Verteilung der Unfalltypen der aufge-
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nommenen Unfdlle mit Personenschaden in
Wuppertal zwischen 2019 und 2020 in Abb. 67
zeigt, dass Unfalle im Langsverkehr einen groRen
Anteil einnehmen, dies ist jedoch im bundeswei-
ten Vergleich fur Stadte nicht auffallig. In diesem
Vergleich fallt vor allem ein deutlich héherer An-
teil der Unfalltypen 4 (Uberschreiten der Fahr-
bahn durch zu FuB Gehende) und 5 (Unfélle im
Zusammenhang mit dem Parken) auf, wahrend
Unfélle an Kreuzungen (Typ 2 und 3) weniger

haufig als im Bundesdurchschnitt auftreten.

Neben den Unfalltypen wird bei der Unfallana-

lyse auch ein Vergleich weiterer Kennzahlen
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vorgenommen, die einen weiteren Indikator fir
strukturelle Defizite (z. B. Beleuchtung) liefern
koénnen. Hierbei wird der Anteil der Unfalle bei
Dunkelheit, in der Spitzenstunde, an Wochenen-
den sowie im Winter betrachtet. Fir die Unfall-
daten in Wuppertal zeigen sich hier in den Jahren
2019 bis 2021 keine signifikanten Auffalligkeiten
(vgl. Tabelle 7).

Tabelle 7: Vergleich spezifischer Kennzahlen

Anteil am Gesamtaufkommen

Spitzen- Wochen- Dunkel-

Winter stunde ende heit
Wuppertal 31% 36% 19% 25%
Bonn 28% 39% 18% 23%
Karlsruhe 28% 38% 18% 23%
Mannheim 28% 36% 17% 25%
Deutschland 24% 37% 17% 19%
BASt 2017 30% 45% 25% 30%

Raumliche Unfallanalyse

Die Unfalldaten der Jahre 2019 bis 2021 aus der
elektronischen Unfallsteckkarte wurden georefe-
renziert auf die Besonderheiten in der Lage im

Stadtgebiet hin untersucht.

Abb. 68: Heatmap aller Unfdlle
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Abb. 69 zeigt die raumliche Lage aller Unfalle als

Heatmap, die dunkleren Stellen zeigen die groRte Abb. 69: Heatmap der Unfalle mit FuRverkehrsbeteiligung

Konzentration. Schwere Unfédlle werden dabei
starker gewichtet als leichte Unfalle. Es zeigt sich
eine deutliche Konzentration auf die Zentren von
Elberfeld, Barmen und Oberbarmen sowie den
nordlichen EinfallstraRen. Prdagend ist fur diese
Abschnitte das Zusammenkommen von vielen
Nutzungsanspriichen an den StraBenraum (Par-

ken, Einzelhandel, Freizeit, Querungen, OPNV

u. a.) mit hohen Verkehrsstérken im motorisier- o ==

ten Verkehr.
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Zur Analyse wurden weiterhin die Heatmaps flr
Unfalle mit Beteiligung des Ful3-, Rad- und Motor-
radverkehrs sowie fir einzelne Unfalltypen un-
tersucht (vgl. Abb. 70 fiir FulRverkehr). Hierbei
zeigt sich grundsatzlich ein vergleichbares Bild,
insbesondere die Zentren und die Hauptver-

kehrsstraflen bilden raumliche Konzentrationen.

Vor allem im Fulverkehr zeigt sich in Bezug auf
Unfille des Typs ,Uberschreiten” (Typ 5) eine
deutliche Konzentration auf die Hauptverkehrs-

stralRen in Vohwinkel, Elberfeld und Barmen.

Fazit

Grundsatzlich zeigt sich in Wuppertal in Bezug
auf die Unfallzahlen ein durchschnittliches Unfall-
aufkommen. Aufgrund des hohen volkswirt-
schaftlichen Schadens und des groRBen persénli-
chen Leids fir die Betroffenen sollte die Steige-
rung der Verkehrssicherheit und besonders die
Vermeidung von Unfallen mit Personenschaden
einen hohen Stellenwert in der Mobilitats- und

Verkehrsplanung einnehmen.

Verkehrsmittelbezogen ist der FuBverkehr be-
sonders gefdhrdet, sowohl in Bezug auf die Ver-

kehrsleistung als auch im Vergleich mit anderen

Abb. 70: Ausschnitt der Steckkarte mit Uberschreitenunfallen
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Stadten in Deutschland. Oft sind diese Unfélle be-
sonders schwerwiegend, die Halfte der Getote-
ten entfiel 2021 auf zu Full Gehende. Die Unfille
beim Uberschreiten der Fahrbahn konzentrieren
sich dabei auf die HauptverkehrsstraRen in den
Zentren von Vohwinkel, Elberfeld und Barmen, so
dass die sichere Querbarkeit dieser StraRenziige

Uberprift und verbessert werden sollte. Auch
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Radfahrende sind in Bezug auf das Radverkehrs-
aufkommen haufiger durch Unfalle betroffen, so-
dass auch die Sicherheit der Radverkehrsfiihrung

ein wichtiges Handlungsfeld darstellt.

Kinder und Senior:innen sind in der aktuellen Un-
falllage nicht tGberproportional haufig betroffen.
Aufgrund der hohen Vulnerabilitdt dieser Bevol-
zielgruppenspezifische

kerungsgruppe sollten
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MaBnahmen (z. B. Radfiihrerschein und Senio-
renbusschule) dennoch weiter ausgebaut wer-

den.

Neben den Ansatzen zur Verbesserung der Infra-
struktur stellt das Verhalten der Verkehrsteilneh-
menden eine weitere wichtige Sdule der Ver-
kehrssicherheit dar. Einerseits kann durch Of-
fentlichkeitsarbeit aufgeklart und sensibilisiert
werden sowie einer gesellschaftlichen Akzeptanz
von Fehlverhalten (,,Kavaliersdelikte“) entgegen-
gewirkt werden. Andererseits kann durch die
Sanktionierung von Verkehrsvergehen eine gro-
Rere Regelakzeptanz erreicht werden.

1.11 Barrierefreiheit

Barrierefreiheit im OPNV

Ein wesentlicher Baustein fur den Zugang zu Mo-
bilitdt ist eine durchgdngige Barrierefreiheit im
OPNV. Das Personenbeférderungsgesetz enthilt
in § 8 Abs. 3 das Ziel, bis zum 01.01.2022 fiir die
Nutzenden des OPNV eine vollstindige Barriere-
freiheit zu erreichen. Der Gesetzgeber hat im
PBefG keine fachliche Qualitat fur Barrierefrei-

heit definiert. ,Barrierefreiheit” bleibt ein

Prozess und wird sich auch in Zukunft mit dem
Stand der Technik weiterentwickeln. Die Schaf-
fung der Barrierefreiheit im OPNV dient nicht nur
den Nutzergruppen mit Beeintrachtigungen, son-
dern allen Fahrgasten. Aus diesem Grund um-
fasst die Herstellung und Sicherstellung der Bar-
rierefreiheit im OPNV nicht nur Fahrzeuge und
Haltestellen, sondern weitere Handlungsfelder

(z. B. Fahrgastinformation).

Die Stadt Wuppertal hat im ersten Teil der Fort-
schreibung des Nahverkehrsplans ein Konzept fir
einen barrierefreien OPNV entwickelt. Bei der Be-
trachtung von Haltepunkten fir den Busverkehr
fallt auf, dass wenige Haltestellen im Sinne der
Fortschreibung des Nahverkehrsplans vollstandig
barrierefrei gestaltet sind. Dies entspricht einem
Anteil von etwas mehr als einem Prozent aller

Bushaltestellen.

Die Analyse einzelner Kriterien zur Barrierefrei-
heit ergibt, dass neben fehlenden 16-cm-Borden
in Kombination mit nicht-genormten Busbuchten
statt Halt am Fahrbandrand vor allem das Fehlen
taktiler Leitelemente (bei ca. 90 % der Bushalte-
stellen) und fehlende barrierefreie Querungs-

moglichkeiten im Umfeld der Haltestelle (bei ca.

75 % der Bushaltestellen) zu einer fehlenden bar-
rierefreien Gestaltung von Haltestellenanlagen
fiihren. Eine Mehrzahl der Haltestellen weist hin-
gegen eine barrierefreie und stufenlose Erreich-
barkeit (ca. 78 %) und eine akzeptable Langs- und
Querneigung auf (ca. 66 %).

Abb. 71: Erflllung von Kriterien zur Barrierefreiheit
von Haltestellen
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Abb. 72: Grad der Barrierefreiheit von Haltestellen nach Stadtbezirken
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Quelle: eigene Auswertung (Daten: Stadt Wuppertal)

In der Gesamtbetrachtung erfillen Uber drei
Viertel der Haltestellen hochstens zwei der vier
herausgestellten Kriterien zur Barrierefreiheit.
Etwa ein Flinftel der Haltestellen kdnnen mit drei
von vier erflllten Kriterien zumindest als barrie-
rearm beschrieben werden, wahrend lediglich et-
was mehr als 3 % aller Haltestellen alle vier her-
ausgestellten Kriterien erfiillen. Im Vergleich zwi-
schen den einzelnen Stadtteilen ergeben sich nur
geringe Unterschiede. Bei sechs der zehn Stadt-
teile betragt der Anteil barrierearmer und barrie-
refreier Haltestellen etwa 20-30 %. Der Stadtteil

2/4 | nicht barrierefrei

u 3/4 | barrierearm u 4 /4 | barrierefrei

Vohwinkel sticht in diesem Punkt mit etwa 40 %
positiv hervor, wahrend die Stadtteile Hecking-
hausen, Langerfeld-Beyenburg und Ronsdorf nur
wenige Haltestellen aufweisen, die zumindest
drei der vier Kriterien erflllen. Der Anteil barrie-
refreier Haltestellen liegt in samtlichen Stadttei-
len deutlich unter 10 % und bedarf in der Zukunft
einer starken Optimierung. Um das strategische
Ziel der Schaffung eines vollstindig barriere-
freien OPNV in Wuppertal zu erreichen, ist die
MaRnahmen zur

Durchfiihrung zahlreicher

Erweiterung und Umgestaltung von Haltestellen-
bereichen dringend erforderlich.

Barrierefreie Infrastruktur

Fiir eine selbstbestimmte Nutzbarkeit der Infra-
struktur sind die Rahmenbedingungen der DIN
18040-3 relevant. Barrieren im Strallenraum stel-
len insbesondere nicht abgesenkte Bordsteine an
Querungen, fehlende taktile Leitsysteme/ Zonie-
rung/ Kontraste sowie Signalanlagen, welche die
Freigabe nur visuell darstellen. Es liegt keine sys-
tematische Erfassung der Ausstattung von Signal-
anlagen oder Kreuzungen mit Bordsteinabsen-
kungen, taktilen Leitsystemen und Blindenakus-
tik vor, bei der Ortsbegehung im Rahmen der Be-
standsanalyse lasst sich jedoch ableiten, dass ein
Ausbau stattfindet.

Viele Kreuzungen sind, vor allem auRerhalb der
Zentren und in Wohngebieten, jedoch noch nicht
vollstandig barrierefrei gestaltet. Vor allem grolRe
Kreuzungen sind dagegen haufig schon vollstan-
dig barrierefrei ausgebaut (vgl. Abb. 73), auch an
vielen Treppenanlagen waren Handldufe und Lei-

telemente verbaut. Bei der Ausgestaltung der
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Uberwege wird dabei ausschlieBlich die kombi-
nierte Bordhdhe (3cm) angewendet.

Abb. 73: Barrierefreie Querung

Eingeschrankt werden diese umgebauten Kreu-

zungen jedoch in Teilen Wuppertals durch die
hohe Anzahl an Falschparkern, so dass z. B. abge-
senkte Bordsteine und Leitsysteme nicht nutzbar
sind. Einige veraltete Querungen entsprechen
nicht mehr den aktuellen Vorgaben (z. B. Leitsys-
teme Uber Radwege hinweg).

Wahrend an den groRen Geh- und Radwegen
(z. B. Nordbahntrasse, Sambatrasse) Umlaufsper-

ren zuriickgebaut oder barrierefrei umgebaut

wurden, gibt es im Stadtgebiet an kleineren We-
gen oder vor Spielplatzen haufig noch Einbauten,
welche die Nutzung fir Menschen mit einem
Rollstuhl unmdéglich machen. Haufig stellen diese
Einbauten aufgrund fehlenden Kontrastes auch
eine Gefahr fiir Menschen einen Sehbehinderung

dar.

Abb. 74: Drangelgitter am Schulzentrum Siid

Die Topografie stellt besondere Anspriiche an die
Barrierefreiheit. Treppen und Steigungen liber
6% sind nicht barrierefrei nutzbar. Teilweise gibt
es dffentliche Aufziige zur Uberwindung der Ho-

henunterschiede (z. B. Kluse).

Die haufige Fihrung des Radverkehrs gemeinsam
mit dem Fulverkehr stellt aufgrund der Schnel-

ligkeit in Kombination mit der niedrigen

Gerduschentwicklung durch Fahrrader eine be-
sondere Gefahrdung fiir Menschen mit Sehbe-

hinderung dar.

An Arbeitsstellen im Verkehrsraum werden die
Belange von Menschen mit Behinderung in Wup-
pertal nur unzureichend bericksichtigt. An allen
Arbeitsstellen wahrend der Ortsbefahrung waren
keine ausreichenden MalBnahmen getroffen wor-
den, so fehlten entsprechende Absenkungen,
Querungsmoglichkeiten und barrierefreie Ersatz-

wege.

Forderung der selbststandigen Mobilitat fiir alle

Neben der Infrastruktur und den Fahrzeugen sind
flr eine selbststandige Mobilitat aller Wuppertal-
rinnen und Wuppertaler - unabhangig von ihrem
individuellen gesundheitlichen, sozialen, finanzi-
ellen, sprachlichen und kulturellen Hintergrund —
weitere Rahmenbedingungen zu schaffen.

Regelmalige Gelegenheiten zum Sitzen verhel-
fen zu einer selbststandigen Mobilitdt, da so auch
Menschen, die aus gesundheitlichen Griinden
keine langeren Wege zurlicklegen kénnen, mobil

bleiben konnen. Wahrend in der Kernstadt viele
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Sitzgelegenheiten vorhanden sind, nimmt die
Dichte auRerhalb deutlich ab.

In Wuppertal gibt es nur vereinzelt 6ffentliche
konsumfreie Toiletten, so dass Personen mit ge-
sundheitlichen Einschriankungen keine langeren
Wege zuriicklegen kénnen. Das Nachfragen in
Geschaften wird als erniedrigend empfunden.
Das Fehlen offentlicher Toiletten flihrt zu einem
Vermeidungsverhalten und schrinkt daher die
Mobilitdt und Teilhabe ein.

Aus dem Inklusionsbericht geht hervor, dass ein
barrierefreies Routing durch das stadteigene Ge-
oportal vorbereitet wird. Mobilitatseinge-
schrankte Personen sind besonders auf umfang-
reiche Informationen zur Planung der Wege an-
gewiesen. Informationen zu Liniennetz und Tari-
fen sind Uiber das Portal des VRR sowie der Kun-
deninformation in einfacher Sprache und barrie-

refrei abrufbar (BITV-Test).

Fir Wuppertaler:innen, die auf Sozialleistungen
angewiesen sind, wird ein Sozialticket angebo-
ten. Dieses gilt in ganz Wuppertal fir 6ffentliche
Verkehrsmittel und kostet 39,80 €, was dem Re-

gelsatz fir Mobilitat fir Sozialhilfeempfanger

entspricht (40,27 € Anteil am Regelsatz nach §28
SGB fir Mobilitat, Bezugsjahr 2021).

1.12 Mobilitatsmanagement

Mobilitatsmanagement zielt auf eine effizientere
Organisation von Verkehren mit dem Ziel, unnétige
Verkehre soweit wie moglich zu vermeiden und fir
weiterhin notwendige Mobilitdit den Umweltver-
bund zu starken. Ansatzpunkte sind weniger die Inf-
rastruktur als vielmehr die Koordination, Kommuni-
kation, Offentlichkeitsarbeit und Organisation. Da-
bei ist zwischen betrieblichem Mobilitatsmanage-
ment (bezogen auf Verkehre von Unterneh-
men/Verwaltungen insbesondere mit Blick auf Be-
schaftigtenverkehre) und schulischem Mobilitats-
management (vor allem Mobilitat der Schiler:in-
nen) zu unterscheiden. Kommunales Mobilitatsma-
nagement bezweckt, die verschiedenen Ebenen
und Bereiche des Mobilitatssektors miteinander in
Verbindung zu setzen, die dort tatigen Akteure zu-
sammenzubringen und eine koordinierende Struk-

tur zu etablieren.

Die Stadt Wuppertal ist sowohl im schulischen als
auch im betrieblichen Mobilitatsmanagement ak-
tiv. Mit der

neuen, innerhalb  der

Stadtverwaltung geschaffenen Mobilitatsmana-
gementstelle sind die Strukturen geschaffen das
Thema innerhalb des Mobilitdtskonzepts zu star-
ken. Zusatzlich ist die Stadt Wuppertal Mitglied
im ,,Zukunftsnetz Mobilitat NRW*“. Das ,,Zukunfts-
netz Mobilitdt NRW* ist ein landesweites durch
das Ministerium fir Verkehr des Landes NRW ge-
grindetes Netzwerk fiir Kommunen (Gemein-
den, Stadte und Kreise). Dessen Zielsetzung und
zentrale Aufgabe ist es, die Kommunen in der
Ausgestaltung einer zukunftsfahigen, sicheren
und nachhaltigen Mobilitatsentwicklung zu ver-
netzen und zu beraten. Das ,,Zukunftsnetz Mobi-
litdat NRW* unterstiitzt die Kommunen insbeson-
dere bei der Initiierung und Umsetzung eines
Dabei
kann die Stadt Wuppertal bereits auf einige Mal3-

kommunalen Mobilitdtsmanagements.

nahmen aufbauen.

Mit ,BMM Hoch Drei“ besteht ein regionales be-
triebliches Mobilitdtsmanagement-Projekt im
bergischen Stadtedreieck, das vom Wuppertal
Institut, Neue Effizienz GmbH der Bergischen Ge-
sellschaft und der Bergischen Universitdat Wup-
pertal wissenschaftlich begleitet wurde. Interes-
sierte Unternehmen wurden im Rahmen des Pro-

jekts kostenlos beraten. Gemeinsam wurde mit
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den Unternehmen die Mobilitatssituation, die
speziellen Mobilitatsbedlrfnisse und maogliche
Potenziale fur das betriebliche Mobilitdtsma-
nagement betriebsspezifisch analysiert. Parallel
wurden zusammen mit lokalen Mobilitatsanbie-
tern akteurslibergreifende MaRnahmen im Quar-
tier entwickelt, um Synergien fiir innovative Mo-
bilitditsoptionen zu schaffen. Im Rahmen einer
umfassenden Begleitforschung wurden die Pro-
zesse und die Wirkungen des betrieblichen Mobi-
litatsmanagements evaluiert. Auf dieser Grund-
lage wurden gebiets- bzw. akteurstypenspezifi-
sche Empfehlungen entwickelt, die eine Ubertra-
gung des entwickelten betrieblichen Mobilitats-
management-Konzepts ermoglichten, damit viel
mehr Betriebe davon profitieren konnten. Hieran
nahmen u. a. Firmen wie Erfurt oder Vorwerk,

aber auch die Stadt Wuppertal selbst teil.

Im Rahmen des betrieblichen Mobilitatsmanage-
ments wird die Mitarbeitermobilitat der stadti-
schen Mitarbeitenden abgefragt und darauf auf-
bauend werden in Form von Beratungen Alterna-
tiven angeboten, damit das stadtische Personal
schnell, kostenglinstig und klimagerecht den Ar-
beitsplatz erreichen kann. Das Projekt ist z. B. ein
Teil des Verbundvorhabens ,BMM Hoch Drei“.

Des Weiteren wird bspw. der stadtische Fuhrpark
dort, wo das Kriterium Reichweite weniger Rele-
vanz hat, sukzessive auf elektronisch angetrie-

bene Fahrzeuge umgestellt.

Abb. 75: Vorteile des betrieblichen

Mobilitatsmanagements

Zufriedenheit der

Mitarbeitenden

Gesundheit der
Mitarbeitenden

Gewinnung neuer
Mitarbeitenden

Quelle: eigene Darstellung nach BMM Hoch Drei

Im schulischen Mobilitdtsmanagement existiert
das Verkehrssicherheitsteam , Achtung Kinder®,
in dem die Stadtverwaltung, die Verkehrserzie-
her der Polizei, der Kinderschutzbund, der Allge-
meine Deutsche Fahrradclub ADFC und die Ver-
kehrswacht vertreten sind. Neben der Erarbei-
tung von Schulwegplanen und der Durchfiihrung

von Fahrsicherheitstrainings initiiert das Team

auch diverse Aktionen, um auf das Thema Ver-
kehrssicherheit aufmerksam zu machen (z. B.
Verteilung von Dank- und Denkzettel bei Ge-

schwindigkeitskontrollen).

Wahrend in der Summe die Anstrengungen im
Mobilitdtsmanagement noch ausbaufdhig er-
scheinen, ist die Stadt Wuppertal in Bezug auf Be-
teiligung positiv zu bewerten. Mit einem eigenen
Team Birgerbeteiligung und Biirgerengagement
sowie der eigenen Plattform Talbeteiligung.de
sucht die Stadt nicht nur bei Mobilitatsthemen
den Kontakt mit den Biirger:innen, wie beim Ver-
kehrsexperiment Laurentiusplatz und auch beim
Mobilitatskonzept. Das Team Bilirgerbeteiligung
und Biirgerengagement der Stadt Wuppertal ent-
wickelt, koordiniert und begleitet die Verfahren
zur politischen Biirgerbeteiligung. Zusatzlich ist
das Team die stadtische Koordinierungsstelle fiir
alle Wuppertaler:innen, die sich aullerhalb von
politischen Aktivitditen ehrenamtlich engagieren
und die Stadt mit ihren guten Ideen liebens- und
lebenswert machen wollen. Das Ziel ist es, dass
sich alle Biirger:innen gut informiert fiihlen und
bei der Gestaltung und Entscheidung von stadti-

schen Vorhaben mitreden kdnnen.
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Informationsdienste

Insbesondere internetbasierte Informations-
dienste, die durch die Verkehrsteilnehmende so-
wohl stationar als auch mobil Gber Computer,
Tablets, Smartphones etc. abgerufen werden
kénnen, sind von zunehmender Bedeutung fir
das Verkehrssystemmanagement. Die Zielset-
zung dabei ist, den Verkehrsteilnehmenden aktu-
elle Informationen Uber freie bzw. Uberlastete
Infrastrukturen (Routen, Parkplatze etc.) zu ge-
ben, um damit die Verkehrsbediirfnisse in Rich-

tung moglichst freier Infrastrukturen zu lenken.

Durch die Stadt Wuppertal werden Uber ihr eige-
nes Internetportal www.wuppertal.de diverse In-
formationen mit Mobilitats- bzw. Verkehrsbezug
bereitgestellt. Es gibt eigene Reiter zum Thema
,Klimafreundliche Mobilitdt”, , E-Mobilitdt”“ und
,Nahmobilitdt“. Unter dem Reiter ,Klimafreund-
liche Mobilitat” finden sich Informationen zu den
aktuell relevanten Themen klimafreundlicher
Mobilitat wie bspw. Nachrichten Gber die Einflh-
rung des ,9-Euro-Tickets”, aber auch generelle
Informationen zu Wuppertaler Trassen und Kli-
Mobilstationen

marouten, ,DeinRadschloss”,

und weiteren Angeboten. Hier wird auch separat

auf den Reiter ,,E-Mobilitat” verwiesen, wo sich
Informationen hinsichtlich der Elektro-, aber
auch der Wasserstoffmobilitat in Wuppertal fin-
den lassen. Es gibt direkte Verlinkungen zu Kar-
ten mit Ladestandorten fiir E-Autos, Ladestatio-
nen fur E-Bikes/Pedelecs oder Wasserstofftank-
stellen, aber auch generelle Informationen tber
das Thema Elektro- und Wasserstoffmobilitat so-
wie Uber das Parken auf offentliche E-Parkplat-
zen. Unter dem Reiter ,,Nahmobilitat” gibt es In-
formationen zu den verschiedenen Nahmobili-
tatsangeboten sowie Verlinkungen auf diverse
externe Dienste wie bspw. die Verkehrsmeldun-
gen des WDR, die Internetauftritte der OPNV-
Anbieter oder Car-Sharing Dienstleister. Ebenso
muss der Mangelmelder der Stadt positiv er-
wahnt werden, der sich auf dem Internetangebot
der Stadt Wuppertal wiederfindet. Mit diesem
hat jede:r Birger:in die Moglichkeit, Mangelmel-
dungen auf unkompliziertem Weg an die Stadt-
verwaltung weiterzugeben. Diese werden zentral
erfasst und umgehend an die zustandigen Stellen

weitergeleitet und behoben.

Zusatzlich gibt es fur Android- und Apple-Nut-
zende die ,, Wuppertal-App“. Die Wuppertal-App

stellt ein Informationsangebot Uber

verschiedene Lebensbereiche der Bevdlkerung
bereit. Die Informationen zu Mobilitat und Ver-
kehr sind allerdings ausbaufahig, da nur tber die
Schwebebahn und das Parkplatzangebot der
Stadt informiert wird. Positiv ist jedoch zu erwah-
nen, dass die App mit der Internet-Adresse

Parkinfo.Wuppertal synchronisiert ist, so dass die

Nutzenden Echtzeitdaten lber das Parkplatzan-
gebot der Stadt abrufen kénnen. Zusammenfas-
send stellen die derzeit angebotenen Informati-
onsdienste eine erste Ausgangsbasis flir weiter-
gehende Ansdtze im Bereich des Verkehrssys-
temmanagements dar. Wiinschenswert ware ins-
besondere eine Ausweitung zu den verschiede-
nen mobilitdatsrelevanten Informationen in der
Wuppertal-App sowie eine starkere Integration
und Verknipfung mit anderen bestehenden
Diensten fiir den Kfz-Verkehr bzw. den OV.

1.13 Verkehr und Umwelt

Gute und saubere Luft sind wichtige Bestim-
mungsfaktoren flr die Lebensqualitat in einer
Stadt. Aus diesem Grund wird aktuell eine indivi-
duelle Nachhaltigkeitsstrategie fiir die Stadt
erarbeitet.

Wuppertal Grundlagen fir die
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Strategie bilden die zehn Themenfelder, in denen
sich die 17 globalen Nachhaltigkeitsziele der
Agenda 2030 widerspiegeln. Die fertige Nachhal-
tigkeitsstrategie soll bis Ende 2022 mit verschie-
denen Akteuren und Blrger:innen der Stadt aus-

gearbeitet werden.

Gute und saubere Luft wird wesentlich durch den
Verkehr beeinflusst. Ebenso ergeben sich durch
den Verkehr Larmbelastungen, was die Lebens-
qualitdt einer Stadt dhnlich beeinflussen kann.
Die weitaus groRten Pro-Kopf-Emittenten dieser
Emissionen sind der Pkw- und Lkw-Verkehr, in ge-
ringerem MaRe Busse und Bahnen (stark vom Be-
setzungsgrad abhangig, im Nachtverkehr héher).
Die Luftqualitat hat sich in Wuppertal in den ver-
gangenen Jahren zumindest leicht verbessert, die
THG-Emissionen sind weiter auf einem hohen
Stand, aber generell riicklaufig®. Der Riickgang
der THG-Emissionen stellt aber nach wie vor —
dhnlich wie die Larmbeldstigung — eine grole

Herausforderung dar.

8 Klimaschutzkonzept mit integriertem Handlungsfeld Klimafol-
genanpassung der Stadt Wuppertal, 2020

Das Thema Umwelt- und Klimaschutz stellt mehr
denn je eine der zentralen Herausforderungen
fur eine zukunftsfahige Gesellschaft und Ver-
kehrsabwicklung dar. Die klimapolitischen Ziel-
setzungen sehen auf globaler Ebene eine Begren-
zung der Erderwarmung und dafir eine deutliche
Minimierung der Treibhausgasemissionen bis
2050 um 80-95 % vor. Der European Green Deal
besagt, dass die EU bis 2050 klimaneutral sein
soll, des Weiteren hat die EU das Ziel die CO2-
Emissionen in der EU um 55 % bis 2030 (ggu.
1990) zu reduzieren. Mit der Anderung des Klima-
schutzgesetzes hat die Bundesregierung die Kli-
maschutzvorgaben verscharft und das Ziel der
Treibhausgasneutralitat bis 2045 verankert. Nach
dem Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) miissen
die Treibhausgasemissionen des Verkehrs bis
zum Jahr 2030 auf 85 Mio. t CO2-Aq. sinken — im
Vergleich zum Jahr 2019 ist dies fast eine Halbie-
rung (-48 %). Wuppertal hat als Mitglied des
Klima-Blindnisses fur die zuklnftige Reduzierung

der THG-Emissionen das Ziel, die THG-Emissionen

bis 2030 um 50 % zu senken. Zusatzlich wurde am
01.11.2021 der Antrag , Klimaschutz und Klima-
folgenanpassung — jetzt! Klimaneutral bis 2035!“
in den Hauptausschuss eingebracht und am
23.11.2021 im Rat der Stadt Wuppertal beschlos-
sen, so dass es das erklarte und beschlossene Ziel
der Stadt Wuppertal ist, bis 2035 klimaneutral zu
sein. Daflir wird ein Stufenplan zur Klimaneutra-
litdt bis 2035 mit Meilensteinen in Zeitabschnit-
ten, Evaluationsmechanismen incl. einer Kosten-
schatzung entwickelt. Vor allem in den Hand-
lungsfeldern Solaroffensive, Warmewende und
Mobilitat soll dies herausgearbeitet und mit der
Zielsetzung einer Kampagnenentwicklung ver-

standlich und plakativ dargestellt werden.

Verkehr und Umwelt ist in Wuppertal ein wichti-
ges Thema. Im Verfahren der DUH gegen das
Land NRW fiir saubere Luft in Wuppertal haben
die DUH, das beklagte Land und die Stadt Wup-
pertal einen gerichtlichen Vergleich geschlossen.

Mit dem ausgehandelten MaRnahmenkatalog
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verpflichten sich das Land NRW und die Stadt
Wuppertal, den Grenzwert flr Stickstoffdioxid
(NO,) von 40 pg/m3 im Jahresmittel einzuhalten.
Dieses Ereignis war mit ein Grund flr die erneute
Fortschreibung der am 19.April 2013 in Kraft ge-
tretenen 1. Fortschreibung des Luftreinhalte-
plans Wuppertal 2008. Demnach wurde fiir das
Jahr 2018 der Stickoxid-Jahresmittelgrenzwert
(40 pg/m3) an der Messstelle Wuppertal Gathe
mit 45 pg/m?3 sowie an neun weiteren stidtischen
Messstellen trotz der bisher umgesetzten Mal3-
nahmen - mit bis zu 51 pg/m? Uberschritten.
Ebenso wurde an dem Messpunkt Gathe im Jahr
2019 ein Wert von 43 pg/m?3 ermittelt und somit
weiterhin eine Uberschreitung der zuldssigen
Grenzwerte festgestellt, an flinf weiteren stadti-
schen Messstellen wurden ebenfalls Grenzwert-
Uberschreitungen festgestellt. Damit bestatigt
sich die Notwendigkeit, zum Schutz der Gesund-
heit der Wuppertaler Bevélkerung zusatzliche
MinderungsmalRnahmen zu ergreifen, die im
fortgeschriebenen Luftreinhalteplan der Stadt
Wuppertal verankert sind. Der fortgeschriebene
Luftreinhalteplan enthalt zwanzig zum Teil neue
oder weiterentwickelte MaBnahmen vereinbar-

ten MaBnahmen zur weiteren Verbesserung der

Luftqualitat im Stadtgebiet. Hierzu gehdren auch
die MaRnahmen, die aus dem gerichtlichen Ver-
gleich zwischen dem Land NRW, der DUH und der
Stadt Wuppertal vor dem Oberverwaltungsge-
richt NRW (OVG NRW) im April 2020 resultierten.

Ebenso erschien im Jahr 2020 die Fortschreibung
des Larmaktionsplanes fiur den Ballungsraum
Wuppertal. Larmaktionsplane sind gemaR § 47d
Abs. 1 BImSchG zur Regelung von Larmproble-
men und Larmauswirkungen aufzustellen. Da es
auf EU- und Bundesebene keine verbindlichen
Schwellenwerte gibt, ab denen LarmschutzmalR-
nahmen ergriffen werden missen, hat das Land
NRW Auslosewerte fir die Aktionsplanung von
70 bzw. 60 dB(A) tags/nachts festgelegt. Diese
Werte dienen dazu, Handlungsschwerpunkte aus
dem untersuchten Strallennetz zu lokalisieren.
Insgesamt wurden 182 Larmbrennpunkte durch
den StraRenverkehr im Stadtgebiet festgestellt.
Diese liegen vor allem in der Talachse entlang der
Wupper und hier insbesondere auf den Strallen
der zentralen Bereiche in Barmen, Heckinghau-
sen und Oberbarmen. Zudem wurden auch viele
der aus den Hanglagen in den Talbereich verlau-
fenden Verbindungen als Larmbrennpunkte iden-

tifiziert. Hinzu kommen Teilabschnitte entlang

der Autobahnen A 1 und A 46. Fir die jeweiligen
Larmbrennpunkte werden MaRnahmen zur Re-
duzierung des Verkehrslarms vorgeschlagen.

Diese lassen sich wie folgt Klassifizieren

e Vermeidung von Kfz-Verkehr (Stadt der
kurzen Wege, Dampfung des Pkw-Ziel-

verkehrs in das Zentrum, City-Logistik)

e Forderung von larmarmen Verkehrsmit-

teln (Umweltverbund)

e Biindelung und Verlagerung von Verkeh-
ren (Verkehrsberuhigung des StraRen-
netzes, Lkw-Routennetz, Fahrverbote,
Verkehrsorganisation durch bspw. Zu-
flussdosierung oder Pfortnerampel)

e Vertragliche Abwicklung des Kfz-Ver-
kehrs (larmarme Fahrbahnbeldge, nied-
rige Hochstgeschwindigkeiten, Versteti-
gung des Verkehrsflusses)

e Hohere Aufenthaltsqualititen (Stadte-
bauliche Integration des Straflenraums,
vorbereitende und verbindliche Bauleit-

planung)

e Baulicher Schalschutz (SchlieBung von

Baulticken, Tunnel, Troglagen,
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Uberbauung, Schallschutzwinde, Schall-
schutzfenster)

Der Eisenbahnverkehrslarm wird in einem eige-
nen Larmaktionsplan des Eisenbahnbundesam-
tes (EBA) behandelt. Zusatzlich gibt es seit 2001
das freiwillige  Schienenldrmsanierungspro-
gramm des Bundes. Dies ergibt einen Larmsanie-
rungsbereich von insgesamt 18,2 km Strecken-
lange im Wuppertaler Stadtgebiet. In diesen Be-
reichen wurden bisher 1.005 Wohneinheiten
passiv saniert (Schallschutzfenster, Dachsanie-
rung, Schalldammlifter, Fassadendammung,

Rollladenkasten).

Die Wuppertaler Schwebebahn verursacht im
Vergleich zum StralRenverkehr und zur Eisenbahn
eine geringe Anzahl an larmbetroffenen Perso-
nen. Aufgrund der in der Vergangenheit durchge-
fihrten Erneuerungsprojekte an der Wupperta-
ler Schwebebahn besagt der Larmaktionsplan,
dass sich die Anzahl Larmbetroffener mit poten-
ziell gesundheitsgefdhrdenden Larmpegeln im
Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und in den
Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A) wesentlich

verringert hat, sowie keine Personen oberhalb

von Larmpegeln von L DEN 70 dB(A) bzw. L Night
60 dB(A) betroffen sind.

Wie bereits angefiihrt, hat Wuppertal als Mit-
glied des Klima-Bindnisses fur die zukinftige Re-
duzierung der THG-Emissionen das Ziel, die THG-
Emissionen bis 2030 um 50% zu senken und auf-
grund des Beschlusses des Rats der Stadt Wup-
pertal bis 2035 klimaneutral zu sein. Gleichzeitig
ist jedoch der Kfz-Bestand und der Motorisie-
rungsgrad sowohl in Deutschland als auch in
Wuppertal in den vergangenen Jahrzehnten kon-
tinuierlich angestiegen bzw. auf gleichbleiben-
dem Niveau. Im Gegensatz zu den Emissionen des
Verkehrs sind die sonstigen CO;-Emissionen
durch private Haushalte und Industrie ricklaufig.
Folglich stellt der Verkehrssektor auch in Zukunft
einen besonderen Handlungsschwerpunkt zur
weiteren Reduktion der CO,-Belastung und damit

zum Umwelt- und Klimaschutz dar.

Abb. 76: THG-Emissionen nach Trendszenario in
Wuppertal
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Quelle: Klimaschutzkonzept der Stadt Wuppertal, 2020

Aus diesem Grund nimmt der Bereich der Mobili-
tat im 2020 erschienen Klimaschutzkonzept der
Stadt Wuppertal auch einen groRen Teil ein. Ins-
gesamt beinhaltet das Konzept 18 klimaschut-
zende MalRnahmen im Bereich der Mobilitat, die
in die Themenbereiche Konzeption und Kommu-
nikation Rad- und FuRverkehr, OPNV, MIV, (Pro-
bier-)Angebote zur klimaschonenden Mobilitat
und Schulische Mobilitat aufgeteilt sind. Sie las-
sen sich zu dem in die Kategorien Verkehrsver-
meidung, Verkehrsverlagerung, Verkehrsverbes-
serung (bzw. effiziente Nutzung von Verkehrsmit-
teln) sowie ordnungsrechtliche Vorgaben katego-

risieren. Sofern die MalRnahmen umgesetzt
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werden, lieBe sich zum Jahr 2030 eine THG-
Emissionsminderung um 27 % und bis zum Jahr
2050 um insgesamt 91 % gegeniber 2016 (also
eine Reduktion um ca. 574 Tsd. Tonnen CO,e/a)

errechnen.

Vor dem Klimaschutzkonzept erschien im Jahr
2018 bereits der Green City Plan der Stadt Wup-
pertal. Angesichts der Uberschreitungen des zu-
lassigen Jahresgrenzwerts von Stickstoffdioxid
(NO3) im Jahr 2016 in 90 deutschen Kommunen
hat die Bundesregierung im Jahr 2017 das ,,So-
fortprogramm Saubere Luft 2017-2020“ zur Un-
terstlitzung der Kommunen bei der Verbesserung
der Luftreinhaltung initiiert, woraus der Green
City Plan der Stadt Wuppertal entstand. Dieser
Plan ist insbesondere eine Sammlung von vielen
verschiedenen MalRnahmen zur Luftreinhaltung
in Wuppertal und setzt vor allem auf die Verbes-
serung des flieBenden Verkehrs mit Hilfe von Am-
pelschaltungen, Apps und neuen Verkehrslenk-
systemen. Weitere Bestandteile des Plans ist die
Schaffung eines attraktiveren Nahverkehrs, der
Ausbau des Radwegenetzes und die Forderung
der E-Mobilitat.

Bereits 2012 wurde die Low Carbon City Wupper-
tal 2050 Sondierungsstudie herausgebracht. Die
Studie hat MalRnahmen und Instrumente unter-
sucht, die Beitrage fir eine langfristig angelegte,
zukunftsfahigen Stadtentwicklung leisten kon-
nen, um die stadtischen Treibhausgasemissionen
massiv zu verringern und zum Ressourcenschutz
beizutragen. Hierbei wurden lokale Handlungs-
ansatze zur Minderung der Treibhausgasemissio-
nen des stadtischen Personenverkehrs in Wup-
pertal untersucht, verkehrspolitische Strategien
(,Besser! Anders! Weniger!“) aufgezeigt und
Push- und Pull-MaRnahmen vorgeschlagen.

Neben den vielen Planen ist Wuppertal zudem
seit dem Jahr 2020 Wasserstoff-Modellregion.
Zusammen mit der Stadt Dusseldorf, dem Rhein-
Kreis Neuss und weiteren Akteuren hat sich die
Stadt Wuppertal mit lhrem Grobkonzept beim
Wettbewerb durchgesetzt. Nun ist das Feinkon-
zept in Bearbeitung, in dem das geplante Vorha-
ben dargestellt wird. Ziel des geplanten Vorha-
bens "H2-Modellregion Disseldorf - Wuppertal -
Rhein-Kreis Neus" ist es, Mobilitdt in der Region
emissionsarm und zukunftsfahig zu gestalten, um
somit Wettbewerbsfahigkeit und Lebensqualitat

in der Region zu stdarken. Insbesondere soll die

klimafreundliche Wasserstoff-Technologie im
Verkehrsbereich vorangebracht werden. Mit
Hilfe der Modellregion sollen Losungen geschaf-
fen werden, die auf ganz Nordrhein-Westfalen
Ubertragbar sind. Zurzeit sind bereits 10 Brenn-
stoffzellenbusse der Wuppertaler Stadtwerke im
Einsatz, weitere Busse sollen folgen, eine zweite
eigene Wasserstofftankstelle im Wuppertaler
Westen ist zurzeit in Planung. Die Wasserstoffer-
zeugung erfolgt durch Elektrolyse am Miillheiz-
kraftwerk der AWG. Weitere Einsatzmdglichkei-
ten z. B. im Carsharing zur Umsetzung der lokalen

Verkehrswende werden bereits gepruft.

1.14 Zusammenfassende Syn-
these

Die Bestandsanalyse zeigt: Die Wuppertaler Mo-
bilitdat steht vor einem Umbruch. Viele Wupper-
taler:innen sind heute im Besitz eines Pkw und
haben ihre Lebensweise auf den Pkw ausgerich-
tet. Topographische Bedingungen wurden hier-
bei immer als Grund angeflhrt, weswegen Wup-
pertal vor allem eine Stadt der Busse und der Pkw
ist. In den vergangenen Jahren hat sich dieses

Bild, auch durch zivilgesellschaftliche
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Nord-
bahntrasse, stark verandert. Das Fahrradfahren

Anstrengungen z.B. rund um die
hat, nicht nur aufgrund der Corona-Pandemie, an
Bedeutung gewonnen. Das Aufkommen von
Elektrofahrradern, mit denen sich topographi-
sche Hindernisse leichter Gberwinden lassen und
die ohne Anstrengung erreichbaren Wege verlan-
gert werden, hat diesen Trend verstarkt, so dass
von der sog. ,,Wiedergeburt” des Fahrrads beim

Mobilitatsverhalten der Rede ist.

Mit dem Ziel, sich umweltfreundlicher aufzustel-
len und eine lebenswerte Stadt zu bleiben, kom-
men auf die Stadt Wuppertal beziiglich aller Ver-
kehrstrager Herausforderungen zu.

Im MIV-Verkehr gilt es vor allem eine vertragliche
Abwicklung des notigen Kfz-Verkehrs zu gewahr-
leisten. Dies betrifft sowohl den ruhenden Ver-
kehr v. a. in Bestandsquartieren als auch den flie-
Renden MIV-Verkehr z. B. auf den Hauptverkehr-
sachsen. Dabei gilt es, das Miteinander der Ver-
kehre starker in den Vordergrund zu stellen und
Raume, die aktuell Kfz-dominiert sind, zu entlas-

ten.

Im OPNV gilt es, die Vernetzung und die Uber-

gange zu optimieren, um nahtlose

Mobilitatsketten zu ermaoglichen. Eine grol3e Her-
ausforderung sind dabei vor allem Relationen ab-
seits der Hauptachse, die durch die Schwebebahn
und den SPNV bereits ein starkes Rickgrat fir
Wuppertal bildet.

Der FuRverkehr ist in Wuppertal in der raumli-
chen Ausstattung haufig unterreprasentiert, ob-
wohl er einen groflen Anteil am Wegeaufkom-
men hat. Hier gilt es sowohl an Querungen als
auch im Seitenraum die Qualitdten zu verbes-

sern.

Ahnliches gilt fiir den Radverkehr. Mit der Quali-
fizierung der Trassen fir den Radverkehr hat die
Stadt hierin den vergangenen Jahren zwar erheb-
liche Attraktivitatssteigerungen erreicht, in der
Flache und insbesondere an den Hauptachsen ist
der Radverkehr jedoch aktuell unterreprdsen-
tiert.

Als Querschnittsthemen sind nach der Analyse
vor allem die Verkehrssicherheit (hier vor allem
Rad- und FuBverkehr) sowie die Barrierefreiheit
zu benennen. Nicht nur aufgrund der Topogra-
phie ist Wuppertal in vielen Teilraumen nicht bar-
rierefrei. Im Sinne einer alternden Bevolkerung

und dem Ziel der Inklusion aller

Bevolkerungsgruppen sollte das Thema eine
zentrale Rolle im Zielkonzept und in der zukiinfti-
gen Ausrichtung der Mobilitdtsplanung in Wup-
pertal spielen, um die vorhandenen Defizite zu
beheben und neue Attraktivitaten fur alle Bevol-

kerungsgruppen zu schaffen.

Weiterhin sollte auch die wirtschaftliche Entwick-
lung und mit dieser speziell der Wirtschaftsver-
kehr mit seinen Anspriichen nicht unbericksich-
tigt bleiben. Zwar liegen viele groRe Unterneh-
men und somit groRBe Verkehrsquellen und -ziele
verkehrsgilinstig fiir den Schwerlastverkehr auf
der Stral3e, so dass im Vergleich zu anderen GroR-
stadten weniger Probleme mit dem Schwerlast-
verkehr bestehen, jedoch sind diese teils wenigin
die Stadtstrukturen und somit die bestehenden
Mobilitdatsysteme abseits des MIV-Verkehrs inte-
griert. Zudem muss die Stadt auch Losungen fir
den wachsenden Wirtschaftsverkehr und den
Lieferverkehr der KEP-Dienstleister insbesondere

in den Bestandsquartieren finden.

Zuletzt muss betont werden, dass Wuppertal dar-
Uber hinaus verschiedene weitere Anspriiche
und Herausforderungen zu bedienen bzw. zu be-

waltigen hat. Die Mobilitatsentwicklung ist
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schnell und disruptiv und daher nur bedingt vor-
hersehbar. Digitalisierung, Veranderung der Ar-
beitswelten oder die vernetzte, globalisierte
Welt (z. B. Ukraine-Krieg, Corona) stellen die Mo-
bilitatsplanung auch in Wuppertal vor immer
neue Herausforderungen. Daher werden sich die
Anspriiche an das Mobilitdtssystem in Wuppertal
stetig verdandern. Das Zielsystem wie auch das
Malnahmensystem missen daher als lebendiges

Planwerk verstanden und entwickelt werden.
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