¥ Planersocietat
Mobilitat. Stadt. Dialog.

Gesamtstadtisches Mobilitatskonzept
fur die Stadt Wuppertal l A
eil B: MaBnahmenkonzep_t - Stgckjbriefe -‘

T S

-

Stadt Wuppertal — Ressort StraRen und Verkehr

UU WUPPERTAL 104.51 Gesamtverkehrsplanung

Johannes-Rau-Platz 1, 42275 Wuppertal

) www.planersocietaet.de
Dortmund, im Januar 2024



Seite 2 von 70 Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe

Impressum

Auftraggeberin

=W\ WUPPERTAL

Stadt Wuppertal — Ressort Straen und Verkehr

104.51 Gesamtverkehrsplanung
Johannes-Rau-Platz 1, 42275 Wuppertal
Tel.: +49 202 563 4798

Auftragnehmende

¥ Planersocietat Bildnachweis

Mobilit3t. Stadt. D|a|Og Titelseite: Planersocietéat

Dr.-Ing. Frehn, Steinberg & Partner
Stadt- und Verkehrsplaner
GutenbergstralRe 34

44139 Dortmund

Tel. 0231/5896 96 0
info@planersocietaet.de
www.planersocietaet.de

Dr.-Ing. Michael Frehn
Dipl.-Ing. Alexander Reichert
Markus Grundmann, M Sc.
Lisa Klopf, M. Sc.

Dirk Lange, M. Sc.

Fotos (wenn nicht anders angegeben) Planersocietat

Planersocietit


http://www.planersocietaet.de/

Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe

Seite 3 von 70

Inhaltsverzeichnis
MaBnahmenkonzept — Steckbriefe 7
A | FuBverkehr 10
Al  FuBverkehrsstrategie 2035 ,,Der Wuppertaler Weg“ 10
A2  Wuppertrails — 10 Premiumrouten fiir Wuppertal 11
A3 Programm 50 Querungen flir Wuppertal 13
A4 Zu FuR durch Wuppertal: Lebenswerte Quartiere — Entwicklung von
Nahmobilitdtskonzepten 14
A5 Offentliche Aufenthaltsrdume 16
B | Kfz- und Wirtschaftsverkehr 20
B1 Entwicklung eines Perspektivnetz Strafe 20
B2 Geschwindigkeitsreduzierung 21
B3  Sofortprogramm StraRe 22
B4  Larmaktionsplanung/Luftreinhalteplanung 23
B5 Digitalisierung des Verkehrsnetzes 24
B6 Wirtschaftsverkehr: Leistungsfahiges, vertragliches Schwerverkehrsnetz 25
B7 Wirtschaftsverkehr: Urban, digital & effizient — ein Zukunftsprogramm fir die
urbane Logistik in Wuppertal 26
B8  Wirtschaftsverkehr: Optimierung der Entsorgungsverkehre 27
C | Radverkehr 28
C1 Radverkehrsnetz/Radverkehrskonzept 28
Cc2 Radvorrangrouten 33
C3 Aktionsprogramm ,,Liickenschluss” 34
C4  Aktionsprogramm ,Fahrradstrallen” 35
C5 Aktionsprogramm ,,Sichtbarer Radverkehr” 36
D | OPNV 37
D1  Steigerung der OPNV-Attraktivitit 37
D2  Angebotsoptimierung: Umsetzung des Nahverkehrsplans 39
D3  Barrierefreier OPNV 40
D4  Attraktive Gestaltung der Haltestellen(-umfelder) 41
D5  Antriebswende im OPNV 42
D6  Autonomer OPNV 43
E | Mobilitdt der Zukunft 44
El Vernetzungsstrategie Wuppertal 2030+ 44
E2 Mikromobilitatsstrategie 46
E3 Bikesharing in Wuppertal 47

Planersocietit



Seite 4 von 70

Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe

E4 Forderung & Ausbau des Carsharing Angebotes
E5 Mobilstationen fir Wuppertal
E6 Leichter Laden in Wuppertal
F | Parken
F1 Parken in Wuppertal
F2 Parken in den Quartieren — Entwicklung von Parkraumkonzepten
F3 Neues Leben auf Parkplatzen
F4 Parkgebihren
F5 Kommunale Stellplatzsatzung
G | Mobilititsmanagement/Informationen
G1  Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes
G2 Ausbau und Starkung des betrieblichen Mobilitatsmanagements in der

Verwaltung

G3  Betriebliche Mobilitaitsmanagementstrategie fiir Wuppertal
G4  Mobilitatsmanagement in Schulen und Kitas
G5  Gemeinsam Mobilitat erlebbar machen
G6  Freizeitmobilitat
H | StraBenraumgestaltung
H1  Abwagung von Nutzungsanspriichen
H2  Aufwertung ausgewahlter Strallenraume
H3  Klimaangepasste StraRenraumgestaltung

Literaturverzeichnis

48
49
50
52
52
55
56
57
59
60
60

61
62
63
65
66
67
67
68
69
70

Planersocietit



Mobilitatsko

nzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaBnahmenkonzept — Steckbriefe Seite 5 von 70

Abbil

dungsverzeichnis

Abbildung 1:
Abbildung 2:
Abbildung 5:
Abbildung 6:
Abbildung 7:
Abbildung 8:
Abbildung 9:

Abbildung 10:
Abbildung 11:
Abbildung 12:
Abbildung 13:
Abbildung 14:
Abbildung 15:
Abbildung 16:

MaBRNANMENTYPEN ...eiiiiiiee et e e e et e e e eta e e e e abae e e sbeeesabeeesabaeaesbeeeaaseeeansaeeensaeeaannes
Good-Practice-Beispiel: Wegeleitsystem Recklinghausen ....

Beispiel fiir ein Unterflurmillcontainer Zirich (Basel 2013).....ccuuiiieerieeiieerieerieesieesieeseeesiee e esae e
Sichtbarer Radverkehr durch eine Radzahlstation in GOttINGEN .......ccveeeviiiiiiiiiiiciee e, 36
RaAdSErVICeStation iN Kall . ....ioiieiie ettt ettt et st e bt e st e naeeeaee s 36
"Hol Mich!app“-FahrzeUg der WSW ........ocueiiiieie ettt se et et sae et e saaeenseessaaesneeenseensaeesaeas 44
Beispiel fiir eine definierte Abstellmoglichkeit flr E-SCOOTEN .....uiviiiiieeiiecieceece e 46

Beispiel fur Laternenlademaoglichkeit in DOrtmund ..........coouviiiiiiiiiiiieccec e 50
Anlehnbigel und Fahrradboxen im Wuppertaler Fahrradparkhaus .........ccccceeeeiiiiiiiiiiiiiiecccieeccieee 53
Anlehnbigel anstatt eines Parkplatzes in Wuppertal ..........oooviiiiiiiiiee e 56
Preisentwicklung OPNV-Ticket und Parkgebiihren in WUppertal ...........ccoeeveeeeveveeeveeeeeeeeeee e 57
Systematik Parkregulierung innerhalb €ines QUArtiers.........cceeiuiieiiiiiiniiie e 58
Struktur Betriebliches MobilitatsSmanagement........c.coiiiiiiiiiiii it 62
StraRBensperrung: Tag des guten Lebens (links), europdische Mobilitdtswoche rechts)..........cccoueene 65

Planersocietit



Seite 6 von 70 Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe

Abkiirzungsverzeichnis

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
AGFS  Arbeitsgemeinschaft fufsgdnger- und fahrrad- freundlicher Stédte, Gemeinden und Kreise in
NRW

AWG Abfallwirtschaftsgesellschaft
BMM Betriebliches Mobilitdtsmanagement
CsgG Carsharinggesetz
DFI Dynamische Fahrgastinformationen
EFA Empfehlungen fiir Fufsgdngerverkehrsanlagen
FGSV Forschungsgesellschaft fiir Strafsen und Verkehrswesen e.V.
FGU Fufgéngeriiberweg
HBS Handbuch fiir die Bemessung von StrafSenverkehrsanlagen
HBVA Handbuch Barrierefreie Verkehrsanlagen
H RSV Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvorrangrouten
IRM Integriertes Regionales Mobilitéitskonzept
KEP Kurier-Express-Paketdienst
Kfz Kraftfahrzeug
Kl Kiinstliche Intelligenz
Lkw Lastkraftwagen
LSA Lichtsignalanlage
MIV Motorisierter Individualverkehr
NVP Nahverkehrsplan
OB Oberbiirgermeister
OPNV Offentlicher Personennahverkehr
ov Offentlicher Verkehr
P+R Park and Ride
PBefG Personenbefdrderungsgesetz
POI Point of Interest
QsVv Qualitéitsstufe des Verkehrsablaufs
RASt Richtlinien fiir die Anlage von Strafsen
RSV Radschnellverbindung
RVK Regionalverkehr K6In Gmbh
RVR Regionalverband Ruhr
SEV Schienenersatzverkehr
SEVAS Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrouten und Restriktionen im
Schwerlastverkehr

SPNV Schienenpersonennahverkehr
StrwG Strafsen- und Wegegesetz
Stvo StrafSenverkehrsordnung
SUMP Sustainable Urban Mobility Plan
THG Treibhausgase
VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
VRS Verkehrsverbund Rhein-Sieg
WSW Wuppertaler Stadtwerke

Planersocietit



Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe Seite 7 von 70

MaRnahmenkonzept — Steckbriefe

Die im Teil A ,,Rahmenbericht” genannten MaRnahmen werden im Folgenden in kurzen Steckbrie-
fen erldutert. Neben der textlichen Erlduterung sind die MaRnahmen der jeweiligen Handlungsfel-
der verschiedenen Typen zugeordnet. Je nach Detailtiefe und Ausrichtung der MaRhahme handelt
es sich um eine Strategie, ein Konzept, ein Programm oder eine EinzelmaRnahme (vgl. Abbildung
1), zu deren Umsetzung i.d.R. gesonderte politische Beschliisse erforderlich sind, sofern es sich
nicht um ,laufendes Geschaft” der Verwaltung handelt. Die textliche Erlduterung ist in diesem Teil-
bericht B ,,MaRnahmenkonzept -Steckbriefe” bewusst pragnant und kurz (grofStenteils eine Seite
pro Steckbrief) gehalten. Im Teilbericht C ,,MaBnahmenkonzept — Konkretisierung” werden die
MalRknahmen mittels Arbeitsbausteine, kartographischer Ausarbeitungen, tabellarischen Zusam-

menstellungen, Abbildungen und Grafiken vertiefend erlautert.

Abbildung 1: MalRnahmentypen

s N

1 N Strategie

+ Grundlage fir Verwaltungshandeln: Good-Practice, Regelwerken und Richtlinien,
Umgang mit Spielraumthemen

+ Beispiel: Definition der Anforderungen an die FulRverkehrsinfrastruktur

Konzept

+ Konzept/Plan fir die weitere Umsetzung von Themen, Vertiefung des Themas iber
das Moko nétig

- Beispiel: Quartierskonzepte )
f N
Programm
° oo - MaBnahmenbundel, Beispielhafte Verortung, Definition von Zeitrdumen etc.
° « Beispiel: Liste mit potenziellen Fahrradstral3en
\\ d J
4 N\
( 1 EinzelmalRnahme
% + Konkretisierte MalRnahme auf Konzeptebene
L ) - Beispiel: Vorschlag zur Umgestaltung des Walls
A /

Die MalRnahmen sind in MaBnahmensteckbriefen dargestellt. Diese enthalten neben einer Be-
schreibung der MaRnahme auch den Typ, den Zielbezug, zentrale Akteure sowie einen Umset-
zungshorizont, eine Priorisierung und eine grobe Kostenschatzung. Die Informationen sind im Kopf
des Steckbriefes enthalten, so dass schnell ersichtlich wird, wie diese MaRnahmen hinsichtlich die-

ser Aspekte einzuordnen sind.

Der Zielbezug aus dem Zielkonzept ist dabei farbig hervorgehoben:

c &8 &

digital & lebenswert & gesund & erreichbar & sozial &

vernetzt komfortabel sicher effizient barrierefrei
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Der Umsetzungshorizont wird nach SofortmaRnahmen, kurz- und mittelfristigen und langfristigen

MaBnahmen sowie Daueraufgaben unterteilt.

SofortmaRRnahmen konnen direkt umgesetzt werden. Hierbei handelt es sich um
® MaRnahmen, die keine Bau- oder Planungsphase beinhalten. Bei der Umsetzung
sind keine bis geringe Hindernisse zu erwarten.

Kurz- bis mittelfristige MaRnahmen sind MaRnahmen, die zligig angegangen wer-

(Y ) den kénnen. Anders als bei den SofortmaRnahmen sind hier jedoch Bau- und Pla-
nungsphasen zu beachten, die allerdings innerhalb der nachsten Jahre (maximal 5)
abgeschlossen sind.

Langfristige MaBBnahmen sind eher perspektivische Vorhaben, die meist mit groRRe-

. . . ren, baulichen Verdnderungen einhergehen. Einige dieser MaBnahmen bedingen
auch Entwicklungen (z. B. der Bau einer Veloroute), deren Umsetzung aktuell noch
nicht abzusehen sind.

Daueraufgabe- Als Daueraufgabe werden MalRinahmen bezeichnet, die meist kurz-
9 fristig begonnen werden konnen, jedoch nicht zu einem Zeitpunkt abgeschlossen
sind, weil diese eine Regelmaligkeit erfordern.

Die Malknahmen werden zudem in verschiedene Kostenkategorien eingeteilt. Hierbei muss jedoch
betont werden, dass diese insbesondere bei baulichen Vorhaben schwer abschatzbar sind und von

den hier dargestellten Werten abweichen kénnen. Die Kosten werden nach

. geringe Kosten (<100.000 €),
. . mittlere Kosten (100.000 € bis 500.000 €)
. . . hohe Kosten (> 500.000 €)

unterschieden. Handelt es sich um konkrete EinzelmaBnahmen, werden Kostenabschatzungen auf
Basis der Erfahrungen der Gutachter getatigt. Baukosten oder Finanzaufwendungen konnen jedoch
je nach Standard, je nach Kommune und je nach Komplexitat deutlich differieren, daher sind auch

hier die Werte eher als grobe Richtwerte zu verstehen.

Da nicht alle MalRnahmenpakete aus Griinden der personellen und finanziellen Ressourcen gleich-
zeitig angegangen werden kdnnen, ist eine Priorisierung der MalRnahmenfelder zwingend erforder-
lich. Die Priorisierungseinstufung der MaBnahmen ergibt sich insbesondere aus der Bedeutung der
MaBnahme zum Erreichen des Ziels einer Verkehrswende sowie dem Handlungsbedarf (in Abhan-
gigkeit vom Bestand). Des Weiteren sind die Auswirkungen der MalRnahmen fir die Starkung des
Umweltverbundes bei der Priorisierung bericksichtigt worden.

. niedrige Prioritat

. . mittlere Prioritat

. . . hohe Prioritat
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Bei jeder MaRnahme sind unterschiedlich viele Akteure involviert. So kann es sein, dass bspw. die
Stadt Wuppertal autark handeln und die Umsetzung einer MaBnahme ohne weitere Akteure in die
Wege leiten kann. Ebenso kann es aber auch sein, dass eine MaRnahme eine Abstimmung zwischen
verschiedenen Akteuren bedarf, weswegen jede MalRnahme eine Auflistung von weiteren Akteu-

ren enthalt.

Die Handlungsfelder und MaRnahmen wurden in der Ausarbeitung grundsatzlich nicht isoliert be-
trachtet, sondern greifen ineinander: So existieren oftmals Synergieeffekte und Abhangigkeiten
zwischen den Handlungsfeldern und den jeweiligen MaRBnahmen, die sich auch inhaltlich tGber-
schneiden kénnen. In Einzelfallen kann es sein, dass MalRnahmen unterschiedlicher Handlungsfel-
der in Teilaspekten/-auspragungen miteinander konkurrieren, sei es rdumlich oder im Ansprechen
unterschiedlicher Zielgruppen. Dies muss in spateren Planungsprozessen entsprechend berticksich-

tigt werden.
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A | FuBverkehr

Al FuBverkehrsstrategie 2035 ,,Der Wuppertaler Weg"“

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

coe o . [ o fite
Zentrale Stadt Wuppertal, FuBverkehrsinitiativen, Inklusionsbiiro, Beirat der Menschen
Akteure mit Behinderung
Typ Strategie

Wadhrend zum Beispiel fiir den Radverkehr mit dem Radverkehrskonzept und fiir den 6ffentlichen
Verkehr mit dem Nahverkehrsplan ein verkehrstragerspezifisches Konzept vorliegt, fehlt fiir den
FuRverkehr eine solche Strategie zur dauerhaften und systematischen Férderung. Dabei ist ein stra-
tegisches Vorgehen zur Forderung des FuBverkehrs von besonderer Wichtigkeit. Zum einen wurde
der FuBverkehr in der Planungsphilosophie der vergangenen Jahrzehnte haufig nicht ausreichend
beachtet, zum anderen sind Verbesserungen in der Fullverkehrsinfrastruktur haufig mit baulichem
Aufwand und entsprechend mit Investitionskosten verbunden, sodass ein priorisiertes Vorgehen

angezeigt ist.

Ziel der FuBverkehrsstrategie 2035 ist es daher, den FuBverkehr effizient und zielgerichtet zu for-
dern. Vor allem im Bereich der Infrastruktur, aber auch in den Bereichen Wahrnehmung und Ser-
vice. Barrierefreiheit nimmt in der FuBverkehrsinfrastruktur einen hohen Stellenwert ein, da der
FulRverkehr neben dem 6ffentlichen Verkehr das meist genutzte Verkehrsmittel von mobilitatsein-
geschrankten Wuppertaler:innen ist. Weiterhin ist der FulRverkehr der Grundstein der urbanen Mo-
bilitat, da er ohne Vorkenntnisse und Anschaffungen eine flaichendeckende Méglichkeit zur Fortbe-
wegung gewahrleistet. Eine barrierefreie FuBverkehrsinfrastruktur bildet daher das Fundament ei-

ner barrierefreien Mobilitat in Wuppertal.

Die Wuppertaler FuRverkehrsstrategie sollte dabei Raume und Achsen identifizieren, wo FulRver-
kehr eine Gibergeordnete Position einnimmt oder einnehmen sollte. Dies kdnnen Raume sein, die
aufgrund der Umfeldnutzung besonders relevant und geeignet fiir den FuBverkehr sind oder Ach-
sen, die eine entsprechende Bedeutung im Verkehrsnetz und der Stadtstruktur einnehmen. Ent-
sprechend dieser Hierarchie der Raume und Achsen sind Standards fiir die Planung zu definieren,
so dass eine bedarfsgerechte Infrastruktur geschaffen werden kann. Aus dem Abgleich des Soll-Zu-

standes mit dem Ist-Zustand sind dann Handlungserfordernisse abzuleiten.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)
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A2 Wuppertrails — 10 Premiumrouten fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
oo | oeo oo A E
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Konzept

Mehrspurige Bundesstralien, leistungsfahige Busachsen und Hauptradachsen verbinden schnell
und komfortabel zentrale Orte und stellen das Rickgrat der jeweiligen Verkehrsmittel dar. Im FuR-
verkehr fehlen diese Premiumrouten derzeit. Dabei ldsst sich das System auch nicht spiegelbildlich
auf den FulBverkehr Ubertragen. Zum einen ist Fulverkehr eine Verkehrsart fir die kiirzeren Distan-
zen, zum anderen stellt die Attraktivitat des Umfeldes fiir den FuBverkehr neben der reinen Effizi-
enz einen wichtigen Faktor dar. Dass Premiumrouten in Wuppertal gut angenommen werden, zeigt

bereits die starke Nutzung der umgestalteten ehemaligen Bahntrassen.
Die Wuppertrails als Premiumrouten verfolgen daher vor allem drei Ziele:

» Auf wichtigen Verbindungen stehen qualitativ hochwertige Fuverkehrsanlagen zur Verfu-
gung.

» Eine attraktive Gestaltung steigert die Qualitat des ZufuRgehens deutlich und l&ddt zum Spa-
zieren und Flanieren ein.

» Die Existenz von Premiumrouten fiir den FuBverkehr macht Werbung flr das ZufuBgehen
und zeigt die Vorteile auf.

Entsprechend dieser Ziele sind die Premiumrouten der in der FuBverkehrsstrategie definierten Ka-
tegorie ,,HauptfulRverkehrsbereich® zuzuordnen und die daraus resultierenden Standards anzuwen-

den. Dariiber hinaus sollten sich die Wuppertrails durch folgende Merkmale auszeichnen:

» Eine hohe Aufenthaltsqualitat macht das ZufuBgehen attraktiv. Hierzu zahlen Aspekte wie
niedrige Belastungen durch Larm und Schadstoffe, ein attraktives Umfeld, Begriinung und
Sitzgelegenheiten.

» Die deutliche und ggf. bauliche Trennung vom flieRenden Verkehr bewirkt eine unbe-
schwerte Fortbewegung. Sowohl motorisierter Verkehr als auch Radverkehr beeintrachti-
gen FulRganger:innen, da diese als schwachste Verkehrsteilnehmergruppe besondere Acht-
samkeit walten lassen missen. Das standig vorhandene Risiko erzeugt im klassischem Stra-
Renraum im Gegensatz zu Waldwegen oder Fullgangerzonen Stress beim ZufulRgehen.

» Eine gute Beleuchtung und Einsehbarkeit bieten ein addaquates MaR an sozialer Kontrolle,
sodass objektiv und subjektiv keine Angstraume entstehen. So kénnen die PremiumfulR-
wege unabhangig von Jahres- und Tageszeit ohne Unbehagen genutzt werden.

» Ein einheitliches Design und eine einheitliche Beschilderung lassen die Wuppertrails zu
einem Symbol des FuBverkehrs in Wuppertal werden. Neben den Ausstattungsmerkmalen
ist dies notwendig, damit die Blrger:innen die Premiumfuwege auch als zusammenhan-
gendes Netz hochwertiger FulRverkehrsanlagen wahrnehmen.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)
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A2.1 Weiterentwicklung des FuBwegeleitsystems

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont
o [ o0

Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Konzept

FuRwegeleitsysteme sind eine wichtige Stlitze zur Orientierung von ortsfremden und neu hinzuge-
zogenen Personen und weisen auch Ortskundige auf die schnellste und/oder attraktivste FuBwege-
verbindung hin. So kdnnen attraktive Fulwegeverbindungen gestarkt und zu Full Gehenden auf all-
taglichen Wegen positive Erlebnisse vermittelt werden. Im Zuge der urbanen Wuppertrails ist auch
das Wegeleitsystem der Stadt Wuppertal entsprechend anzupassen und weiterfiihrend auch mit di-
gitalen Informationsangeboten zu verkniipfe. Wichtige POI, die liber die Premiumrouten angebun-
den sind, sollten mit Distanzangaben auf den Wuppertrails ausgeschildert sein. Durch eine Weiter-
entwicklung des FuBwegeleitsystems wird der FuRverkehr sichtbarer und auch , Geheimtipps” wer-
den flr jeden zuganglich.

Eine Weiterentwicklung des FuBwegeleitsystems Abbildung 2: Good-Practice-Beispiel: Wege-

unter Einbindung wichtiger Alltagsziele wird da- leitsystem Recklinghausen

her empfohlen und sollte sich an den nachfolgen-
den Bausteinen orientieren:

e Erarbeitung und Festlegung einer Zielhierar-
chie nach Hauptzielen und Nahzielen. Haupt-
ziele werden Uber weite Distanzen auf den
Wegweisern und Stelen gewiesen und dienen
der groRrdaumigen Orientierung. Nahziele
werden Uber kiirzere Distanzen gewiesen. Sie
werden bspw. nur in Kartendarstellungen auf
Stelen beriicksichtigt.

e Einheitliche Zuordnung von Piktogrammen zu
den Funktionszielen und Festlegung der Verwendung von Streckenpiktogrammen unter Ber{ick-
sichtigung der bestehenden Beschilderung.

e Erarbeitung und Abstimmung von Zielspinnen. Diese zeigen auf, von welchem Ort auf ein Ziel
hingewiesen wird und lber welche Route zu diesem Ziel gefiihrt wird.

e Entwicklung eines Designkonzepts: Festlegung und Erlauterung der graphischen Umsetzung —
Ausgestaltung nach allgemein giltigen Normen und Richtlinien in Bezug auf Farbwahl, Schrift
und Anwendung von Logos.

« Beider Konzepterstellung ist auf die enge Verzahnung einerseits sowie Abgrenzung zur Radweg-
weisung andererseits zu achten.

e Bei der Ausweisung ist neben der Attraktivitdt und der Wegelange auch auf eine barrierefreie
bzw. barrierearme Fiihrung zu achten. Verlaufen Strecken tber Treppen oder andere nicht bar-
rierefreie Wege, ist dies durch entsprechende Beschilderung kenntlich zu machen.
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A3 Programm 50 Querungen fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
s | o0o .
Zentrale Stadt Wuppertal, StraBen.NRW
Akteure
Typ Programm

In der Analyse der Unfalldaten zeigte sich ein im Stadtevergleich signifikant erhohter Anteil von Un-
fallen im Zusammenhang mit der Querung von Fahrbahnen durch FuRganger:innen (Unfalltyp 4).
Auch insgesamt besitzen zu Full Gehende ein 6,5-fach erhohtes verkehrsleistungsbezogenes Risiko
im Verkehr zu verungliicken. Dies fuhrt dazu, dass das ZufuRgehen als Verkehrsmittel unattraktiv
wird; zudem birgt es bei ungesichertem Queren ein Unfallrisiko. FuRganger:innen sind aufgrund des
vergleichsweise hohen Energieaufwandes sehr empfindlich gegenliber Umwegen. Daher ist eine
dichte Abfolge von Querungsmaoglichkeiten, insbesondere in Bereichen mit hohem Querungsbedarf
wichtig fir die Qualitdt und Sicherheit im FuBverkehr. Optimierungsbedarf wurde in der Be-
standsanalyse dabei auf drei grundsatzlichen Ebenen festgestellt:

» Linear fehlende Querungsmoglichkeiten: Entlang der HauptverkehrsstraRBen gibt es Abschnitte,
an denen die Anzahl bzw. Verteilung der Querungsmaglichkeiten unzureichend ist. Hier sollten
weitere Moglichkeiten geschaffen werden.

» Punktuell fehlende Querungsmaglichkeiten: An Stellen mit erhohtem Querungsbedarf (z. B. an
Haltestellen oder am Beginn von FulBverkehrsverbindungen wie Treppen) fehlen Mdoglichkeiten
zum gesicherten Queren.

» Lange/Komplexe Querungen: Insbesondere an groRen Knotenpunkten sind zwar gesicherte
Querungsmoglichkeiten vorhanden, aufgrund der Strecke (z. B. fehlenden Furten) oder/und
langen Umlaufzeiten sind diese jedoch sehr unattraktiv.

Die Art der Querung ist dabei grundsatzlich von den Rahmenbedingungen vor Ort abhangig. Die Re-

gelwerke der FGSV beziehen sich dabei derzeit auf die Verkehrsstarken des Kfz- und FuRverkehrs und

auf die zuldssige Hochstgeschwindigkeit. Bei der Auswahl und Gestaltung der Querungsmaoglichkeit

sollten die aktuell gliltigen Maligaben beachtet werden.

Die Optimierung der Wartezeiten und Wege an Ampeln steht in der Regel im Zielkonflikt mit der
Leistungsfahigkeit fir die anderen Verkehrsarten sowie anderen Wegebeziehungen. Um diese Ziel-
konflikte integriert aufzuldsen, werden signalgeregelte Anlagen fiir alle Verkehrsarten Gbergreifend
betrachtet. Die Forschungsgesellschaft fir StralRen- und Verkehrswesen weist in der aktuellen Richt-
linie E Klima daraufhin, dass neben der Qualitdtsstufe! des Kfz-Verkehrs auch die Qualitatsstufen des
FulR-, Rad- und 6ffentlichen Verkehrs zu beriicksichtigen sind und in bestimmten Féllen fir eine aus-
reichende Qualitdt des Umweltverbundes auch eine mangelhafte Qualitatsstufe im Kfz-Verkehr to-

leriert werden kann (Anhang zu E Klima, S. 6). (Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)

1 MaR zur Bewertung der Verkehrsqualitdt (mittlere Wartezeit) nach Schulnoten von A bis F, wobei D ausreichend und E und F
nicht ausreichend sind, entsprechend dem Handbuch zur Bemessung von StraRBenverkehrsanlagen (HBS)
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A4 Zu Ful3 durch Wuppertal: Lebenswerte Quartiere — Entwicklung von
Nahmobilitatskonzepten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
cce oo 0o < - | e O
Zentrale Stadt Wuppertal, Biirgervereine, Stadtgesellschaft
Akteure
Typ Konzept

Der FuRverkehr entfaltet insbesondere auf Quartiersebene eine bedeutende Wirkung, da Anforde-
rungen des Fullverkehrs und des Quartiers sich gegenseitig positiv verstarken. Ein hoher Anteil von
zu FuB Gehenden belebt die Wohnquartiere, reduziert negative verkehrliche Auswirkungen und
starkt die Funktion der Quartiere (z. B. durch attraktive Rahmenbedingungen fiir Gastronomie).
Wenn StraRenrdume Uber die Mobilitat hinaus als Orte zum Austausch, Begegnen, Spielen und Fla-
nieren dienen, steigert dies die Lebensqualitdt der Bewohner:innen. Gleichzeitig ist ein attraktives
Umfeld nicht nur ein Resultat eines hohen FuBverkehrsanteils, sondern auch eine Bedingung hierfir.
Neben den notwendigen infrastrukturellen Voraussetzungen (Querungen, Gehwegbreiten etc.) sind

StralRenrdaume, die zum Flanieren einladen, ein Katalysator des Fullverkehrs.

Im Gegensatz zu Hauptverkehrsstraflen treten in Quartieren die Anspriiche des Durchgangsverkehrs
(Kfz-Verkehr, aber auch OPNV und Radverkehr), der StraRen als Verbindungsfunktion nutzt, weniger
stark auf. Folglich ist die Flachenkonkurrenz weniger stark ausgepragt und die Interessenslage ho-
mogener. Verkehrsberuhigung ist im Quartier in der Regel im Interesse aller Nutzergruppen. Die
Wuppertaler Quartiere sind nahezu vollstandig als Tempo-30-Zone ausgewiesen, sodass bereits eine
grundlegende Verkehrsberuhigung erfolgt ist. Durch die engen StraRen und die daraus folgenden
EinbahnstralRensysteme sind viele Quartiere weitgehend unattraktiv flr den motorisierten Durch-
gangsverkehr. Ein hoher konkurrierender Nutzungsdruck geht jedoch vom ruhenden Verkehr aus, so
dass der StraRenraum entgegen dem Nutzungsanspruch vor allem vom motorisierten Verkehr domi-
niert wird. In einigen Quartieren mit historisch enger Bebauung ist fehlender privater Parkraum we-

sentlicher Grund fir die hohe Nachfrage nach Parkraum in den Stral3en.

Viele Wohnstraflen sind in hohem MaRe durch den motorisierten Verkehr gepragt. So entfallen ent-
gegen der anzustrebenden stadtebaulichen Bemessung 30 % Seitenraum — 40 % Fahrbahn — 30 %
Seitenraum haufig drei Viertel des Stralenraumes (75 %) auf den motorisierten Verkehr. Durch eine
Reduzierung des straRenbegleitenden Parkens kénnen diese Proportionen deutlich zugunsten des
Aufenthaltes und von Griinflachen verschoben werden (vgl. H3). Fir eine Aufwertung der Wohn-
quartiere ist langfristig daher auch die Reduzierung der Flache fiir den ruhenden Verkehr im 6ffent-
lichen Raum notwendig. Um jedoch auch diese Anspriiche ausreichend zu bericksichtigen, sind quar-
tiersweite Ansatze zur Steuerung und Regulierung des ruhenden Verkehrs notwendig (z. B. Quar-

tiersgaragen, Bewirtschaftung).
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Um die vielfaltigen Herausforderungen der Quartiere integriert zu betrachten und passende Mal3-
nahmen zur Starkung der innerquartierlichen Mobilitdt zu entwickeln, sollten quartiersbezogene

Nahmobilitatskonzepte entwickelt werden.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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A5 Offentliche Aufenthaltsriaume

FuRverkehr ist dhnlich wie der Radverkehr ein Querschnittsthema zwischen verschiedenen Diszipli-
nen. Ob Grinflachenamt, Ordnungsamt, Stadtentwicklung oder Mobilitdtsplanung - alle Entschei-
dungen wirken auf den FulBverkehr. Daher empfiehlt das Mobilitdtskonzept, die Kompetenzen zu
bindeln und gemeinsam in einem Programm verschiedene Herausforderungen gemeinsam anzu-
gehen. Unter dem Ubergeordneten Aufenthaltsraume-Programm sollen verschiedene Programme
und MaRBnahmen fiir die Nahmobilitdt gesammelt werden, die darauf abzielen, bestehenden 6f-
fentlichen Raum aufzuwerten und attraktiver zu gestalten.

Dabei soll die Stadtgesellschaft miteingebunden werden. Die Pflege, Gestaltung oder die Einhaltung
von Regelwerken und Richtlinien im 6ffentlichen Raum ist Aufgabe der Stadt Wuppertal. Allerdings
zeigen viele Projekte mit Mobilitdtsbezug aus der Vergangenheit, dass Wuppertal eine starke und
aktive Stadtgesellschaft hat, die eingebunden werden méchte und deren Ideen und Hinweise in die
Planung einflieBen sollten. Das Aufenthaltsraume-Programm setzt daher auf einen Bottom-up-An-
satz, um gemeinsam mit der starken Stadtgesellschaft in Wuppertal Projekte anlassbezogen umzu-

setzen.

Dabei soll die Moglichkeit bestehen, Hinweise und Ideen tber verschiedene Kanale an die Stadt zu
spiegeln. Als Schnittstelle kann dabei die erprobte Talbeteiligung eine wichtige Funktion in der

Stadt einnehmen.
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A5.1 Freie Gehwege fiir alle — Entwicklung einer Aufenthaltsraum-App

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
LT . o fiie
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Programm

"Freie Gehwege fir alle" ist ein Baustein des Aufenthaltsrdume-Programms. Wahrend der Analyse
im Zuge des Mobilitatskonzeptes, aber auch als Feedback aus den Offentlichkeitsbeteiligungen wird
die Nahmobilitat (z. B. die Barrierefreiheit) hdufig nicht nur durch infrastrukturelle Mangel ausge-
bremst, sondern durch Méngel, die z. B. aus fehlender Pflege oder Uberwachung oder Verengung

des Seitenraums durch z.B. Laternen und Werbeschilder resultieren.

Vorzuschlagen ist die Einrichtung einer die Fachabteilungen tibergreifenden Aufenthaltsraum-App,
welche nach dem Vorbild des Mangelmelders fiir den StralRenzustand aufgebaut werden soll. Diese
App soll den Birger:innen die Moglichkeit geben, verschiedene Hinweise und Vorschlage zur Auf-

wertung des 6ffentlichen Raums zu geben.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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A5.2 MaBnahmenprogramm zur Gestaltung des 6ffentlichen Raums von Pldtzen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

oo | oo oo S
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Programm

Die Gestaltung der offentlichen Platze war in der Stadt Wuppertal ein viel diskutiertes Thema in
den vergangenen Jahren. Beispiele sind der Doppersberg, der Laurentiusplatz, der Bayerplatz, der
Berliner Platz — viele Platze sind umgestaltet oder befinden sich in der Diskussion. Dennoch zeigen
die Ergebnisse der Studie Vitale Innenstadte 2022, dass die Biirger:innen sich mehr Raum zum Ver-

weilen und Treffen wiinschen (zweitmeist genannter Wunsch).

Die Platze als Aufenthaltsflachen und Treffpunkt zu sehen, ist ein erklartes Ziel des Mobilitatskon-
zeptes. Offentliche Rdume wie Plitze in den Zentren oder Wohnquartieren sind Raume, die we-
sentlich zur Lebensqualitat einer Stadt beitragen. Unabhangig von den umliegenden Strukturen
sind es immer Orte der Begegnung und Kommunikation fiir die Bevolkerung. Orte ohne Verkehr la-
den zum Pausieren und Verweilen ein. Belebte Platze erhdhen das Miteinander innerhalb der Quar-
tiere und dienen als Treffpunkt. Ebenso kommt der Gestaltung des 6ffentlichen Raumes bei der Kli-

mafolgenanpassung in Stadten eine besondere Bedeutung zu.

Um diese Funktionen bestmoglich zu erfillen, sollte der 6ffentliche Raum maoglichst attraktiv ge-
staltet sein, d. h. Gber sichere Wege, Sitz- und Spielgelegenheiten, schattige und sonnige Bereiche
sowie eine attraktive Begriinung und Miilleimer verfiigen. Des Weiteren ist der Umgebungslarm zu
bericksichtigen, welcher der Erholungsfunktion entgegenstehen kann. Ebenso sollten sie von allen

Nutzenden als sicher empfunden werden und barrierefrei zuganglich sein.

Im Zuge des Aufenthaltsraumprogrammes sollen die Pldtze mitaufgewertet werden. Zusammen mit
den Biirger:innen der Stadt sollen mithilfe von Vor-Ort Beteiligungsformaten MaRnahmen fiir
Platze gemeinsam entwickelt werden, bei denen ein hoher Planungsbedarf gesehen wird. Damit
steht im ersten Schritt die Erstellung einer Priorisierung, so dass jedes Jahr im Zuge des Aufent-
haltsraumprogrammes ein bis zwei Platze umgestaltet werden konnen. Zu empfehlen ist, fir die Pri-
orisierung einerseits auf die Eingaben aus der Bevolkerung tiber das Aufenthaltsraumprogramm zu
setzen, andererseits aber auch die Rahmenbedingungen zu beachten. So existieren in Heckinghau-
sen oder Wichlinghausen deutlich weniger weitere 6ffentliche oder private Aufenthaltsraume als
dies z. B. auf den Hohenlagen der Fall ist. Dahingehend hat der verbleibende 6ffentliche Raum ei-

nen groRen Einfluss auf die Lebensqualitadt in diesen Quartieren.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)
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A5.3 Sicher Bewegen bei Tag und Nacht — Umgestaltung von Angstraumen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
oo o o #hd,
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Programm

Offentliche Raume werden je nach Person unterschiedlich wahrgenommen. Riume, in denen sich
eine Person nicht wohlfuhlt, werden gemieden oder umlaufen. Damit konnen einzelne Raumen ei-
nen erheblichen Einfluss auf die FuBverkehrsqualitdten in einer Stadt haben. Im AngstFreiRaume-
Konzept der Stadt Wuppertal 20/21 hat die Stadt Wuppertal bereits 31 Angstraume identifiziert,
die bereits umgestaltet wurden oder noch umgestaltet werden. Als Bewertungsgrundlage hat die
Stadt dazu Kriterien aufgestellt. Als die wichtigsten Einflussfaktoren fiir das Entstehen von Angst-

raumen gelten fir die Stadt Wuppertal:
e Undibersichtlichkeit und schlechte Einsehbarkeit, z. B. von Blischen gesaumte Wege
e Schlechte Beleuchtung, z. B. dunkle Bahnsteige, Parks
e Fehlende Ausweichmoglichkeiten, z. B. Unterfliihrungen, Treppenanlagen
e Verwahrlosung, Ungepflegtheit
e Aufenthalt von Personen oder Personengruppen mit subjektiv unerwiinschtem Verhalten

Daraus wurden die Angstraume in ein Ampelsystem Ubertragen von (Stufe 4: extrem angstbesetzt
bis Stufe 1 leicht angstbesetzt). Ziel des Programms sind AngstFreiRdume. Damit dies gelingt, hat
die Stadt Wuppertal sich zu folgendem Vorgehen bekannt:

e Monitoring: Der 6ffentliche Raum soll regelmaRig geprift werden, um Verdnderungen, die
aufgrund baulicher MalRnahmen oder verdanderter Nutzungsgewohnheiten auftreten, friih-
zeitig erkennen und auch praventiv handeln zu kénnen.

e Die Birger:innen sollen miteingebunden werden. Eine stetige Riickkopplung mit den Ak-
teur:innen vor Ort ist erwiinscht. Dabei sollen besonders betroffene Zielgruppen verstarkt
bericksichtigt werden.

e Beteiligungsformate werden von der Stadt zu diesem Thema weiter angestrebt. Ziel ist es,
dabei moglichst viele Gruppen mitzunehmen.

e Ziel ist es aber auch, positiv besetzte 6ffentliche Raume zu identifizieren, um Blaupausen
und Good-Practice-Beispiele in der Stadt Wuppertal zu haben.

Es ist zu empfehlen, hier die Schnittstellen zu den anderen Ideen aus dem Aufenthaltsraumpro-
gramm zu nutzen. Angstraume sollen auch tber die Aufenthaltsraum-App meldbar sein. Diese kon-
nen dann im Zuge des Monitorings geprift und bewertet werden. Eine Verstetigung der Methoden

aus dem AngstFreiRaume-Konzept sind dahingehend anzustreben.
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B | Kfz- und Wirtschaftsverkehr

B1 Entwicklung eines Perspektivnetz Stralle

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 [ L 1
Zentrale Stadt Wuppertal, Bezirksregierung Dusseldorf, Stralen.NRW
Akteure
Typ Strategie

Nach §44 StrWG NRW ist die Stadt Wuppertal mit mehr als 80.000 Einwohnenden StraRenbaulast-
tragerin fur alle KreisstraRen und die Ortsdurchfahrten der Landesstrafen und Bundesstral3en.
Dementsprechend ist Wuppertal fur die Planung und den Aus- bzw. Umbau eines GrofRteils der
StralRen verantwortlich. Das klassifizierte Stralennetz liefert hierfiir eine planerische Grundlage,
StraRen in ein libergeordnetes Netz und ein untergeordnetes Netz zu kategorisieren. Uber das
Ubergeordnete Netz wird der Verkehr zwischen den Stadtteilen und der in die Stadt hinein- bezie-
hungsweise herausflieRende Verkehr abgewickelt. Diese StraRen wickeln somit den groten Teil
des innerstddtischen Verkehrs ab und sind demensprechend belastet. Das libergeordnete Strallen-
netz wird in der Regel mit Tempo 50 befahren und ist entsprechend ausgebaut und soll aus Sicht
der Stadt Wuppertal im Grundsatz entsprechend der aktuell geltenden STVO auch so beibehalten

werden.

Das klassifizierte StraRennetz ist bereits eine stadtische Daueraufgabe. Auf Basis der formulierten
Ziele des Zielkonzepts sollen die StraRen des klassifizierten StraRennetzes hinsichtlich ihrer Funk-
tion fir die verschiedenen Verkehrsmittel gepriift werden. Die Zielsetzung dieses Mobilitatsent-
wicklungskonzepts, den Umweltverbund deutlich auszubauen, fiihrt zu einem héheren Flachenbe-
darf des Umweltverbunds. Bei gleichbleibendem zur Verfligung stehenden Flachenangebot macht
dies Diskussionen um die Priorisierung von Verkehrsarten und die Aufteilung des Strallenraums er-
forderlich. In MalRnahmenfeld 2.1 wurden wichtige Bereiche und Verbindungen des FuRverkehrs

definiert und in MaBnahmenfeld 2.3 wird ein perspektivisches Radverkehrsnetz entwickelt.

Die anstehenden Diskussionen und Abwagungsprozesse machen daher auch ein perspektivisches
Kfz-StraRennetz notwendig, das die zuklinftigen Anspriiche des Kfz-Verkehrs fiir die einzelnen Stra-
Renabschnitte des HauptverkehrsstraRennetzes definiert. Dieses zielt zum einen darauf ab, die
langfristige Kfz-Erreichbarkeit von Innenstadtbereichen oder von Gewerbestandorten zu sichern,
zum anderen Kfz-Verkehre auf weniger sensible StraRenabschnitte zu lenken und so Flachenkapazi-
taten fir den Umweltverbund auf anderen Strallenabschnitten zu schaffen sowie die Qualitaten
des Wohnumfelds und des Aufenthalts zu erhéhen. Je nach Verbindungstyp der StralSe, resultieren
unterschiedliche Anspriiche im Kfz-Perspektivnetz, die es abzuwagen gilt.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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B2 Geschwindigkeitsreduzierung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o000 o o
Zentrale Stadt Wuppertal, Bezirksregierung Dusseldorf, Stralen.NRW (richtet sich nach
Akteure der Zustandigkeit/Baulast)
Typ Konzept

Die Geschwindigkeit hat einen signifikanten Einfluss auf die Unfallhaufigkeit und die Unfallschwere.
Niedrigere Geschwindigkeiten verkiirzen Brems- und Reaktionswege. Dariiber hinaus sinkt die kine-
tische Energie im Quadrat mit der Geschwindigkeit, so dass die Unfallfolgen, insbesondere bei der
Kollision mit ungeschitzten Zu Full Gehenden, stark reduziert werden konnen. Mit dem Perspektiv-
netz Stralle wird das Ziel verfolgt, sonstige Verbindungs-, Wohn- und Nebennetzstrallen so weit wie
moglich mit Lenkungsmalinahmen im bestehenden StraRennetz zu entlasten. Hauptverkehrsstra-
Ren und verkehrsbedeutende Vorfahrtsstraen werden aber auch zukiinftig durch Siedlungsgebiete
verlaufen. Zur vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs auf insb. durch Wohnen gepragten
Hauptverkehrsstrallen ebenso wie im NebenstraRennetz sind die Hochstgeschwindigkeiten ab-

schnittsweise zu prifen.

Auf Grundlage des in B1 beschriebenen Perspektivnetz StraRe sollen daher im Rahmen der aktuel-
len StVO, Anpassungen zur Geschwindigkeitsregelungen gepriift werden. Hierzu gehoért insbeson-
dere die Nutzung der Moglichkeit zur Beschrankung der Hochstgeschwindigkeit vor sensiblen Ein-
richtungen (Krankenhd&user, Schulen, Seniorenheimen u. a.) entsprechend der StVO-Novelle 2016

(845 Abs. 9 StVO), aus Larmschutzgriinden oder zur Integration des Radverkehrs.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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B3 Sofortprogramm StraRe

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
(Y ) 000 o0 % c
Zentrale Stadt Wuppertal, StraRen.NRW, Private (richtet sich nach der
Akteure Zustandigkeit/Baulast)
Typ Programm

Im Wuppertaler StraRennetz befinden sich einige StraRen, die stark auf die Bedirfnisse des Kfz-Ver-
kehrs ausgerichtet sind. Dies spiegelt sich insbesondere in groRzligigen Fahrbahnbreiten, z. T.
mehrspurig ausgebaut, und zahlreichen Parkmdglichkeiten im Seitenraum wider. Diese bieten zwar
fir den Pkw- und Wirtschaftsverkehr einen hohen Fahrtkomfort und gewahrleisten eine gute Er-
reichbarkeit, fir die weiteren Verkehrsteilnehmenden verbleibt jedoch nur wenig Raum. Zudem
stellen sie hdufig Barrieren fiir den FulR- und Radverkehr dar, schmalern durch ihre stark auf die Be-
lange des Kfz-Verkehrs ausgerichteten Gestaltung die Aufenthaltsqualitat und tragen als versiegelte
Flachen zur Aufheizung des unmittelbaren Umfelds bei.

Vor dem Hintergrund der Férderung des Umweltverbunds sind daher StraRenziige auf Umgestal-
tungspotenziale zu untersuchen und dahingehend umzugestalten. Das Sofortprogramm Stral3e be-
inhaltet die Identifikation von StraRen mit Verdanderungspotenzialen in den nachsten zwei Jahren
ohne groRere bauliche Veranderungen zur Optimierung der Verkehrssituation fir den Umweltver-
bund. Dadurch kénnen ohne groRen Aufwand Verbesserungen/Optimierungen schnell umgesetzt
werden, (sog. "Quick Wins" bzw. "Low Hanging Fruits", damit sind schnell erzielte Resultate ohne
groRen (baulichen) Aufwand gemeint), wie z. B. die farbige Markierung von Radverkehrsinfrastruk-
tur, das Aufbringen von Piktogrammen oder die Installation von Mittelinseln zur Optimierung der
Querungsmoglichkeiten. Dabei sind die Belange der einzelnen Verkehrstrager miteinander abzuwa-

gen.

Zum anderen gehort hierzu auch die konsequente Instandhaltung und Pflege der bestehenden Inf-
rastruktur sowie die Optimierung des strategischen Erhaltungsmanagements StraRe insbesondere
vor dem Hintergrund der begrenzten finanziellen Ressourcen. Eine konsequente Instandhaltung
von Fahrbahnen, insbesondere auch der Fahrbahnrander, im Rahmen eines Erhaltungsmanage-
ments ist Grundlage fir eine sichere Nutzung von Verkehrsanlagen (insbesondere auch fiir Radfah-
rende) und damit Aufgabe der Verkehrssicherungspflicht einer jeden Kommune. Die Erfassung des
Zustandes der unterschiedlichen StraBenanlagen (Kamerabefahrung) und die Prioritdteneinstufung
von moglichen SanierungsmaRnahmen soll seitens der Stadt Wuppertal weitergefiihrt werden und
hat insgesamt die Intention, dass der Mittelbedarf des gesamten StraRenerhaltungsprozesses ziel-
gerichtet geplant wird, was vor dem Hintergrund von ca. 950 StraRenkilometern innerhalb der

Stadtgrenzen Wuppertals besonders wichtig ist.

Planersocietit



Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe Seite 23 von 70

B4 Lirmaktionsplanung/Luftreinhalteplanung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

oo oo 0 c LIS
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Programm

Wie in der Bestandsanalyse bereits festgestellt wurde, wird die Luftqualitat in der Stadt wesentlich
durch den motorisierten Verkehr beeinflusst. Ebenso ergeben sich durch den motorisierten Ver-
kehr Larmbelastungen, was die Lebensqualitat einer Stadt negativ beeinflussen kann. Handlungsbe-
darfe ergeben sich in Wuppertal nicht nur mit dem Ziel der CO,-Emissionsminderung, sondern auch
bei Luftschadstoffemissionen (Feinstaub, Stickoxide). Auch die Larmkartierung von Wuppertal zeigt
Larmprobleme auf, vor allem entlang der verkehrlich belasteten innerstadtischen Hauptverkehrs-
strallen. Hierzu gehdren auch mitten durch die Stadt verlaufende Gibergeordnete Verkehrsachsen
(insb. A46) und die Notwendigkeit, auch hier zu emissionsmindernden MalRnahmen zu kommen.
Um die schadlichen Emissionen zu regulieren bzw. zu vermindern, hat die Stadt Wuppertal Larmak-
tionspldane verabschiedet bzw. Luftreinhalteplane zusammen mit der Bezirksregierung Dusseldorf
erarbeitet und in mehreren Runden fortgeschrieben. Diese beinhalten eine Vielzahl von MaRnah-
men zur Reduzierung schadlicher Verkehrsemissionen. Das Mobilitdtskonzept empfiehlt eine konti-
nuierliche Umsetzung der MaRRnahmen der aufgestellten Larmaktionsplane bzw. Luftreinhaltepldane

wie z. B.:
= Anpassung von Ampelschaltungen
=  Einbau besonders larmmindernder Fahrbahnbeldge
= Anordnung von Tempo 30
= Entwicklung eines Kl-gesteuerten, umweltsensitiven Echtzeitverkehrsmanagements
»  Austausch und Nachriistung von Fahrzeugen im OPNV
= Beschaffung eines emissionsarmen Fuhrparks der Stadt Wuppertal
= Qualitatssteigerungen im OPNV oder ein verbessertes Informationsmanagement.
= Ausbau der Ladeinfrastruktur fiir E-Autos und E-Fahrrader
= Ausbau Radverkehrsinfrastruktur
= Verbesserung der StraRenraumqualitat
etc.

Das Mobilitatsentwicklungskonzept greift viele dieser Aspekte bzw. MalBnahmen auf und entwi-

ckelt weitere Handlungsempfehlungen zum kiinftigen Umgang.
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B5 Digitalisierung des Verkehrsnetzes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, private Dienstleister

Akteure

Typ Konzept

Die fortschreitende Digitalisierung im Verkehrswesen bietet vor dem Hintergrund der Diskussionen
Uber die Verkehrswende und der besseren Auslastungen von Infrastrukturen Steuerungs- und Len-
kungsmoglichkeiten. Intelligent und digital vernetzte Angebote ermdglichen es, Mobilitdt an die
Anforderungen im Personen- und Glterverkehr, aber auch an die Anforderungen an Umwelt, Le-
bensqualitat und Wirtschaftswachstum anzupassen. Handlungsfelder sind hierbei eine intelligente
Verkehrssteuerung, Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund, dynamische Nutzung der Stra-
Beninfrastruktur in Abhangigkeit vom Aufkommen der Verkehrstrager und Mobilitat als Service so-
wie Verkehrssicherheit und neue Mobilitatsinfrastrukturen. Eine kooperierende stadtweite digitale
Plattform mit Echtzeitabgleich ist eine wichtige Grundlage, um sich die weitere Digitalisierung des
Verkehrsnetzes zunutze zu machen. Einige Elemente wurden seitens der Stadt Wuppertal bereits
geschaffen. Diese gilt es aufzugreifen und auszubauen, sodass die kooperierende stadtweite digi-
tale Plattform Echtzeitdaten z. B. zum flieBenden und ruhenden Verkehr (Staus, Parkhausauslas-
tung, Ladestandorte und ihre Verfiigbarkeit) und Verspatungen im OPNV abbildet.

Mit Hilfe der Digitalisierung und dem Aufbau einer stadtweiten und digitalen Plattform wird es im
Verkehr und in der Verkehrslenkung moglich steuernd einzugreifen. Zukiinftig konnen Verkehrsauf-
kommen in Echtzeit gepriift und vorausgesagt werden. Entsprechend kénnen Informationen (z. B.
Fahrtdauer, Umstiegsmoglichkeiten, freie Parkplatze, Verspatungen, Umleitungen) direkt und ge-
zielt an die Nutzenden kommuniziert werden (z. B. durch Anzeigetafeln oder auch direkt in mitei-
nander kommunizierenden Geraten, Apps und Fahrzeuge). Dadurch werden Riickstaus reduziert
und Verkehrstrager besser miteinander vernetzt. Ferner kann durch diese Informationen auf die
alternativen Moglichkeiten der Mobilitat hingewiesen werden (z. B. Kosten-/Zeitersparnis durch
P+R).

Grundsatzlich sollte sich die Stadt Wuppertal im Rahmen der Méglichkeiten neue Datenpotenziale
zunutze machen und zur Verkehrsplanung und -modellierung einsetzen. Dies geht einher mit dem
Planungen zum Modellprojekt ,smart.wuppertal“2. Als ausgewéhlte digitale Modellkommune soll
Wuppertal durch Bundesfordermittel intelligent vernetzt und damit effizienter, technologisch fort-
schrittlicher, griiner und sozial inklusiver werden. Hierbei werden auch Aspekte der Mobilitdt auf-

greift, so dass es viele thematische Uberschneidungen mit dem Mobilitatskonzept gibt.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)

2 Stadt Wuppertal (0.).): Eine Smart City Strategie fir Wuppertal. https://smart.wuppertal.de/index.php
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B6 Wirtschaftsverkehr: Leistungsfahiges, vertragliches

Schwerverkehrsnetz
Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, mobil.nrw (SEVAS-Netzwerk), Gewerbeunternehmen, IHK
Akteure
Typ Strategie/Konzept

Der Schwerlastverkehr ist eine der grofften Larm- und Umweltbelastungsquellen im stadtischen Be-
reich. Gleichzeitig ist er insbesondere hinsichtlich der Verkehrssicherheit im urbanen Bereich kri-
tisch zu betrachten. Auf der anderen Seite sichert der Schwerlastverkehr die Wirtschaftskraft und
Leistungsfahigkeit der Stadt. Schwerlastverkehre sind fiir eine positive wirtschaftliche Entwicklung
unvermeidbar, missen jedoch moglichst Gber unsensible Achsen gefiihrt werden. Ziel muss es da-
her sein, insbesondere die zentralen Bereiche der Stadt Wuppertal sowie die Wohngebiete vom
Schwerlastverkehr zu entlasten.

Damit dies geschieht, muss die Stadt Wuppertal die Routenwahl der Logistikverkehre durch die Be-
reitstellung aktueller Daten umfassend unterstiitzen. Unter Federfiihrung des Verkehrsverbund
Rhein-Sieg (VRS), sowie der Unterstlitzung des Verkehrsministeriums des Landes NRW, den Indust-
rie- und Handelskammern und weiteren Partnern entstand 2018 das SEVAS-Netzwerk. Der zentrale
Auftrag des SEVAS-Netzwerks (Software zur Eingabe, Verwaltung und Ausspielung von Vorrangrou-
ten und Restriktionen im Schwerlastverkehr) ist die Erfassung, Digitalisierung und Bereitstellung
von Lkw-relevanten Verkehrsdaten im nachgeordneten kommunalen Netz fir ein effizientes und
stadtvertragliches Lkw-Routing mittels moderner, web- und Smartphone basierter Softwareanwen-
dungen. Am Projekt konnen alle Kommunen und Kreise Nordrhein-Westfalens teilnehmen, eine ak-
tive Mitarbeit ist eine Grundvoraussetzung. Von 427 Kommunen nehmen bereits 314 Kommunen
teil, weitere 13 haben ihre Teilnahme angekiindigt. Die Stadt Wuppertal ist von der Einwohnerzahl
her gesehen die groRte Kommune, die noch nicht am Projekt teilnimmt.

Um falsch fahrende Lkw zu vermeiden, soll die Stadt Wuppertal Mitglied des SEVAS-Netzwerks wer-

den und ihre Restriktionen flr den Lkw-Verkehr in das SEVAS-Netzwerk integrieren.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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B7 Wirtschaftsverkehr: Urban, digital & effizient —

ein Zukunftsprogramm fiir die urbane Logistik in Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

Zentrale Stadt Wuppertal, Gewerbeunternehmen, IHK, Handwerkskammer, Bergische
Akteure Universitat

Typ Konzept/Programm

Insbesondere in dicht besiedelten Gebieten kommt es immer wieder zu Konflikten mit dem Liefer-
verkehr und weiteren Verkehrsteilnehmenden. Das mindert die Leistungsfahigkeit im StraRenver-
kehr, die Verkehrssicherheit sowie die Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum, vor allem in Kom-
bination mit hohem Parkdruck in den stadtischen Bestandsquartieren entlang der Talsohle. Es gibt
zwar vereinzelt Einschrankungen in Form von Langenbeschrankungen in einigen StralRen (Befahren
mit einer max. Lange von 10 m), diese betreffen allerdings nicht die von Kurier- und Expressdienst-
leistern (KEP-Dienstleister) genutzten Lieferfahrzeuge, da diese i.d.R. unter 10 m lang sind. Feh-
lende Lieferzonen erh6hen die Probleme zusatzlich und fiihren zum Parken in zweiter Reihe und zu

weiteren Konflikten mit anderen Verkehrsteilnehmenden und Verkehrstragern.

Vor dem Hintergrund des festzustellenden steigenden Sendungs- und Liefervolumens der KEP-
Dienstleister und der daraus resultierenden wachsenden Rolle im (inner-)stadtischen Verkehrsge-
schehen gilt es, im Rahmen eines Zukunftsprogrammes fir die urbane Logistik in Wuppertal Losun-
gen fir vertragliche Anlieferverkehre zu entwickeln. Die Erarbeitung eines Zukunftsprogramms fir
die urbane Logistik in Wuppertal zielt zum einen auf eine nachhaltige und vertragliche Ver- und
Entsorgung der Innenstadte und somit auf die Belieferung des lokalen Einzelhandels ab. Aufgrund
der geringen Flachenverfligbarkeit in Kombination mit einer hohen Dichte von Einzelhandel und
Wohnen, insbesondere innerhalb der Fulgangerzonen, ist zum einen die Nachfrage grof3, zum an-

deren wird Lieferverkehr hier als besonders stérend wahrgenommen.

Neben der Belieferung des lokalen Einzelhandels gilt es auch, Losungen fiir das steigende Paketauf-
kommen, insbesondere durch den Online-Handel, zu entwickeln. Konflikte entstehen hier insbeson-
dere in Quartieren mit engen StraRenrdaumen, in denen die Fahrzeuge der diversen Logistikdienst-
leister keine legale Moglichkeit zum Halten finden und daher in zweiter Reihe halten. Stérungen im
Verkehrsfluss, Behinderungen des Fullverkehrs sowie sicherheitsrelevante Einschrankungen der
Sicht sind die Folge. Auch wird eine effiziente und damit ressourcenschonende Auslieferung durch
Mehrfachzustellungen bei Abwesenheit des Empfangers erheblich gestort, so dass das Zukunftspro-

gramm Losungsansétze fir all die Konflikte erarbeiten soll.

Neue Ansatze zur City-Logistik mit umweltfreundlichen Fahrzeugen sind ein weiterer Baustein, die
verkehrsbedingten Emissionen zu mindern. Des Weiteren ist die Einrichtung von Logistikhubs bzw.

Mikrodepots stadtweit zu prifen. (Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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B8 Wirtschaftsverkehr: Optimierung der Entsorgungsverkehre

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal, AWG

Akteure

Typ Strategie

Neben der Versorgung mit Gitern stellt auch die Entsorgung einen relevanten Anteil des Gliter-
schwerverkehrs dar. Aufgrund der Alleinbedienung des Marktes der Abfallwirtschaft durch das
kommunale Gemeinschaftsunternehmen AWG - bestehend aus den Stadtwerken der Stadt Wup-
pertal, Remscheid und Velbert - findet bereits eine hohe Biindelung des Fahrtenaufkommens statt.
Dennoch lassen sich durch Unterflurcontainer fir den Hausmill Wege und vor allem Stopps einspa-
ren, da weniger zentrale Sammelstellen die bisherige haustiirbezogene Sammlung ersetzen. Im G-
terverkehrskonzept der Stadt Basel wurde so ein Einsparpotenzial von 66 % der Verkehrsleistung
des stadtischen Entsorgers ausgemacht (Wittenbrink 2016). Weitere Stadte wie Hamburg, Miin-
chen und Duisburg, in denen Unterflurcontainer genutzt werden, berichten ahnlich positiv hinsicht-
lich des Einsparpotenzials. Auch die Beeintrachtigung des flieRenden Verkehrs, insbesondere in
StraRen ohne Uberholméglichkeit, wird deutlich reduziert. Vor dem Hintergrund der Flichenknapp-
heit lassen sich durch zentrale Sammelstellen neue Potenziale aktivieren. Milltonnen der Haus-
halte verengen die Gehwege in Wohnquartieren weiter, schranken den FulR- und Radverkehr ein

und wirken sich zudem negativ auf die Barrierefreiheit aus.

Auch die Belastung der Mitarbeitenden kann
gesenkt sowie eine groRere zeitliche Flexibilitat Abbildung 3: Beispiel fiir ein Unterflurmullcontainer
der Bewohnenden erreicht werden. Den hohen Zurich (Basel 2013)

Investitionskosten fiir die Anschaffung und An-

lage der Unterflurcontainer stehen betriebliche
Ersparnisse durch die eingesparten Fahrtkosten
sowie geringeren Personalbedarf gegenliber. Die
Initiierung eines Pilotprojekts zur Umstellung der
privaten Abfallentsorgung in einem Modellquar-
tier auf Unterflurmillcontainer sollte zusammen
mit dem stadtischen Entsorger geprift und an-

schlieBend evaluiert werden. Aufgrund von Lei-

tungen im Untergrund kommen vor allem Neu-

bau-/Gewerbegebiete und Burostandorte in

Quelle: Stadt Basel

Frage. Ziel ist es, die Konflikte durch Entsor-

gungsverkehre zu reduzieren.
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C | Radverkehr

C1 Radverkehrsnetz/Radverkehrskonzept

Mit dem Radverkehrskonzept, das 2019 durch den Stadtrat beschlossen wurde, liegt neben den Be-
reichen Kommunikation und Service fir die Infrastruktur im Radverkehr ein umfassendes strategi-
sches Konzept vor. Das Radnetz wurde hierfiir entsprechend der Netzbedeutung in drei verschie-

dene Hierarchiestufen klassifiziert:

e Trassen: Schnelle Verbindungen auf groBeren Entfernungen, z. B. zwischen Hauptzentren
und ins Umland (VFS I/11)

o Hauptstrecke: Hauptverbindungen fir mittlere Entfernungen, z. B. zwischen Stadtteilzen-
tren bzw. zum Hauptzentrum (VFS 11/111)

e Erganzungsstrecke: Verbindungen fiir kleinere Entfernungen, z. B. zwischen Ortsteilen so-
wie zu Stadtteilzentren (VFS IV/V)

Ferner wurde im Rahmen einer Befahrung der Bestand erhoben und daraus der Handlungsbedarf in

diesem Abschnitt abgeleitet:

e Sehr hoher Handlungsbedarf (Stufe 1a/rot): Netzllicken, ungesicherte bzw. keine Fiihrung
des Radverkehrs sowie Durchfahrtsbeschrankungen (z. B. FG-Zone, Einbahnstrallen)

e Hoher Handlungsbedarf (Stufe 1b/orange): Mangelhafte bzw. unterdimensionierte Rad-
verkehrsanlagen mit Benutzungspflicht

e Handlungsbedarf (Stufe 2/gelb): Mangelhafte bzw. unterdimensionierte Radverkehrsanla-
gen ohne Benutzungspflicht

Um die identifizierten Handlungsbedarfe weiter zu priorisieren, wurden die Handlungsbedarfe auf
raumlich sinnvollen Achsen zusammengefasst und diese Achsen hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir

den Radverkehr in drei Prioritatsstufen unterteilt:

e 1 —Achsen mit hoher Prioritat (14 Achsen)
e 2 —Achsen mit mittlerer Prioritat (8 Achsen)
e 3 —Achsen mit niedriger Prioritat (3 Achsen)

Aufgrund der geringen Bedeutung des Radverkehrs in der Vergangenheit in Wuppertal sowie der
langen Nutzungsdauer bzw. dem hohen Investitionsaufwand der Infrastruktur ist der Handlungsbe-
darf im Radverkehr sehr hoch. So sind im Radverkehrskonzept 2019 allein 54 StraRenkilometer® der
prioritdaren Achsen in den sehr hohen Handlungsbedarf (Stufe 1a/rot) eingestuft worden, (iber alle
Radverkehrsachsen besteht fiir insgesamt 136 km ein Handlungsbedarf.

Strategische Konzepte, wie das Radverkehrskonzept, bewegen sich immer im Zielkonflikt zwischen
der Definition von langfristigen Zielen als Grundlage fiir eine vorrauschauende und abgestimmte
Verkehrsplanung auf der einen Seite sowie der notwendigen Flexibilitdt zur Anpassung an sich stan-

dig andernde Rahmenbedingungen auf der anderen Seite. Fir die Grundlage des Handlungsfeldes

3 Diese Zahl entstammt den Geodaten des Radverkehrskonzeptes. Da in diesem einige StraRenziige je Fahrtrichtung getrennt be-
wertet wurden, sind die Kilometerangaben je Abschnitt des Radverkehrsnetzes etwas hoher als die tatsdchlich umzugestalten-
den Netzkilometer.
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Radverkehr sollen daher die strategischen Planungen des Radverkehrskonzeptes grundsatzlich
ibernommen werden, der Prozess jedoch zur Uberpriifung auf notwendige Anpassungen genutzt

werden. Dies betrifft

e das Radverkehrsnetz (Aufnahme bzw. Streichung von Strecken, Anderung der Netzbedeu-
tung),
e die Qualitatsstandards (Anpassung der angestrebten Entwurfsparameter) sowie

e die Priorisierung (Auf- und Abstufung von Achsen).
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C1.1 Anpassungsbedarfe fiir die kiinftige Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o0 L o0

Zentrale Stadt Wuppertal, StraBen.NRW, Radverkehrsinitativen

Akteure

Typ Programm

Fir alle der nachfolgend genannten Anpassungsbedarfe liegen detaillierte Kartendarstellungen in
Teil C,,MaBnahmenkonzept — Konkretisierung” vor.

Anbindung der Bergischen Universitiat Wuppertal

Durch die Entwicklungen zur Anbindung des Hauptcampus Grifflenberg der Bergischen Universitat
Wuppertal im stadtischen Verkehrsnetz hat sich die Rolle des Radverkehrs in diesem Bezug gegen-
Uber der Rolle zum Zeitpunkt der Erstellung des Radverkehrskonzeptes gedndert. Insbesondere mit
der Ablehnung einer Seilbahnlésung durch den Blirgerentscheid 2019 ist die Bedeutung des Rad-
verkehrs gestiegen. Ein groRer Anteil der Studierenden und Mitarbeiter:innen erreicht den Campus
Uber den 1 km slidlich sowie 100 m tiefer gelegenen Hauptbahnhof. Die Verbindung vom Haupt-
bahnhof zum Campus stellt auch fiir die Pendler:innen aus dem Zentrum und dem Norden Elber-
felds das letzte Wegstlick des Arbeits- bzw. Ausbildungswegs dar. Ein geringer Anteil erreicht die
Uni aus den sidlichen Stadtteilen Cronenberg und Ronsdorf sowie Teilen Remscheids. Dieser Weg
flihrt auch Gber den zweitgrofRiten Campus Freudenberg, der sich ca. 1km siuidlich des Hauptcampus
befindet.

Die Verbindung (Hauptbahnhof — Stidstadt — Campus Grifflenberg — Campus Freudenberg — Stidho-
henradweg/L418) ist bisher als Ergéanzungsstrecke eingestuft. Aufgrund der hohen verkehrserzeu-
genden Wirkung des Campus, wird fiir die Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes empfohlen,
diese Verbindung zukiinftig als Hauptstrecke einzustufen. Damit wird auch die durch das Integrierte
Regionale Mobilitdtskonzept Rhein-Wupper (IRM) vorgesehene regionale Radverbindung gestarkt.

Integration der Plane fiir die Bundesgartenschau 2031

Die Stadt Wuppertal wird im Jahr 2031 eine Bundesgartenschau ausrichten. Die Inhalte des Projek-
tes befinden sich zum Zeitpunkt der Erarbeitung des Mobilitatskonzeptes noch im Aufbau, das Pro-
jekt Radrundweg im Rahmen der Buga kristallisiert sich jedoch schon seit Beginn des Prozesses als
ein zentrales Teilprojekt heraus. Damit Buga und kommunales Radwegenetz Synergien entfalten
konnen, sollten die Plane in das Radnetz des Radverkehrskonzeptes integriert werden. Um den An-
spriichen des Buga-Radweges gerecht zu werden, sollte hierfiir neben den bestehenden drei Hie-
rarchiestufen eine weitere Stufe ,Buga-Radweg” geschaffen werden. Im Vordergrund stiinde hier-
bei nicht nur die schnelle Verbindung, sondern auch der Fahrkomfort und die naturrdumliche At-
traktivitat der Strecke. So sind in diesem Fall Abschnitte denkbar, die eine langere Wegfiihrung zu-
gunsten einer Fihrung im Griinen vorsehen sowie Flihrungen in Natur- und Landschaftsschutzge-
bieten, wo z. B. durch fehlende Beleuchtung oder Winterdienst keine ganztagige bzw. ganzjahrige

Nutzung moglich ist.

Planersocietit



Mobilitdtskonzept Stadt Wuppertal | Teil B: MaRnahmenkonzept — Steckbriefe Seite 31 von 70

Integration der Plane fiir Veloroute Diisseldorf — Wuppertal

Im Rahmen der Erstellung des Integrierten Regionalen Mobilitatskonzeptes Rhein-Wupper (IRM)
2021 formulierten die Kommunen Disseldorf, Mettmann und Wuppertal die Notwendigkeit einer
schnellen Radverbindung zwischen Wuppertal und Disseldorf. Im Rahmen einer Machbarkeitsstu-
die wurde 2022 eine Vorzugsvariante (in Teil C violett dargestellt) identifiziert, die nun als Velo-
route realisiert werden soll (Beschluss VO/0982/22). Sie beginnt auf dem Wuppertaler Stadtgebiet
am Bahnhof Wuppertal-Vohwinkel und soll (iber die Nordbahntrasse, die Yale-Allee, den Ludger-
weg und ein Teilstiick Gber die Niederbergbahn weiter entlang der BAB 46 Richtung Disseldorf fiih-
ren. Fur die Stadt Wuppertal bestiinde nur ein geringer Anpassungsbedarf, da zum einen die Stre-
cke bis zur Stadtgrenze kurz ist, zum anderen durch die Nordbahntrasse und die Niederbergbahn
bereits komfortable Radverkehrsanlagen bestehen. Im Abschnitt der Yale-Allee bis zur Anbindung
an die Niederbergbahn (Fiihrung und Querung Vohwinkler Straf3e) besteht besonderer Handlungs-
bedarf. Aufgrund der Uiberregionalen Bedeutung der Veloroute, sollte diese im Radverkehrsnetz ge-

sondert ausgewiesen werden.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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C1.2 Aktualisierung der Qualitatsstandards

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o0 [ o

Zentrale Stadt Wuppertal, Radverkehrsinitativen

Akteure

Typ Strategie

Im vorliegendem Radverkehrskonzept erfolgt eine grundsatzliche Einstufung geeigneter Flihrungs-
formen und zugehoriger Regelmalie. Eine Differenzierung nach Verbindungsfunktion sowie die Be-
ricksichtigung von Reisezeitverlusten bei der Wahl der Knotenpunktgestaltung erfolgt nicht. Da die
zukiinftige Fortschreibung der ERA eine Ausdifferenzierung nach Basisnetz, Radvorrangrouten und
Radschnellverbindungen vornehmen wird, sollte diese Ausdifferenzierung zukiinftig erganzt wer-
den. Im Hinblick auf die Radvorrangrouten zur schnellen Verbindung der Stadtteile innerhalb Wup-
pertals zeigt die Abbildung ,Potenzialkorridore (lila) fir Radvorrangrouten” im Teil C ,MaRBnahmen-
konzept — Konkretisierung” die Potenziale. Dabei wurden die Grundsatze

e keine gemeinsame Fiihrung mit dem Fullverkehr innerorts,
e keine Zweirichtungsradwege innerorts,

e keine Fuihrung im Mischverkehr bei Tempo 50 km/h und

e keine Mindestmalle

aus dem Radverkehrskonzept ilbernommen. Weiterhin wurden die RegelmafRe fiir das Grundnetz
(Ergdnzungsstrecke und Hauptstrecke), die sich aus der ERA 2010 ergeben, ibernommen. Flr Fahr-
radstrallen und die freigegebenen Bussonderfahrstreifen sind im Radverkehrskonzept keine kon-
kreten Aussagen hinterlegt; hier orientierte man sich ebenfalls an der ERA 2010. Die Regelmalie fiir
Radvorrangrouten wurden entsprechend der H RSV abgetragen. Die Regelmale fiir Freizeitrad-
wege orientieren sich grundsatzlich an denen des Grundnetzes, nur die Flihrungsform Schutzstrei-
fen entfallt, da sich das Freizeitnetz auch an ungelibte Radfahrende jeder Altersgruppe richtet und
diese das Fahren auf einem Schutzstreifen in der Regel als unsicher wahrnehmen. Eine detaillierte
Auflistung der Fiihrungsformen in Abhangigkeit der Netzbedeutung liegt im Teil C ,,MaRBnahmen-
konzept — Konkretisierung” vor. Zu beachten sind dabei immer die aktuell giiltigen Regelwerke so-
wie der aktuelle Stand der Technik. Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes sollen aufgrund der lang-
fristigen Perspektive und des dynamischen Wandels der Anspriiche keine festen MaRe festgelegt
werden. Vielmehr dienen die dargestellten Werte der Orientierung innerhalb der Regelwerke zum
Stand 2023. Neben der Schaffung von attraktiven und schnellen Achsen stellt die Sicherung des
Radverkehrs im restlichen Netz eine wichtige Aufgabe der Verkehrsplanung in Wuppertal dar. Zur
Erreichung einer sicheren Mobilitat (Ziel gesund & sicher) ist eine sichere Filhrung entsprechend
der jeweils gliltigen Standards im gesamten Netz zu gewahrleisten. Der Umgang bzw. die Umset-
zung der Qualitatsstandards des Radverkehrs werden nochmal detaillierter unter MaRnahme H1

Abwé&gung von Nutzungsanspriichen beschrieben. (Konkretisierung der Mafsnahme siehe Teil C)
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C2 Radvorrangrouten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 ( X )
Zentrale Stadt Wuppertal, Nachbarkommunen, StraBen.NRW, Radverkehrsinitativen
Akteure
Typ Konzept

Entsprechend des Oberzieles ,erreichbar & effizient” sollen schnelle und leistungsstarke Radver-
kehrsachsen die Stadtteile miteinander verbinden. Um das Fahrrad fiir Verbindungen tber die
Stadtteilgrenzen hinaus zu einer attraktiven Mobilitatsoption aufzuwerten, sind Standards oberhalb
der RegelmaRe notwendig. Bei langeren Strecken miissen durch hohe Reisegeschwindigkeiten und
komfortabel nutzbare Radverkehrsanlagen die Entscheidungsparameter zugunsten des Radver-
kehrs verschoben werden.

Im Radverkehrskonzept 2019 sind mit den Hauptstrecken bereits Strecken identifiziert worden, die
eine Ubergeordnete Verbindungsfunktion besitzen. Zum einen sind hierfiir jedoch im Vergleich zu
den anderen Netztypen keine gesonderten Anspriiche definiert worden, zum anderen ergibt sich
aus der aufsummierten Streckenldnge der Hauptstrecken ein Handlungsbedarf, der auch langfristig
nur schwer umzusetzen sein wird. Wie im Abschnitt C1 aufgezeigt, besteht ein Handlungsbedarf fur

insgesamt 136 Streckenkilometer.

Gleichzeitig ist durch die Veroffentlichung der Hinweise zu Radschnellverbindungen und Radvor-
rangrouten 2021 (H RSV) der neue Netztyp ,Radvorrangroute” final eingefiihrt und beschrieben
worden. Durch Radvorrangrouten bietet sich nach den Hinweisen zu Radschnellverbindungen und
Radvorrangrouten der FGSV die Moglichkeit, Radverkehrsachsen zu schaffen, die oberhalb des
grundsatzlichen kommunalen Standards liegen und gleichzeitig nicht den hohen Anforderungen der
interkommunalen Radschnellwege geniigen. Folglich sind diese fiir GroRstadte wie Wuppertal ideal
zur Verbindung der Stadtteile untereinander geeignet. Durch eine Fokussierung auf wenige rele-
vante Verknipfungen kann mittelfristig ein hochwertiges Basisnetz fiir den schnellen Radverkehr

zwischen den Stadtteilen Wuppertals geschaffen werden.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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C3 Aktionsprogramm ,,Liickenschluss”

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 [

Zentrale Stadt Wuppertal, StraRen.NRW, Radverkehrsinitativen

Akteure

Typ Programm

Bei der Beurteilung der Attraktivitat, einen Weg mit dem Fahrrad zuriickzulegen, werden Netzli-

cken besonders negativ bewertet. Fiir Radfahrende stellen einzelne vielbefahrende und schwer zu
kreuzende Knotenpunkte oder ungesicherte Abschnitte auf Hauptverkehrsstrallen oftmals bereits
einen Ausschlussgrund fiir die gesamte Strecke dar. Fir Eltern sind Gefahrenstellen auf dem Schul-
weg ebenfalls ein Ausschlussgrund, das Schulkind mit dem Fahrrad selbststandig zur Schule fahren

zu lassen.

Auf der anderen Seite sind kurze Abschnitte oftmals mit verhaltnismaRig geringem Aufwand zu si-
chern. Somit stellen Netzllicken, auch wenn diese nicht auf den prioritdaren Achsen liegen, Hand-
lungsfelder dar, denen ein besonders hoher Kosten-Nutzen-Faktor zugrunde liegt (sogenannte
»Low-Hanging-Fruits“).

Es soll daher ein Aktionsprogramm Liickenschluss initiiert werden, um die identifizierten Netzli-
cken systematisch zu schlieBen. Die Netzliicken werden detailliert im Teil C ,MaRnahmenkonzept —

Konkretisierung” kartographisch dargestellt.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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C4 Aktionsprogramm , FahrradstraRen”

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
[ X ) 000 o0

Zentrale Stadt Wuppertal, Radverkehrsinitiativen

Akteure

Typ Programm

FahrradstraBen haben sich seit ihrer Einflilhrung 1997 als probates Instrument zur Blindelung und
priorisierten Flihrung des Radverkehrs im Wohn- und NebenstraRennetz erwiesen. In der Unfallfor-
schung zeigen diese ein hohes Sicherheitsniveau gegenliber dem restlichen Netz der ErschlieRungs-
strallen. Der Gesetzgeber hat durch die Novelle der StVO 2020 die Anordnungsvoraussetzungen re-
duziert, so dass FahrradstralRen nun vermehrt eingesetzt werden kénnen und sollten. Mit dem
2021 veroffentlichtem Leitfaden sind auch Hinweise zur einheitlichen Gestaltung von Fahrradstra-

Ren erschienen.

Neben der verbesserten Sicherheit und der héheren Reisegeschwindigkeit fiir den Radverkehr ha-
ben Fahrradstralen auch einen starken Werbeeffekt fir die Mobilitdtsoption Fahrrad. Durch die
Gestaltung und Markierung nimmt das Fahrrad einen prominenten Platz im StraBenraum ein, Rad-
verkehrsforderung wird bei der Einrichtung von Fahrradstraflen wahrnehmbar. In Wuppertal gibt

es bisher nur wenige FahrradstraRen.

Aufgrund der geringen Investitionskosten und der guten Wirksamkeit sollten weitere Fahrradstra-
Ren dort eingerichtet werden, wo Hauptverbindungen im Radverkehr durch das NebenstraBennetz
verlaufen. Durch Verknlpfung des Radverkehrsnetzes mit den bestehenden Flachen der Tempo-30-
Zonen konnten erste Potenziale ermittelt werden, die durch die Diskussion mit der Fachverwaltung
und dem Facharbeitskreis weiter nachgescharft wurden. Die Verortung der FahrradstraBen sind im
Teil C ,,MaBnahmenkonzept — Konkretisierung” kartographisch dargestellt.

Elementar flr die Sicherheit und Funktionsfahigkeit von FahrradstraRen ist neben der wiederer-
kennbaren Gestaltung, eine breite Kommunikations- bzw. Offentlichkeitsarbeit, da die Regelungen
einem GroRteil der Verkehrsteilnehmenden noch nicht ausreichend bekannt sind. Der sich in Erar-
beitung befindliche Standard fiir FahrradstrafRen durch das Ressort Strallen und Verkehr sollte da-
her zur Vereinheitlichung der Gestaltung fortgefiihrt und folgend konsequent angewendet werden.
Nach Maoglichkeit sind dabei die Vorgaben des Leitfadens der AGFS* sowie die Gestaltungsgrund-
satze des Landes und der Nachbarkommunen zu integrieren, um eine regionale und landesweite

Wiedererkennung zu erreichen.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)

4 AGFS (2023): Leitfaden FahrradstraBen — Planungshinweise fiir die Praxis. https://www.agfs-nrw.de/fileadmin/Media-
thek/AGFS-Broschueren/Loseblattsammlung Fahrradstrassen RZ Einzel 01.pdf
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C5 Aktionsprogramm ,,Sichtbarer Radverkehr”

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
() ( X ) [

Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Programm

Die Radverkehrsinfrastruktur ist die notwendige Bedingung flr eine Steigerung des Radverkehrsan-
teils, jedoch allein nicht ausreichend, um in Stadten ohne Radverkehrstradition das Fahrrad als Ver-
kehrsmittel fir alltagliche Wege zu etablieren. Fiir eine Wahrnehmung als Verkehrsmittel muss das
Radfahren im Stadtbild und in der Kommunikation einen gréBeren Raum einnehmen und sichtbarer
werden. Fahrradstrallen bilden dabei eine Moglichkeit, den Radverkehr in der StraRenraumgestal-
tung mehr Platz einzurdumen (siehe MaRnahme C4). Im Folgenden sollen weitere Méglichkeiten

neben der Infrastruktur beschrieben werden.
Abbildung 4: Sichtbarer Rad-
verkehr durch eine Radzahl-

Radzdhlstationen station in Gottingen

Durch Radzahlstationen wird der Radverkehr im Verkehrsgeschehen
sowohl direkt vor Ort als auch in der libergeordneten Planung sicht-
barer (vgl. Abbildung 6: Sichtbarer Radverkehr durch eine Radzahl-
station in Gottingen). Zum einen stellt die Zahlstation selbst bereits
Aufmerksamkeit fiir den Radverkehr her. Die Anzeige der Radfahren-
den je Tag motiviert die vorbeifahrenden Radfahrenden. Zum ande-
ren sind durch die Zahlstationen Daten fir die Planung vorhanden,
so dass auch in den quantifizierbaren Daten der Verkehrsplanung

der Radverkehr eine bedeutendere Rolle einnimmt.

Radservicestationen . .
Abbildung 5: Radservicesta-

Ein besonderen Service fir den Radverkehr stellen Radservicestatio- tion in Kall

nen dar. Durch eine Stele mit Werkzeug fir grundlegende Reparatu-
ren sowie z. B. festinstallierte Luftpumpen kénnen einfache Defekte
direkt vor Ort behoben werden (vgl. Abbildung 7: Radservicestation
in Kall). Hiermit wird mit geringem finanziellem Aufwand 6ffentlich-
keitswirksam und straBenraumpragend eine besondere Priorisierung
des Radverkehrs in der Verkehrsplanung deutlich. Die Stelen sollten
dort installiert werden, wo der Radverkehr gebiindelt auftritt, bes-

tenfalls an Knotenpunkten des Radnetzes (z. B. Hauptbahnhof).
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D | OPNV

D1 Steigerung der OPNV-Attraktivitit

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Strategie

Piinktlichkeit, Schnelligkeit und Zuverlassigkeit des OPNV sind bedeutende Aspekte, die mitent-
scheidend fiir die Qualitit des OPNV-Angebots sind und in hohem MaRe zu Entscheidungen fiir
bzw. gegen die Nutzung des OPNV beitragen. Insbesondere der Busverkehr ist im Hinblick auf diese
Aspekte von den Verkehrsbelastungen und der Verkehrssituation im Stadtgebiet abhangig, da er
nur in Einzelféllen auf separaten Spuren gefiihrt wird. Besonderes Augenmerk liegt bei den Aspek-
ten Piinktlichkeit und Schnelligkeit auf den Spitzenzeiten des Verkehrs, in denen der OPNV ggf. in
der Lage sein kann, durch Malnahmen zur Beschleunigung und Fahrplanstabilitat Defizite in der
Reisezeit gegenliber dem motorisierten Individualverkehr abzubauen. Wie aus dem Reisezeitver-
gleich der Analyse hervorgeht, ist der Busverkehr auf zahlreichen Verbindungen im Stadtgebiet
nicht konkurrenzfahig zum MIV.

Die Ausarbeitung angebotsseitiger MaRnahmen erfolgt im Nahverkehrsplan (siehe Beschreibung
der Module des Nahverkehrsplans in Teil A ,,Rahmenbericht”). Die Strategie zur Steigerung der
OPNV-Attraktivitit umfasst dagegen die Einbindung in den gesamtstédtischen und verkehrstrager-
ibergreifenden Kontext. Als Basis werden OPNV-Achsen und wesentliche Knotenpunkte definiert,

welche fir die Planungen die Grundlagen darstellen.

Achsen und Vorrangnetze fiir die Verkehrstriager des Umweltverbundes (OPNV, Fahrrad, FuRver-
kehr) sind ein zentrales Mittel und Werkzeug fir den notwendigen Stadtumbau im Sinne der Mobi-
litdtswende. Daflir missen die Vorrangnetze des Umweltverbundes konsequent umgesetzt wer-
den. Bei der Planung und Gestaltung von StraBenrdaumen muss den Bediirfnissen der jeweiligen
Verkehrsart konsequent Vorrang eingeraumt werden. Das heil3t auch, dass alle anderen Verkehrs-
arten an dieser Stelle nachrangig sind, wodurch auch Konflikte im Umweltverbund (z. B. zwischen
Bus und Fahrrad) entstehen kdnnen.
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Zur Unterstreichung der Relevanz und insbesondere zur Abwagung von Nutzungsanspriichen (vgl.

H1) werden OPNV-Achsen definiert. Eine konsequente Umsetzung der OPNV-Achsen bedeutet eine

deutliche Qualititssteigerung des OPNV. Dazu bedarf es klarer Planungsvorgaben:

moglichst geringe Reisezeiten

hohe Beférderungskapazitat

barrierefreier Zugang

grundsatzlich Vorrang an Konfliktpunkten mit anderen Verkehrsarten

Schutz vor Stérungen im Sinne hoher Betriebsqualitat

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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D2 Angebotsoptimierung: Umsetzung des Nahverkehrsplans

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 ( X )

Zentrale Stadt Wuppertal, Verkehrsunternehmen

Akteure

Typ MaRnahme

Die Angebotsoptimierung im OPNV (Linienfiihrung, Anpassung der Umstiege, Festlegung der Takt-
frequenz) an sich erfolgt im Nahverkehrsplan. Die MaRnahme D2 empfiehlt die konsequente Um-

setzung im Sinne der Erreichung der gesteckten Ziele zur Mobilitatswende.

Das Riickgrat des OPNV in Wuppertal ist, neben der Schwebebahn, der Stadtbusverkehr, der im
Stadtgebiet bereits jetzt viele Menschen bewegt und ein wichtigstes Verkehrsmittel darstellt. Das
primare Planungsinstrument, das durch den Aufgabentrager fiir den stadtischen OPNV, die Stadt
Wuppertal, erstellt wird und der konkreten bis mittelfristigen OPNV-Planung dient, ist der Nahver-

kehrsplan®. Dieser wird parallel zum Mobilitidtskonzept aufgestellt.

Das Zielkonzept des Nahverkehrsplans basiert auf den Qualitdtsvorgaben aus dem Anforderungs-
profil, der Behebung von Schwachstellen im Netz und im Angebot sowie auf der Priifung von Einzel-
malnahmen. Das Anforderungsprofil wurde insgesamt, jedoch insbesondere im Kern, also in Bezug
auf die Bedienungsqualitat, qualitativ deutlich verbessert. Ein wesentlicher Kern des neuen Kon-
zepts in Szenario 2 ist ein verbessertes Angebot auf den Hauptrelationen sowie neue Direktverbin-
dungen und auch neue Haltestellen. Das im Detail ausgearbeitete Linienkonzept kann dem Nahver-

kehrsplan entnommen werden.

Insgesamt ergeben sich bei einer Ausweitung der Verkehrsleistung auf vielen Relationen Taktver-
dichtungen und bessere Verbindungen. So kdnnen mehr Menschen fiir die Nutzung des Busver-
kehrs gewonnen werden. Die Analysen des Nahverkehrsplans und des Mobilitdtskonzepts deuten
darauf hin, dass der Busverkehr bereits teilweise ausgeschopfte Potenziale hat und es langfristig

neue systemische Ansatze zur Forderung des 6ffentlichen Nahverkehrs geben sollte.

Das Konzept des Nahverkehrsplans sollte in den ndchsten Jahren schrittweise umgesetzt werden,
wobei je nach Szenario zusatzliche Ressourcen wie Fahrzeuge und Personal erforderlich sind. Im
Laufe der Zeit kbnnen weitere Anpassungen und Verbesserungen in Betracht gezogen werden, ab-

hangig von sich entwickelnden Umstanden.

5 Der Planungshorizont eines Nahverkehrsplans ist auf etwa fiinf bis zehn Jahre angelegt und beinhaltet konkrete Planungs- und
Leistungsinhalte. Der Planungshorizont des Mobilitdtskonzeptes liegt bei ca. 15 Jahren und ist daher wesentlich strategischer
und perspektivischer in seinen MaRnahmen und Formulierungen.
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D3 Barrierefreier OPNV

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 [

Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, WSW

Akteure

Typ Programm

Das Personenbeforderungsgesetz (PBefG) sieht in Deutschland die Herstellung der Barrierefreiheit
im OPNV bis zum Ende des Jahres 2022 vor, wobei Ausnahmen in den Nahverkehrspldnen ange-
fihrt werden sollen. Dieses Ziel ist, wie von nahezu keiner deutschen Stadt, auch von Wuppertal
bislang nicht erreicht worden; es besteht weiter groRer Handlungsbedarf. Im NVP Teil | wird emp-
fohlen, Bussteige in Abhdngigkeit von den zur Verfligung stehenden personellen und finanziellen
Ressourcen barrierefrei auszubauen. Der NVP enthalt zudem Listen mit Ausbauprioritdten sowie
Ausnahmen, sodass auf dieser Grundlage ein beschleunigter Ausbau erfolgen sollte. Beim Ausbau
sollte jeweils auch die Ausstattung der Haltestelle untersucht werden, ob bspw. die Ergdnzung von
intermodalen Angeboten (insbesondere Fahrradabstellanlagen) oder Komfort-/Serviceelemente
(wie z. B. dynamische Fahrgastinformationen (DFl), Fahrgastunterstande) erganzt werden kénnen.
Hier sind ggf. Abstimmungen mit StraRenbaulasttragern, OPNV-Aufgabentragern oder -Verkehrsun-

ternehmen erforderlich.

Mit dem Konzept zur Schaffung einer vollstindigen Barrierefreiheit im OPNV in Wuppertal aus dem
Jahr 2021 (NVP Teil 1) besteht bereits eine konzeptionelle Grundlage, den Vorgaben des Gesetzge-
bers zu entsprechen. Die MalBnahme beinhaltet dabei die konsequente Umsetzung dieses Kon-

zepts.
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D4 Attraktive Gestaltung der Haltestellen(-umfelder)

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
(Y ) 00 ( X )

Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, WSW

Akteure

Typ Programm

Der Um- und Neubau von barrierefreien Haltestellen ist eines der wichtigsten Themen, wenn es um
die Schaffung einer "barrierefreien Mobilitat im OPNV" geht (vgl. D3). Wird der OPNV als Riickgrat
des Umweltverbundes und wesentlicher Bestandteil der Mobilitdtswende gehandelt, so sind die
Haltestellen als Einstiegspunkte der Mobilitdt und dementsprechend als deren Aushangeschilder zu
sehen.

Die weitere Ausstattung und Nachristung der Haltestellen ist daher ein wichtiger Aspekt, um die
Attraktivitat des OPNV fiir alle Personengruppen zu erhéhen. Hierzu zdhlen insbesondere ein Wit-
terungsschutz sowie Sitz- oder Anlehnmoglichkeiten. Weitere Ausstattungselemente wie eine dy-
namische Fahrgastinformation erhéhen den Komfort. Radabstellanlagen in der Ndhe von OPNV-
Haltestellen fordern die Intermodalitat, also die Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel im Ver-
lauf eines Weges und Verknilipfung von Wegeketten. Alle Haltestellen in Wuppertal sind auf die
oben genannten Ausstattungsmerkmale zu priifen und je nach Méglichkeit entsprechend nachzu-
risten. Des Weiteren ist die regelmaRige Instandhaltung (Verschmutzung, Vandalismus) notwen-
dig, um das Sicherheitsgefiihl dauerhaft zu erhalten. Eine eigenstdndige und funktionsfahige Be-

leuchtung kann hier das Sicherheitsgefiihl noch einmal verbessern.

Der Start einer Fahrt mit dem OPNV beginnt tiberwiegend zu FuR. Gleichzeitig sind Haltestellen oft
weiter zu Ful® entfernt als der Stellplatz eines Autos; vor allem aullerhalb dichter Siedlungsstruktu-
ren. Ebenso kommen viele OPNV-Verbindungen nicht ohne Umstieg auf weitere OPNV-Angebote
oder andere Verkehrsmittel (Fahrrad/Pedelec/Lastenrad (Bike-and-Ride), Auto (Park and Ride, Car-
sharing, Taxi) aus, was wieder mit einem FuRweg verbunden ist. Soll der OPNV stirker als Alterna-
tive zum Auto etabliert werden, dann miissen OPNV und FuRverkehr als eine Einheit verstanden
werden, bevor die Vernetzung mit weiteren Mobilitatsangeboten initiiert wird. Damit verbunden
sind auch die Anforderungen an die Barrierefreiheit, deren Umsetzung vorrangig eine kommunale

Aufgabe ist bzw. in die Zustandigkeit des Baulasttragers fallt.

Die Entfernungen zwischen Bahnstationen bzw. Haltestellen und Ziel kdnnen durch hochwertige

FuRwegeverbindungen auch emotional verkirzt werden.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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D5 Antriebswende im OPNV

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
oo | oo o -
Zentrale Stadt Wuppertal, Verkehrsunternehmen
Akteure
Typ Strategie

Die Antriebswende ist ein Bestandteil der Verkehrswende. Mit ihr soll der Umstieg vom Verbren-
nungsmotor und fossilen Treibstoffen hin zur klimaneutralen Mobilitat gelingen. In Wuppertal sind
bereits heute emissionsfreie Wasserstoffbusse Teil der Busflotte. Die Strategie fiir die Beschaffung
von Bussen ist auf die Erflllung der Dekarbonisierungsziele gemald gesetzlicher Grundlage (Clean
Vehicles Directive der Europdischen Kommission sowie Zulassungsverbot flir Busse mit Verbren-
nungsmotor ab 2030) ausgerichtet. Dabei ist die Antriebstechnologie gegenwartig nicht festgelegt,
vielmehr wird die Marktentwicklung (Technologie, Leistungsfahigkeit, Kosten, ...) im Hinblick auf die
betrieblichen und topografischen Anforderungen des Wuppertaler Busverkehrs regelmafig bewer-
tet.

Bausteine

e Erfullung der Dekarbonisierungsziele gemaR gesetzlicher Grundlage (Clean Vehicles Direc-

tive der Europaischen Kommission)

e Einsatz emissionsarmer/emissionsfreier Busse priorisiert auf den Linien, die tber zentrale
Knotenpunkte fihren und/oder auf bzgl. der Luftreinhaltung sensiblen Verkehrsachsen fah-

ren

e Kooperation mit den Verkehrsunternehmen und Unterstiitzung der Verkehrsunternehmen
bei der Umsetzung der gesteckten Ziele und Einhaltung der Vorgaben z. B. bei der Planung
und Errichtung der (Lade-)Infrastrukturplanung und der damit verbundenen Flachenverfiig-
barkeit

e Unterstitzung bei der Akquisition von Férdermitteln
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D6 Autonomer OPNV
Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
0 o0 oo -
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Konzept

Auch im OPNV gibt es aktuelle Herausforderungen, wie ein zunehmender Personalmangel. Auf-
grund dessen wird bspw. der Fahrplan der WSW seit November 2022 nur noch ausgediinnt betrie-
ben, auf einigen Buslinien wurde vormittags, mittags und nachmittags der Takt von 20 auf 30 Minu-
ten bzw. von 10 Minuten auf 15 Minuten reduziert. Technische Entwicklungen wie das autonome
Fahren haben Potenzial, bei diesen Problemen zumindest in naher Zukunft vereinzelt Abhilfe zu

schaffen.

Auch fiir die Stadt Wuppertal ergeben sich daraus Potenziale, kiinftig autonomen Busverkehr ein-
zusetzen, z. B. als Shuttle zwischen Bahnhof und Universitat oder zur FeinerschlieBung bzw. im Vor-
ort-Verkehr. Pradestiniert flir einen autonomen Betrieb ist die Schwebebahn.

Der autonome OPNV kann langfristig eine wichtige Rolle spielen und kénnte zu einem besseren und
zugleich effizienteren Angebot fiihren. Noch jedoch befindet sich der autonome Busverkehr meist
in der Planungs- bzw. Erprobungsphase; der Einsatz im Linienverkehr ist bislang auf Einzelfalle und
Pilotprojekte beschrankt (z. B. in der Innenstadt von Monheim am Rhein, im neuen Stadtteil See-
stadt Aspern in Wien oder auch in abgeschlossenen, definierten Bereichen wie Campus- oder Mes-
segelanden). Im Rahmen der derzeitigen technischen und rechtlichen Maoglichkeiten werden auto-
nome Busse noch durch Personal begleitet, das im Zweifel in die Steuerung eingreifen kann. Diese
Person ist zudem dafiir verantwortlich, fiir mobilitdtseingeschrénkte Personen, Rampen zum Ein-
bzw. Ausstieg auszufahren. Bei einem Wegfall des Personals, gilt es fiir den Ein- und Ausstieg von
mobilitatseingeschrankten Personen Losungen zu finden. Auch sind die GefaRgrofRen bislang auf
eine geringe Anzahl an Fahrgasten begrenzt. Damit beschrankt sich die Brauchbarkeit auf be-
stimmte Strecken und Bedienungskonzepte. In Frage kommen dabei Shuttle-Verkehre auf definier-
ten Streckenabschnitten, in Neubaugebieten sowie mittel- bis langfristig auch Zu- und Abbringer-
verkehre zu den OPNV-Hauptachsen und weiter zur FeinerschlieBung z. B. in Vororten und Wohn-

gebieten.

Es gilt, die technischen, rechtlichen und betrieblichen Entwicklungen genau zu beobachten, ggf.
von einem Pilotprojekt zu lernen und ein Einsatzkonzept fiir die Stadt Wuppertal zu entwickeln.
Auch in Wuppertal kann ein solcher autonomer Verkehr als Pilotbetrieb auf die Praxistauglichkeit
getestet werden. Langfristig sollte Wuppertal sich jedoch bereits jetzt auf einen starkeren Einsatz
autonomer OPNV-Linien vorbereiten und dies bei zukiinftigen Weiterentwicklungen bei Netz und

Betrieb beachten.
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E | Mobilitdt der Zukunft

E1 Vernetzungsstrategie Wuppertal 2030+

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 [ L 1

Zentrale Stadt Wuppertal, Dienstleister, VRR

Akteure

Typ Strategie

Fir viele Menschen liegt der Vorteil des eigenen Pkw darin, Wege (gefiihlt) von Tir zu Tir zurickle-
gen zu kénnen. Um auch im Umweltverbund nahtlose Wegeketten zu ermdoglichen, wird eine Ver-
netzungsstrategie fir Wuppertal formuliert. Die Vernetzungsstrategie fiir Wuppertal sollte darauf
abzielen, eine nahtlose und effiziente Mobilitdt innerhalb der Stadt zu gewahrleisten, um die At-
traktivitat von umweltfreundlichen Verkehrsmitteln zu erh6hen und den Bedarf an privaten Pkw zu
reduzieren. Wesentliches Ziel ist es, dass von jeder Haustlir in Wuppertal aus mindestens zwei um-
weltfreundliche Mobilitatsoptionen in fuRRlaufiger Entfernung zur Verfiigung stehen und die Abhan-

gigkeit vom eigenen Pkw reduziert wird.
Die Strategie umfasst dabei folgende Ziele und Handlungsbausteine:

Sharing-Angebote und On-Demand-Services:

e Einfihrung bzw. Erweiterung und Verstetigung von Sharing-Angeboten (vgl. E3, E4) flr
Elektrofahrrader, E-Scooter und Elektroautos, um eine umweltfreundliche Alternative zum
Privat-Pkw zu bieten. Dabei ist auf die Ordnung durch ausgewiesene Abstellflachen zu ach-

ten, um Konflikte insbesondere mit dem FuRverkehr zu vermeiden.

e Forderung, Erhalt und Ausbau des On-Demand-Services (,,Hol michlapp“-Angebot der
WSW), um auch nach einer Ausweitung in weitere Stadtbezirke dort eine gute Anbindung

zu gewahrleisten, Priifung der Moglichkeit zur Integration des Taxi-Gewerbes.

Abbildung 6: "Hol michlapp“-Fahrzeug der WSW
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Integration und Vernetzung der Verkehrsmittel:

e Umsetzung der Mobilstationen (vgl. E5) sowie Weiterentwicklung zum "Mobility Hub"-Kon-
zept an wichtigen Knotenpunkten wie Bahnhofen und zentralen Bushaltestellen, um ver-
schiedene Verkehrsmittel (Busse, Bahnen, Car-, Bike- oder E-Scootersharing) an einem Ort

zu integrieren.

e Forderung der Intermodalitat durch eng abgestimmte Fahrplane und Ticketing-Systeme,

um einen reibungslosen Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln zu ermdoglichen.

Plattform fir Mobility as a Service (MaasS):

e Entwicklung einer zentralen Mobilitats-App der Stadt Wuppertal, die verschiedene Ver-
kehrsoptionen biindelt und die Buchung, Bezahlung und Routenplanung vereinfacht. In-

tegration in bestehende Apps, wie z. B. VRR

e Einbindung von offentlichen Verkehrsmitteln, Sharing-Angeboten und On-Demand-Ser-
vices in die App, um eine umfassende Abdeckung der Mobilitatsbedirfnisse zu gewahrleis-

ten.

Sensibilisierung und Kommunikation:

e Kampagnen und Informationsveranstaltungen, um die Bevolkerung tber die Vorteile der
Vernetzungsstrategie und die Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel aufzuklaren
(vgl. G1).

e Einbindung von Schulen und Unternehmen, um ein Bewusstsein fiir nachhaltige Mobilitat

zu schaffen und entsprechende Verhaltensanderungen zu fordern (vgl. G2, G3, G4).

Nachhaltige Stadtentwicklung:

e Forderung von Fahrrad- und FuBRgéngerwegen sowie Griinflaichen, um die Attraktivitat des
Rad- und FuBverkehrs zu steigern und die Lebensqualitat in der Stadt zu erhdhen.

e Konzepte fir verkehrsberuhigte Zonen und autoarme Bereiche, um die Umweltbelastung

zu reduzieren und die Aufenthaltsqualitadt in der Innenstadt zu verbessern (vgl. F2, G5).

Forderung der Elektromobilitat:

e Ausbau der Ladeinfrastruktur flr Elektrofahrzeuge in der gesamten Stadt, um die Attrakti-

vitat von Elektroautos als umweltfreundlichere Option zu steigern (vgl. E6).

e Anreize fir Unternehmen und Biirger:innen, auf Elektromobilitdt umzusteigen, zum Bei-

spiel durch Férderprogramme oder Vergiinstigungen.
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E2 Mikromobilitatsstrategie

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Y ) [ [

Zentrale Stadt Wuppertal, WSW, Anbieter

Akteure

Typ Strategie

Unter dem Label der Mikromobilitat sind seit einigen Jahren weitere Verkehrsmittel auf der StraRe
zu sehen, zu denen insbesondere die Elektro-Tretroller, die sogenannten E-Scooter, aber auch Leih-

rader zahlen. In Wuppertal sind seit dem Ratsbeschluss vom 5.9.23 derzeit zwei Anbieter aktiv.

In den vergangenen Jahren haben sie sich als Teil der Sharing Mobility in Stadten etabliert und ihre
Rolle gefunden. Eine anfangs unkontrollierte Einflihrung hat viele Stadte mittlerweile zu einer ver-
traglichen Regelung mit Sondernutzungserlaubnis veranlasst. In der Folge hat sich das Angebot
vielerorts besser reguliert und es werden bspw. auch Vororte, also dort, wo E-Scooter fiir die letzte

Meile oder erweiterte Mobilitdt besonders sinnvoll sein kdnnen, ins Netz einbezogen.

Der stationslose Verleih ist als Kernelement der E-Scooter fiir eine spontane und flexible Nutzung
zu unterstiitzen. Es hat sich jedoch gezeigt, dass abgestellte E-Scooter haufig zu Nutzungskonflikten
insbesondere mit zu Ful Gehenden oder auch Einzelhandelsbetrieben fiihren. Um dem vorzubeu-
gen, wurden seitens der Stadt Wuppertal Sperr-Zonen festgelegt, in denen die E-Scooter nicht ge-
nutzt und nicht abgestellt (d. h. zurtickgegeben) werden kénnen. Von Bedeutung sind dabei insbe-
sondere zentrale Bereiche der FuRgangerzone, Parkanlagen und weitere Griinstreifen. Diese sollten
dauerhaft evaluiert und anhand der Ergebnisse bzw. weiterer Entwicklungen im Umfeld der Abstell-
flachen angepasst werden.

Abbildung 7: Beispiel fiir eine definierte

Des Weiteren mussen die Anbieter auf die barriere- Abstellmaglichkeit fir E-Scooter

freie und generelle Nutzbarkeit von Geh- und Radwe-

gen hinwirken und ein ungeordnetes Abstellen auf die-
sen Wegen verhindern (bspw. Festlegung von freizu-
haltenden Zonen/Bereichen oder Senden eines Fotos
des korrekt abgestellten Fahrzeugs). Bei wiederholtem
Fehlverhalten hat die Stadt Sanktionsmoglichkeiten
(bspw. Strafzahlungen) gegeniiber dem Anbieter oder
auch den Nutzenden ergreifen konnen. Falsch par-

kende Scooter, insbesondere in groReren Mengen,

sind durch den Anbieter in kurzer Zeit zu entfernen.

Auch ist es méglich das Abstellen an Mobilstationen in Quartieren ohne OPNV-Anbindung sowie an
Haltestellen des OPNV durch tarifliche Vergiinstigungen attraktiver zu machen und so das ungeord-
nete Abstellen zu vermeiden. Im Fall der Falle konnen auch Hochstgrenzen bei der Anzahl angebo-
tener E-Scooter festgesetzt werden. Auf diese Weise wird ein geordneter Betrieb ermdglicht und

der Mehrwert genutzt.
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E3 Bikesharing in Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
Y oo

Zentrale Stadt Wuppertal, Dienstleister

Akteure

Typ Strategie

Bisher gibt es mit der Firma Lime und Voi zwei kommerzielle freefloating Bikesharing-Anbieter in
Wuppertal. Dieses freefloating-Angebot sollte durch ein erganzendes stationsbasiertes Angebot wei-
ter ausgebaut werden. Im stadtischen Raum stellen Bikesharing-Angebote vor allem fiir die erste und
letzte Meile sowie fiir kurze Strecken eine Komponente fir spontane und unkomplizierte Mobilitat
dar und sind fir Birger:innen, Einpendler:innen und Besucher:innen ein umweltfreundliches Mobi-
litatsangebot. Auch im landlichen Raum oder am Stadtrand bieten Angebote der Mikromobilitat die
Chance, vom OPNV weniger gut erschlossene bzw. bediente Stadtteile an starkere OPNV-Schnittstel-
len anzuschlieBen. Bikesharing-Angebote werden nicht nur von Personen ohne eigenes Fahrrad be-
nutzt, sondern auch von solchen, die ein eigenes Fahrrad besitzen, dieses aber gerade nicht dabei-
haben oder deren eigenes Fahrrad fiir den jeweiligen Zweck (z. B. Weg zur Bushaltestelle) nicht ge-

eignet erscheint. Insgesamt erhoht ein Sharing-Angebot die Flexibilitat in der Mobilitat.

Lastenfahrrader bieten dagegen die Moglichkeit, groRere Lasten oder Einkdufe zu transportieren.
Lastenrdder kdnnen daher gerade auf kurzen Einkaufswegen (unter 5 km) eine sinnvolle Alternative
zur Autonutzung darstellen. Ein 6ffentlich zugangliches Lastenradverleih-Angebot stellt ein nied-
rigschwelliges, leicht nutzbares Angebot fiir die Bevolkerung dar. So kénnen die Lastenrader einfach
ausgeliehen und fir verschiedene Einsatze (Einkauf, Kindertransport u. d.) getestet werden, ohne
groRe Investitionen zu tatigen, die der Kauf eines eigenen Lastenrads mit sich bringt. Letztlich kann
dies dazu beitragen, auf die Anschaffung eines Zweitwagens zu verzichten oder die Abschaffung ei-
nes Zweitwagens zu ermoglichen. Die Buchung lauft idealerweise (ber eine Buchungsplatt-
form/Smartphone-App. Aufgrund der Topografie Wuppertals wird fiir Fahrradangebote grundsatz-
lich eine elektrische Unterstiitzung empfohlen.

Bikesharing-Stationen bieten die Moglichkeit, unterschiedliche Fahrradarten wie E-Bikes oder Las-
tenrdder als ergdnzendes Angebot zusammenzubringen. Moégliche Standorte sind Wohnquartieren,
Gewerbegebiete, aber auch die Innenstadt oder Stadtteilzentren, idealerweise an Mobilstationen
(vgl. MaRnahme E6). Ziel sollte es sein, dass ein nutzbares Netz aus Bikesharing-Stationen in den
relevanten Bereichen Wuppertals etabliert und angesichts des Nutzungsverhaltens sowie der zu-

kiinftigen Nachfrage weiter ausgebaut wird.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)
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E4 Forderung & Ausbau des Carsharing Angebotes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o | o o

Zentrale Stadt Wuppertal, Dienstleister, Anbieter

Akteure

Typ Strategie

Ein Carsharing-Angebot kann ein wertvoller Bestandteil eines neuen Mobilitdtsmixes sein. Nach wie
vor sind einige Ziele mit dem Pkw schneller, einfacher oder flexibler zu erreichen, weswegen ein
vollstandiger Verzicht auf die Pkw-Nutzung flr Burger:innen in Wuppertal oft noch unattraktiv er-
scheint. Mit Carsharing kann eine wichtige Briicke geschlagen werden. Es kann dabei helfen, Perso-
nen, die aktuell gelegentlich den Pkw benétigen, dazu zu motivieren, auf die teure Anschaffung ei-
nes eigenen Pkw zu verzichten oder den Zweitwagen im Haushalt abzuschaffen. Diese Personen
nutzen haufiger Verkehrsmittel des Umweltverbundes und erhalten mit dem Angebot von Carsha-
ring eine passende Ergdanzung. Weiterhin ermoglicht das Carsharing auch Menschen einen Zugang
zum Auto, die sich keinen eigenen PKW leisten kénnen.

Langfristig kann durch eine veranderte Verkehrsmittelnutzung wertvoller Straenraum gewonnen
werden, da der Pkw-Besitz pro Person abnehmen kann und somit weniger Fahrzeuge im offentli-
chen Raum geparkt werden missen. Zusatzlich werden erfahrungsgemal weniger Kilometer mit
einem Carsharing-Fahrzeug absolviert, so dass sich insbesondere die Nutzung von E-Carsharing-
Fahrzeugen anbietet, da die Reichweite bei Carsharing-Fahrzeugen eine nachrangige Rolle spielt.

Derzeit sind die Fahrzeuge teilweise im Betrieb aber noch teurer als herkémmliche Antriebe.

Der Ausbau und die Weiterentwicklung des Carsharings sollen von der Stadt Wuppertal weiter un-
terstitzt und geférdert werden.

(Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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E5 Mobilstationen fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
coe YY) S
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Programm

Mobilstationen fungieren im Kontext der Intermodalitat als Verknlpfungspunkte der Mobilitat und
ermoglichen einen einfachen Umstieg zwischen den Verkehrsmitteln auf einer Wegekette. Ein
stadtweites Netz solcher Mobilstationen an Bahnhdofen, Haltestellen und in den Wohnquartieren
oder Gewerbegebieten ist ein wichtiger Baustein fir nahtlose Mobilitdt auch ohne eigenen Pkw.
Daher beinhaltet diese MalRnahme ein Programm, das zunachst Orte fiir Mobilstationen identifi-

ziert und priorisiert und danach Schritt flr Schritt umsetzt.

Ein einfacher Umstieg heil3t, schnell, intuitiv und barrierefrei umzusteigen. Dazu miissen die Mobili-
tatsangebote vor Ort kompakt zueinander angeordnet sein, damit nur kurze FulBwege bei einem
Umstieg erforderlich sind. Dies ist die Aufgabe einer Mobilstation, die mit ergdnzenden Malnah-
men, wie einem landesweiten Corporate Design von ,mobil.nrw*, ein Netz klimafreundlicher Um-
steigepunkte zwischen verschiedenen Mobilitatsangeboten darstellt. Die Mobilstation ist die bauli-

che Umsetzung als Voraussetzung vor Ort, OPNV mit weiteren Mobilitdtsangeboten zu vernetzen.

Neben den unterschiedlichen Mobilitdtsangeboten sollten an Mobilstationen auch bestimmte
Komfortelemente und weitere Ausstattungsmerkmale integriert werden, um die Multifunktionali-
tat und die Aufenthaltsqualitat zu unterstreichen (z. B. Integration einer Paketstation, Einzelhandel,
Sitzmoglichkeiten). Auf diese Weise konnen Wegezwecke kombiniert werden. Zusatzlich soll die
Haltestelle bzw. deren Umfeld auch ansprechend stadtebaulich und gestalterisch nach dem Corpo-
rate Design von ,,mobil.nrw“ aufgewertet werden. Des Weiteren muss an Mobilstationen sicherge-
stellt sein, dass auch die FuBwege zwischen den Verkehrsmitteln (z. B. von der Bushaltestelle zum
Bahnsteig, von der P+R-Anlage zum Bahnsteig) durchgédngig und ohne groRere Umwege barrierefrei
und moglichst direkt sind. Dies gilt auch fir Radwege, die zu den Mobilstationen bzw. zu den
Schnittstellen zwischen Fahrrad und den weiteren Verkehrsangeboten an Mobilstationen fiihren.

Es werden dariiber hinaus erganzende Sharing-Stationen in den Quartieren empfohlen, die nicht
zwingend eine bauliche Veranderung erfordern, sondern in Form von markierten Abstellflachen
Sharing-Angebote bereitstellen. Die Anzahl ist nicht limitiert, ein flachendeckendes Netz mit kurzen
Wegen zwischen Quell- und Zielorten ist anzustreben. Teil C ,MaBnahmenkonzept — Konkretisie-
rung” zeigt die basierend auf Einwohnerdichte, Nutzung und OPNV-Anbindung abgeleiteten Poten-

ziale auf Quartiersebene fiir Mobilstationen in Wuppertal.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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E6 Leichter Laden in Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

oo | oo o -
Zentrale Stadt Wuppertal, Tiefbau, Stadtwerke, weitere kommerzielle Anbieter
Akteure
Typ Konzept

Die EU hat 2023 das Ende der Produktion von Verbrennungsmotoren fiir 2035 bereits beschlossen,
aber bis dahin ist es noch ein weiter und ggf. kostspieliger Weg. Umso wichtiger ist es, die Wirt-
schaft und Bevolkerung zu unterstiitzen und geeignete Infrastrukturen zu bieten, um den Wechsel
zu erleichtern. Um die dazu noétigen Mittel und Herangehensweisen zu koordinieren, wird derzeit
ein E-Mobilitatskonzept erstellt. Dieses Konzept beinhaltet Potenzialanalysen, strategische
Standortplanung fiir E-Ladeinfrastruktur und Aussagen zu effektiven Fordermdglichkeiten und
Malnahmen. Zur flachendeckenden Ausweitung der Ladeinfrastruktur sind v.a. Lademoglichkeiten
in StralRenraumen mit Wohnungsbestand ohne eigene Abstellméglichkeiten relevant (z. B. Ladela-
ternen), aber auch die konsequente und bedarfsgerechte Ausstattung aller Parkbauten und P+R-
Platze mit Elektroladeinfrastruktur ist entscheidend. Bei geringer Flachenverfligbarkeit gibt es
trotzdem die Moglichkeit zur Installation von E-Lademdglichkeiten. Das Modellprojekt ,,NOX-Block”
hat in der Stadt Dortmund gezeigt, wie Lademaoglichkeiten in bereits bestehende Strallenlaternen

integriert werden kénnen.

Abbildung 8: Beispiel flr Laternenlademaéglichkeit in Dortmund

==

Weiteres Thema sollte die Elektrifizierung der kommunalen Fahrzeugflotte sein (vgl. G2). Férderzu-
schisse seitens Bund und Land kénnten z. B. (je nach Erkenntnissen aus der Konzeption) fur
Elektro-Kleinfahrzeuge in innerstadtischen Gebieten (Pedelecs, E-Lastenrader, Elektro-Kleinstfahr-
zeuge) und kleiner E-Pkw (max. bis Golfklasse) unter der Bedingung des Ersatzes von Verbrenner-
fahrzeugen sein. Auch die Ausweitung von E-Carsharing wird dazu fiihren, die Pkw-Besitzrate und
den Altbestand an Verbrennerfahrzeugen zu senken. Eine weitere Moglichkeit, Zufahrtsbeschran-
kungen fiir Verbrennerfahrzeuge einzurichten, kdnnten Zonen sein, die nur noch fiir E-Fahrzeuge

freigegeben werden.
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Bausteine

o Offentliches kommunales E-Mobilitatskonzept

e« Vernetzung der Akteure

e Ausweitung der Ladeinfrastruktur

¢ kommunales Flottenmanagement

o gezielte Forderung stadtvertraglicher Fahrzeuge, Ausweitung E-Carsharing

o  Prifung von Quartieren mit Zufahrt-Beschrankungen fur Verbrenner, sofern die rechtl. Voraus-

setzungen dafiir geschaffen werden kénnen

o Berlcksichtigung von Lademadglichkeiten fiir Fahrrader an einzurichtenden Ladesaulen im Stadt-

gebiet
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F | Parken

F1 Parken in Wuppertal

Neben dem flieRenden Autoverkehr gilt es, auch zukunftsgerichtete MaRBnahmen fiir das Parken zu
entwickeln. So wird der haufig schon begrenzte Seitenraum oft durch Parken zusatzlich verschma-
lert, dies gilt auch fiir wild abgestellte Fahrrader und E-Tretroller. Einer Neuorganisation des Park-
angebotes sowohl in Bezug auf Parkraummanagement als auch in Bezug auf das Parkraumangebot
sowohl beim Kfz- als auch beim Radverkehr wird hierbei insbesondere in den zentralen Lagen eine
hohe Prioritat beigemessen, so dass die Erarbeitung von Parkraumstrategien fiir den Kfz- und den
Radverkehr in Wuppertal, die Uberschneidungen zu allen MaRnahmenfeldern des Mobilitatskon-

zepts innehaben, von besonderer Bedeutung sind.
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F1.1  Urbanes Fahrradparken

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

(YY) ® ® c@
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Strategie

Eine Forderung des Radverkehrs wird nicht nur durch die Anpassung der Infrastruktur im flieBen-

den Radverkehr erreicht, sondern auch durch weitere infrastrukturelle Maflnahmen im Bereich des
Fahrradparkens sowie ebenfalls durch weiche MaRnahmen wie Kommunikation und Informationen
in diesem Themenfeld. Der bereits jetzt vorhandene Anteil an Radfahrenden im Wuppertaler Stadt-

verkehr fuhrt oftmals zu vollen Radabstellanlagen oder wildem Parken im Seitenraum.

Baustein einer ganzheitlichen Radverkehrsférderung ist daher das Angebot an Abstellmdglichkei-
ten. Eine bedarfsgerechte Bereitstellung 6ffentlicher Radabstellanlagen an wichtigen Quell- und
Zielpunkten sowie in der Flache hat in der Radverkehrsforderung eine hohe Bedeutung. Durch die
zunehmende Anzahl von hochwertigen Fahrradern (z. B. Pedelecs) und breiteren Sonderfahrradern
(z. B. Lastenrddern) steigen auch die Anspriiche an die Abstellmoglichkeiten. Das ist bei der Ausge-
staltung der Anlagen zu bericksichtigen. Zudem ist Radverkehrsplanung, insbesondere in Bezug auf
Abstellanlagen, eine Angebotsplanung. Das heiRt, auch ohne konkreten Nutzungsnachweis soll das

Angebot ausgeweitet werden.

Abbildung 9: Anlehnbiigel und Fahrradboxen im Wuppertaler Fahrradparkhaus

Quelle: Stadtwerke Wuppertal

Das bereits bestehende Programm zum Ausbau der Radabstellanlagen sollte somit kontinuierlich
fortgefiihrt und angepasst werden. An wichtigen Umsteigemdglichkeiten auf den OPNV ist eine Er-

weiterung grundsatzlich wiinschenswert.

(Konkretisierung der MafSnahme siehe Teil C)
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F1.2  Urbanes Parken Kfz — Entwicklung einer Parkraummanagementstrategie

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o000 o ®
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Dienstleister/Privatwirtschaft
Akteure
Typ Strategie

Die Bausteine der MaRnahme Urbanes Parken Kfz sind flankierende MaRnahmen zu allen weiteren
Handlungsfeldern des Mobilitdtskonzepts. Wahrend diese grofStenteils auf Qualitatsverbesserun-
gen (Anreizsetzung) im Umweltverbund fokussiert sind, soll die Parkraumstrategie den ruhenden
Verkehr neu ordnen und starker in Richtung einer umweltvertraglichen Abwicklung steuern. Stu-
dien (z. B. Push-Pull 2015/Difu) zeigen, dass besonders ein Zusammenspiel aus Anreizen (Pull-Fak-
toren) und entsprechenden GegenmaRnahmen (Push-Faktoren) helfen kann, motorisierte Individu-

alverkehre vertraglicher abzuwickeln.

Die Strategie des urbanen Parkens zielt nicht darauf ab, neue und zusatzliche Parkmaoglichkeiten zu
schaffen. Vielmehr soll der Parkdruck in sensiblen Rdumen reduziert werden, indem Alternativen
ausgebaut werden. Die Strategie setzt daher auf MaBnahmen zur Verlagerung von Verkehren auf
den Umweltverbund und zur Verknlpfung von Kfz-Fahrten und Fahrten des Umweltverbunds so-
wie auf die effiziente und stadtvertragliche Nutzung des Parkraumangebots. Durch die MalRnahmen
zur Verbesserung des Umweltverbunds und der intermodalen Schnittstellen (Pull-Manahmen) aus
den weiteren Handlungsfeldern kann der Parkdruck in der Innenstadt und in den innenstadtnahen
Stadtteilen, insbesondere in den Griinderzeitvierteln, abnehmen. Dazu bedarf es jedoch ergdnzen-
der MaRnahmen, die das Angebot des 6ffentlichen Parkraums neu ordnen. Alternativ konnen bei
gleichzeitigem Abbau von Parkmaéglichkeiten im 6ffentlichen Raum effiziente Quartiersgaragen ge-

schaffen werden.

Durch eine Parkraummanagementstrategie sollen Potenziale eroffnet werden, Zentren und Stadt-
teile einerseits verkehrlich zu entlasten und Freirdume zur Umgestaltung/Umnutzung zu gewinnen,

und andererseits ihre allgemeine Erreichbarkeit zu erhalten und zu starken.

MaRnahmen zur Anderung der Parkraumbewirtschaftung sollten méglichst breit éffentlich kommu-
niziert und die damit verfolgten Ziele verstandlich erldutert werden. Im Fokus sollten dabei Ziele
und Potenziale stehen, Wuppertal bei gleichbleibender Erreichbarkeit attraktiver zu gestalten und

FuB- und Radverkehr weiter zu fordern.

(Konkretisierung der Maf3nahme siehe Teil C)
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F2 Parken in den Quartieren — Entwicklung von Parkraumkonzepten

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
coe | oo ° s o [#1E
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Dienstleister/Privatwirtschaft
Akteure
Typ Konzept

Durch die unterschiedlichen Voraussetzungen hinsichtlich des ruhenden Verkehrs in den jeweiligen
Quartieren sollen in einem regemaRigen Turnus Parkraumkonzepte fiir Quartiere entwickelt wer-
den, wobei die Umsetzung der gesamtstadtische Parkraumstrategie auf das jeweilige Quartier ge-
prift und je nach Voraussetzung integriert oder angepasst wird. Neben dem sachlichen Austausch
Uber Vor- oder Nachteile von Veranderungen des Parkraumangebotes sind Diskussionen zum Park-
raum zum Teil hoch emotional und stellenweise auch sehr subjektiv. Wichtig ist es daher, Fakten
zum Parken zu ermitteln: Grundlage solcher Parkraumkonzepte auf Stadtteil- oder Quartiersebene
sind Parkraumanalysen, die das Parkraumangebot dem tatsachlichen Parkraumbedarf mittels Erhe-
bungen gegeniberstellt und Nutzergruppen entsprechend ihrer Parkdauern identifiziert. Auf dieser
Basis konnen zielgerichtete MaRnahmen ergriffen werden, um etwaige Probleme durch MaRnah-
men im Parkraummanagement (effizientere Nutzung der vorhandenen Parkmaoglichkeiten) oder

durch Veranderungen des Parkraumangebotes zu l6sen.

Kleinrdaumige Untersuchungen ermdglichen passgenaue MalRnahmenentscheidungen unter Einbe-
zug lokaler Nahmobilitatsqualitaten fir das jeweilige Quartier — wie z. B. die Prifung multifunktio-
naler Nutzungen (Nacht-/Wochenendnutzung von Parkflachen von Supermarkt Schulen, etc.). Eine
so genannte multifunktionale Nutzung bzw. Mehrfachnutzung/Doppelnutzung/das Teilen (Sharing)
von privaten Stellplatzen ist insbesondere in Bereichen mit Nutzungsiliberlagerungen sinnvoll. Park-
platze von Supermarkten, Discountern, Unternehmen und dhnlichen Nutzungen werden i. d. R. nur
zu den Geschafts- oder Arbeitszeiten bendtigt. Die Bewohnerschaft hingegen bendétigen Parkmaog-
lichkeiten vor allem in den Abend- und Nachtzeiten. Das kann genutzt werden, indem Bewohnende
berechtigt werden, die freien Parkmdglichkeiten ab und bis zu einer bestimmten Uhrzeit zu nutzen
(gef. gegen ein Entgelt). So besteht unter Umstanden die Moglichkeit, die Parkraumnachfrage im
besonders nachfrageintensiven Zeitraum, der Nacht, besser zu verteilen. Vor Einflihrung dieser

Malnahmen sind rechtliche Priifungen hinsichtlich Haftung, Lautstarke, etc. notwendig.

Aktuell werden immer wieder Gehwege rechtswidrig zum Parken genutzt und versperren so gerade
flir Menschen mit Kinderwagen oder Rollatoren die FuBwege. Gleichzeitig hat die Feuerwehr Wup-
pertal stellenweise groRRe Probleme, die zugeparkten WohnstralRen zu passieren bzw. Einsatzorte
zu erreichen: hier stellen zu geringe verbleibende Restfahrbahnbreiten und teils zu geringe Breiten
fiir das Ausfahren der Drehleiter Probleme dar. Demgegeniiber stehen die Interessen der Bewoh-
ner:innen, ihre Pkw moglichst in der Nahe der eigenen Wohnung unterzubringen. Die Entwicklung

von Parkraumkonzepten ist ein wichtiger Baustein, um hier einen Ausgleich zu schaffen.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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F3 Neues Leben auf Parkplatzen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
oo ° ° = c s
Zentrale Stadt Wuppertal, Zukunftsnetz Mobilitat NRW
Akteure
Typ Programm

Um alternative Nutzungen des 6ffentlichen Strallenraums erlebbar zu machen, sollten bei begriin-
deten Bedarfen und Planungsprojekten einzelne Parkplatze temporar umgestaltet und/oder anders
genutzt werden kdnnen. In Wuppertal geschieht dies heute schon mitunter durch die temporare
Umnutzung von Parkplatzen zu Flachen fur AuBengastronomie. Eine Umnutzung von Parkplatzen in
einem StralRenzug ist etwa fiir Parklets, Fahrradparken, StraBengriin, Gastronomie, etc. denkbar,
ggf. zunachst schrittweise oder als Verkehrsversuch mit temporaren Elementen. Nach einer Erpro-
bungs- und Evaluationsphase kann dann — ebenfalls schrittweise denkbar — mit baulichen Elemen-

ten eine Verstetigung realisiert werden.

Abbildung 10: Anlehnbligel anstatt eines Parkplatzes in Wuppertal

7

) Ay

Um sich Ziele zu setzen, an welchen festgehalten werden kann bzw. die evaluiert werden kdnnen,
besteht die Moglichkeit ggf. vorab innerhalb der Verwaltung fokussierte Projekte zu benennen. Im

Rahmen der Offentlichkeitskampagnen kénnen die Projekte positiv kommuniziert werden (vgl. G1).

Vorab ist hierbei darauf hinzuweisen, dass Parken ein hochsensibles und verkehrspolitisch umstrit-
tenes Thema ist, weswegen die MaBnahme mit einer Informations- und Kommunikationskampagne

von kommunaler Seite aus koordiniert und strukturiert anzugehen ist.

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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F4 Parkgebiihren

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
[ X ) o o0

Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ MaRnahme

Die aktuell gliltige Parkgebihrenordnung der Stadt Wuppertal besagt, dass die Gebihr 0,50 EUR je
angefangene 20 Minuten im Innenstadtbereich bzw. je angefangene 15 Minuten im Kernbereich
betragt. Die Gebuhren fir ein Tagesticket betragen im Innenstadtbereich 6,00 EUR, im Kernbereich
8,00 EUR.

Abbildung 11: Preisentwicklung OPNV-Ticket und Parkgebiihren in Wuppertal

-
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=== Entwicklung Parken Tagesticket Kernbereich und Innenstadtbereich ====Preisentwickllung Einzelticket (Preisstufe A3)

Preisentwickllung Monatsticket (Preisstufe A3)

Uber 20 Jahre hinweg wurden die Preise fiir das Parken in Wuppertal nicht erhéht, wihrend paral-
lel die Preise fiir die Nutzung des OPNV stetig stiegen. Zuletzt wurden die Parkgebiihren im Jahr
2020 erhoht. Mit Blick auf der Férderung des Umweltverbunds und der angestrebten Erhéhung der
Aufenthaltsqualitdt und der Flichengerechtigkeit sollte fiir die Zukunft eine weitere Uberpriifung
der Parkpreise erwogen werden. Durch eine Zweckbindung der Parkeinnahme fir die Starkung den
Umweltverbundes kann eine grofRere Akzeptanz der MalRnahme in der Bevélkerung erwartet wer-
den. Die Bewirtschaftung sollte auch die Opportunitatskosten beriicksichtigen, also den Flachen-

verbrauch eines Parkplatzes in einer zentralen, stadtebaulich attraktiven Lage.

Eine Ausweitung der monetaren Bewirtschaftung auf die innenstadtnahen Stadtteile, insbesondere
die Griinderzeitviertel, und auf die Stadtteilzentren sollte ergdanzend geprift werden. Ziel sollte

sein, zuerst die ,,inneren” Bereiche vom o6ffentlichen Parken (und somit Parksuchverkehr) zu entlas-
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ten, um externe Nutzer:innen gar nicht erst in diese hineinzufiihren. Die Belange von Dienstleistern

(z. B. Handwerker oder Pflegedienste) sind im inneren Bereich zu beriicksichtigen.

Abbildung 12: Systematik Parkregulierung innerhalb eines Quartiers

Exklusives Bewohnerparken

h Bedarf (vgl. Erheb
nach Bedarf (vgl. Erhebung) Umnutzung von Stellplatzen

=]
==
==

E_‘

|~ |  Kombination aus Parkschein +
Bewohnerparken als Basis

B-Parkplatze
nach Bedarf

Ladezonen/ Dienstleistungsflachen
nach Bedarf

(Konkretisierung der MafSnahme siehe Teil C)
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F5 Kommunale Stellplatzsatzung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
o | o ° - o7 |#E
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ MaBnahme

Eine Entlastung der StraRenrdume vom Parkdruck ist eine Grundlage, um den Ful’3- und Radverkehr
sowie den OPNV zu férdern und die Aufenthaltsqualitit im &ffentlichen Raum zu erhéhen. Gleich-
zeitig trigt die Starkung des Radverkehrs und OPNV dazu bei, dass das Auto weniger genutzt wird
und der Parkdruck sinkt. Die parallel zum Mobilitatskonzept erarbeitete Stellplatzsatzung bildet mit
ihren Regelungsmoglichkeiten die wesentliche Grundlage zur Umsetzung der genannten Ziele und
kann damit eine Grundlage fiir eine nachhaltige Stadt-, Quartiers- und Mobilitatsentwicklung in
Wuppertal sein. Durch die Novelle der Landesbauordnung in Nordrhein-Westfalen kdnnen die
Kommunen, statt einer landesweit einheitlichen Regelung, zukunftsorientierte und an die ortlichen
Verhaltnisse angepasste Stellplatzsatzungen erstellen. Diese Moglichkeit will die Stadt Wuppertal
mit der Aufstellung der Stellplatzsatzung nutzen. Kommunale Stellplatzsatzungen greifen in erster
Linie bei Neubauvorhaben, im Bestand ist dies nur beschrankt moglich, wenn bauliche oder nut-
zungsbezogene Anderungen an baulichen Anlagen erfolgen. Hierbei ist ein Ziel, den &ffentlichen
Raum bei Neubauvorhaben vom Parksuchverkehr zu entlasten und Parkraum auf privaten Grund

herzustellen.

Der erarbeitete Entwurf, der bislang noch nicht verabschiedete und in Kraft getretene Stellplatzsat-
zung der Stadt Wuppertal beriicksichtigt die stadtstrukturellen und verkehrlichen Gegebenheiten
(z. B. unterschiedliche Einwohner- und Bebauungsdichten, topografische Verhéltnisse, Kfz-Bestand,
OPNV-Qualitat etc.). Auf dieser Grundlage werden individuelle Richtzahlen fiir die Herstellung von
notwendigen Stellplatzen und Fahrradabstellplatzen ermittelt sowie genaue Vorgaben liber deren
Beschaffenheit und GroRe festgelegt. Dadurch wird ein transparentes Verfahren geschaffen.

Die Verabschiedung des Entwurfs der kommunalen Stellplatzsatzung der Stadt Wuppertal ist ein
wesentlicher Baustein in der Parkraummanagementstrategie der Stadt Wuppertal, weswegen die
Verabschiedung gutachterlich empfohlen wird. Mit Blick auf das erarbeitete Zielsystem ergeben
sich fur die kommunale Stellplatzsatzung zahlreiche Beriihrungspunkte mit den aufgestellten Zie-
len. Zwar lassen sich die Anknipfungspunkte der kommunalen Stellplatzsatzung nicht direkt an ein-
zelne Zielwerte des Zielsystems koppeln, trotzdem bestehen hier sowie bspw. zu den MaRnahmen
des Mobilitatsmanagements (z. B. zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement) zahlreiche Verbin-

dungen.
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G | Mobilitatsmanagement/Informationen

G1 Offentlichkeitskampagne zur Férderung des Umweltverbundes

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
oo0 L L ° LSS
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Strategie

Wer Erfolge und Entwicklungen kommuniziert, schafft Transparenz und starkt Akzeptanz. Das Thema
Mobilitat- und Verkehrsentwicklung wird auch kiinftig einen hohen Stellenwert in der Stadtentwick-
lung und Kommunikation einnehmen. Dazu wird die Herausarbeitung einer Dachmarke fiir die Mo-
bilitatswende als Basis einer guten Kommunikationsstrategie empfohlen. Hierunter fallt die Erstel-
lung von Handlungsleitfaden zur 6ffentlichen Pressearbeit, einheitliche Designs, ggf. eines Mottos
oder Slogans, sowie professionell aufbereitete Informationen zu Aktivitaten, Vorhaben und Neuig-
keiten wie auch Informationen zur Nutzung von Angeboten und Dienstleistungen sowie aktive Be-
werbung von neuen Mobilitdtsangeboten (z. B. neue Mobilstationen) und Infrastrukturprojekten
(z. B. FahrradstrafRen), auch in den neuen Medien auf allen Medienkanalen. Auf diese Weise soll die
Umsetzung des Mobilitatskonzepts kontinuierlich medial und positiv besetzt begleitet werden. Hier-
bei soll darauf geachtet werden, dass Kampagnen dann geschaltet werden, wenn Optimierung und
Infrastruktur geschaffen wurden. Des Weiteren sollte sich die Kommunikationsstrategie durch Barri-
erefreiheit auszeichnen, so ist z. B. auch hier das Zwei- Sinne-Prinzip zu beachten und eine Blrger-
beteiligung muss die Belange besonderer Gruppen berlcksichtigen (bspw. Videos in Gebardenspra-
che, Einsatz von Piktogrammen, einfache Sprache, etc.).

Eine Kommunikationskampagne zur Mobilitdt in Wuppertal gilt es von kommunaler Seite aus koor-
diniert und strukturiert anzugehen. Dazu sind neben finanziellen Mitteln (z. B. fiir Informationsmittel
oder Werbekampagnen) auch personelle Ressourcen bereitzustellen. Es bedarf der Zusammenarbeit
der beteiligten Abteilungen der Stadtverwaltung (z. B. Stadtplanung, Grinflaichen und Geodaten,
Ressort StraBen und Verkehr, Blrgerservice, Pressestelle, Sicherheit und Ordnung usw.) sowie einer
verantwortlichen Stelle.

(Konkretisierung der MafSnahme siehe Teil C)
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G2 Ausbau und Stirkung des betrieblichen Mobilititsmanagements in

der Verwaltung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

P N B al
Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Strategie

Neben der Umsetzung der planerisch-baulichen MaRnahmen sind auch die MaRnahmen im Bereich
der Mobilitatsorganisation und des Mobilitdtsmanagements ein entscheidender Baustein fir die
Verkehrs- und Mobilitdtswende. Neben der Aktivierung und Organisation von Mobilitditsmanage-
ment-Angeboten fiir Betriebe, Kitas und Schulen in Wuppertal gilt es auch, innerhalb der Stadtver-
waltung mit positivem Beispiel voranzugehen und die Mobilitat unter den Mitarbeiter:innen nach-
haltig aufzustellen und zu férdern. Die Stadtverwaltung hat bereits diverse MaRnahmen des Mobili-
tdtsmanagements umgesetzt und bietet ihren Mitarbeiter:innen u. a. ein Rabatt fiir OV-Tickets an,
flihrt CO,-Kompensationen von Dienstreisen durch und hat den Arbeitskreis "Betriebliche Mobili-
tat" initiiert. Des Weiteren wird aktuell die Umristung der stadtischen Fuhrparks auf emissions-
arme Fahrzeuge geprift und fur die groReren Verwaltungsstandorte werden Ladeinfrastrukturkon-
zepte erstellt®. Zu dem nimmt die Stadt an Veranstaltungen wie bspw. dem STADTRADELN teil und
plant flr das Jahr 2024 die , Klima-Pendel-Challenge” inkl. einem Mobilitatstag im Rathaus. Diese
Bausteine gilt es beizubehalten und weitere MaRnahmen zur Optimierung des kommunalen Mobili-
tatsmanagement zu prifen bzw. einzufiihren. Mit der neuen, innerhalb der Stadtverwaltung ge-
schaffenen Mobilitatsmanagementstelle wurde ein Fundament gelegt, um die weitere Umsetzung

von MalRnahmen vorantreiben zu kénnen.

(Konkretisierung der MafSnahme siehe Teil C)

6 Stiitz, Sebastian; Kirsch, Daniela; Rudiger, David im Auftrag der Stadt Wuppertal (2019): Erarbeitung eines Elektromobilitats-
konzeptes fur die Stadt Wuppertal. Lieferverkehr mit Elektrofahrzeugen in den beiden Innenstadtbereichen von Wuppertal.
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G3 Betriebliche Mobilitatsmanagementstrategie fiir Wuppertal

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

o« | o oo -
Zentrale Stadt Wuppertal, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund, IHK,
Akteure Handelskammer, Dienstleister/Privatwirtschaft, Zukunftsnetz Mobilitdt NRW
Typ Strategie

Die genannten MaRnahmen des kommunalen Mobilitatsmanagement fallen zum Teil auch in den
Themenbereich des betriebliches Mobilitdtsmanagement (BMM). Hier sollte die stadtische Verwal-
tung angesichts ihrer Vorbildfunktion das eigene betriebliche Mobilitdtsmanagement weiter aus-
bauen. Betriebliches Mobilitaitsmanagement umfasst Mallnahmen, die insbesondere die Mobilitat
der Angestellten und Mitarbeitenden der Betriebe, Unternehmen und des Einzelhandels in der
Stadt Wuppertal auf dem taglichen Weg zur Arbeit und bei Dienstfahrten, die Parkraumausstattung
sowie den jeweiligen Fuhrpark betreffen. Durch das betriebliche Mobilitdtsmanagement soll eine
moglichst groRe Zahl an Arbeitgeber:innen und Arbeitnehmer:innen mit den Vorteilen und Potenzi-

alen nachhaltiger Mobilitat erreicht werden.

Auch der Themenbereich betriebliches Mobilitatsmanagement besitzt in Wuppertal noch grof3es
Entwicklungspotenzial. Es besteht noch kein allgemein zugangliches Angebot und kein koordinier-
tes Vorgehen zur Aktivierung und Umsetzung von betrieblichen MobilitdtsmaRnahmen in Wupper-
tal, obwohl das Projekt "BMM Hoch Drei" als Pilotprojekt fiir betriebliches Mobilitatsmanagement
durchgefiihrt wurde. Hieraus entstand der ,Zukunftskreis Nachhaltigkeit Hoch 3“ (ZN3) als Netz-
werk aus Unternehmen im bergischen Stadtedreieck, die im Bereich Nachhaltigkeit zusammenar-
beiten und sich auch mit dem Thema betriebliche Mobilitat beschéaftigen.

Mit Hilfe der Ergebnisse oder sogar mit der Weiterflihrung des Projekts kann das betriebliche Mobi-
litatsmanagement in Wuppertal optimiert werden. GroRe Unternehmen, Institutionen wie die
Hochschulen und bestehende Zusammenschliisse und Akteure ergeben eine gute Ausgangsbasis.
So bedarf es insbesondere einer Aktivierung, Koordinierung und Vernetzung, um die Mobilitatsan-
forderungen und Moglichkeiten zur Umsetzung von MaRnahmen bekannt zu machen und Anreize

und Hilfestellungen zu geben.

Abbildung 13: Struktur Betriebliches Mobilitatsmanagement
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G4 Mobilitatsmanagement in Schulen und Kitas

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

cee | o . BAOE
Zentrale Stadt Wuppertal, Schulen, Verkehrsunternehmen, Zukunftsnetz Mobilitat NRW,
Akteure Verkehrssicherheitsteams "Achtung Kinder”
Typ Strategie/Programm

Wesentlicher Bestandteil des Mobilitatsmanagements sind zielgruppenspezifische MaRnahmenan-
satze. Sie beinhalten insbesondere Beratungs- und Serviceleistungen oder besondere Verkehrsinf-
rastrukturangebote, die auf die jeweiligen Zielgruppen zugeschnitten sind. Auch wenn die Mobili-
tatsmanagementmaRnahmen von einzelnen Betrieben oder Einrichtungen umgesetzt werden mus-
sen, kommt der Stadt eine wesentliche regulierende, koordinierende und informierende Rolle zu,

die entscheidend tber den Erfolg und Misserfolg von Mobilitdtsmanagement sein kann.

Besonders wichtige Zielgruppen sind beim Thema Verkehr die Kinder und Jugendlichen, so dass
dem Mobilititsmanagement an Schulen und Kitas eine sehr wichtige Bedeutung zukommt. Uber
Malnahmen und Aktionen zum Thema Schulwegmobilitat soll darauf hingewirkt werden, dass Kin-
der und Jugendliche bereits friih mit dem Thema Mobilitat in Berlihrung kommen und ein Bewusst-
sein fir eine vielfaltige, nachhaltige und sichere Mobilitat entwickeln.

Gelingt es vermehrt, Kinder und Jugendliche fir eine Mobilitdt abseits der Gewohnheit in der Fami-
lie, jeden Weg inkl. Hol- und Bringwege mit dem Pkw durchzufiihren, fordert dies deren sichere
und eigenstandige Fortbewegung und wirkt auch darauf hin, dass in zukiinftigen Lebensphasen Al-
ternativen zum Pkw genutzt werden.

Hierbei sollte auch die Lehrerschaft in ihrer Vorbildfunktion mit in den Blick genommen werden
und mit MaRnahmen darauf hingewirkt werden, dass auch in der Lehrerschaft vermehrt der Um-

weltverbund fiir die Arbeitswege genutzt wird.

Die Bedeutung des Themas wurde bei der Stadt Wuppertal erkannt, so dass Schulwegplane fiir alle
Grundschulen vollstandig und verbindlich erstellt und auf der Homepage der Stadt Wuppertal ver-
offentlicht werden. Die Federfiihrung hat hier der Stadtbetrieb Schulen inne. Ein Beispiel fiir eine
Schulwegkarte der Stadt Wuppertal liegt im Teil C,,Malnahmenkonzept — Konkretisierung” vor.
Entscheidende Bedeutung hat in diesem Zusammenhang nicht nur die Initiative der Stadt Wupper-
tal selbst, sondern auch der Einbezug der Leitungsebene sowie der Mitarbeitenden in Schulen und
auch Kitas sowie der Eltern.

Der Einbezug weiterer Akteure, wie beispielsweise Polizei, Verkehrswacht oder ADFC, ist zur Ver-
besserung der Schulwegmobilitat ebenfalls von Bedeutung, so dass die Weiterfiihrung des Ver-
kehrssicherheitsteams "Achtung Kinder" von groRer Bedeutung ist. Innerhalb des Verkehrssicher-
heitsteams sind Vertretende der Stadtverwaltung (Schulamt, Verkehrsplanung, etc.), der Verkehrs-
erziehung der Polizei, des Kinderschutzbunds, des ADFC und der Verkehrswacht vertreten. Neben
der Mithilfe bei der Erarbeitung von Schulwegpldnen und der Durchfiihrung von Fahrsicherheits-
trainings initiiert das Team auch diverse Aktionen, um auf das Thema Verkehrssicherheit aufmerk-

sam zu machen (z. B. Verteilung von Dank- und Denkzetteln bei Geschwindigkeitskontrollen).

Planersocietat
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Ebenso wurden sog. FuBbusse/Walking Busses initiiert. Die Aufgaben des Verkehrssicherheitsteams
sollen ausgeweitet und verstetigt, die Aktionen in regelméaRigen Abstdnden wiederholt oder ausge-
weitet werden. Hierbei kdnnen weitere relevante Themen wie Sicherheit, Umwegefreiheit und At-

traktivitat der Wege bespielt werden.
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G5 Gemeinsam Mobilitat erlebbar machen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug

oo | oo o« EBAO
Zentrale Stadt Wuppertal, Zukunftsnetz Mobilitat NRW, weitere Initiativen und Vereine
Akteure
Typ Programm

Viele Zielstellungen des Mobilitatskonzeptes setzen eine Verhaltensianderung der Wuppertaler:in-
nen voraus. Neben der Schaffung der entsprechenden Rahmenbedingungen ist flir eine Verhaltens-
danderung jedoch auch die Kommunikation der Vorteile und Moglichkeiten des Umweltverbundes
notwendig. Neben der Etablierung der Dachmarke zur Kommunikation der Mobilitatswende soll

dies mit Hilfe von diversen Offentlichkeitsveranstaltungen mit Bezug zur Mobilitidtswende gelingen.

Wuppertal soll auch zukiinftig regelmaRig an libergeordneten Aktionen und Kampagnen teilneh-
men und diese Veranstaltung in die eigene Mobilitats- und Verkehrswende einbinden, um bei-
spielsweise neue MaRnahmen und Projekte erfahr- bzw. erlebbar zu machen. Dazu gehort z. B. die
Fortfiihrung der Teilnahme am Stadtradeln, das sich in Wuppertal stets grof3er Beliebtheit erfreut
und mit Hilfe von Datensammlungen der Radfahrenden sogar die aktive Verkehrsplanung unter-
stitzt.

Aber auch weitere Offentlichkeitsveranstaltungen wie die Weiterfiihrung der Teilnahme an der Eu-
ropaischen Mobilitatswoche und die Teilnahme an weiteren Events wie bspw. dem Parking Day
sollten dauerhaft im Veranstaltungskalender der Stadtverwaltung sowie der Biirger:innen der Stadt
vorzufinden sein. Ebenso soll Mobilitdat durch tempordre MaRnahmen im Rahmen von Aktionstagen
fiir die Stadtgesellschaft erlebbar gemacht werden. Temporare MalRnahmen wie z. B. durch Stra-
Rensperrungen, Parklets, Moblierung (Stadt-Terassen), Stadtgriin, Gastronomie etc. bieten geeig-
nete Moglichkeiten, um die positive Wirkung von Verkehrseingriffen im Quartier auf die Aufent-
halts- und Lebensqualitat fir Menschen spiirbar werden zu lassen und den Blick auf bestehende
Stadtquartiere zu verandern. Dies belegen z. B. auch der Tag des guten Lebens in Oberbarmen oder

Malnahmen im Rahmen der europdischen Mobilitdtswoche.

/-
7

i

Quelle: Website Guteslebenwuppertal.de, © Max Héllwarth  Stadt Wuppertal
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G6 Freizeitmobilitat

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
° o0 YY)
Zentrale Stadt Wuppertal, Baulasttrager, Verkehrsunternehmen, Verkehrsverbund,
Akteure Dienstleister/Privatwirtschaft
Typ Konzept

Mit dem integrierten Mobilitdtskonzept werden in Wuppertal die Weichen fiir eine Verkehrswende
gestellt. Das Konzept verfolgt einen integrierten, strategischen Ansatz und betrachtet die Gesamt-
heit des Verkehrs. Der Fokus liegt dabei primar auf dem Alltagsverkehr. Dabei hat auch der Freizeit-
verkehr eine hohe Bedeutung am Verkehrsgeschehen: Uber ein Viertel der im Jahr 2020 erhobenen
Wege wurden zu Freizeitzwecken zuriickgelegt. Das Umland von Wuppertal zeichnet sich durch
seine landliche und griine Landschaft aus, die viele Moglichkeiten flr aktive Mobilitat bietet. Selbst
innerhalb des Wuppertaler Stadtgebiets gibt es griinen Oasen, wie das Gelpetal, das Murmelbach-
tal oder das Felderbachtal. Einige dieser griinen Zonen, wie beispielsweise das Murmelbachtal oder
die Kénigshohe, ziehen sich bis in die stadtisch bebauten Gebiete hinein, was zweifellos eine wert-

volle Qualitat darstellt und eine natirliche Verbindung zwischen Stadt und Natur herstellt.

Leider sind die Zugange zu diesen Freizeit- und Naherholungsstandorten aktuell oft primar auf die
Nutzung des Autos ausgerichtet, was fiir umweltfreundlichere Fortbewegungsmaglichkeiten prob-
lematisch ist. Wanderparkplatze sind weit verbreitet und spiegeln diese Ausrichtung wider. Es wére
wiinschenswert, die Infrastruktur zu verbessern und auch fir zu Ful Gehende, Radfahrer:innen und
andere umweltfreundliche Verkehrsmittel attraktive Zugangswege zu schaffen. Um eine umfas-
sende Verkehrswende und eine nachhaltige Entwicklung der Mobilitat in der Stadt Wuppertal zu
erreichen, ist es wichtig, auch den Freizeitverkehr in den Blick zu nehmen und entsprechende Mal3-
nahmen zu entwickeln. Folgende Bausteine werden daher als MaRnahme empfohlen:

e Implementierung/Optimierung eines Parkraummanagements an gréReren Freizeitanlagen
in Wuppertal (z. B. Zoo, Stadion)

e Gestaltung einer fahrrad- und fuRgangerfreundlichen Infrastruktur (z. B. Ausbau von Rad-
wegen und FulRgangerzonen, Schaffung von attraktiven Freizeitwegen in der Natur)

e Bereitstellung von Sharing-Angeboten an Zugangspunkten von Freizeitorten

e Angebot des OPNV auch zu ,Freizeit-Zeiten”: Hierbei ist es wichtig, dass das Angebot an
Wochenenden und in den Abendstunden ausreichend ist und relevante Freizeitziele wie
Parks, Sportstatten oder Kulturangebote gut erreichbar sind.

e Erarbeitung eines Freizeitmobilitatskonzepts zur Ausarbeitung konkreter MaRBnahmen fir
die verbesserte Anbindung/Erreichbarkeit von Freizeitzielen in Wuppertal fir alle Ver-
kehrstrager

e Informationskampagnen und gezielte Kommunikation, um das Bewusstsein fiir nachhaltige
Mobilitat im Freizeitverkehr zu starken. Hier kdnnen Anreize geschaffen werden, um
umweltfreundliche Verkehrsmittel zu nutzen und Verhaltensdanderungen zu fordern

(Konkretisierung der MafsSnahme siehe Teil C)
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H | StraRenraumgestaltung

H1 Abwagung von Nutzungsanspriichen

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
YY) o o s
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Strategie

Durch die integrierte Betrachtung des Mobilitatskonzeptes ergibt sich die Aufgabe, sich liberlagernde
Anspriiche und Zielkonflikte aufzulésen. Fir die Stadt Wuppertal als eine gewachsene Stadt mit un-
terschiedlichen Stadtbezirken gepragt durch den Verlauf der Wupper und die bewegte Topographie,
spielt der nur begrenzt zur Verfligung stehende Raum eine gewichtige Rolle in der Gestaltung der
kommunalen StralRen. Dabei ergeben sich zur Gestaltung von StraRenrdumen im Zuge der Entwurfs-
planung vielfdltige Fragestellungen: Welche verkehrliche Bedeutung hat der StraRenabschnitt fiir die
einzelnen Verkehrsarten? Welche zukiinftige Bedeutung der einzelnen Verkehrsarten ist fiir den
StraBenabschnitt angedacht? Welche Flachenbedarfe gehen mit den zukiinftigen Anspriichen ein-
her? Welche Flachenbedarfe und weiteren Anspriiche ergeben sich aus den umliegenden Nutzun-
gen? Wie sollen StraRen- und Seitenraum gestaltet werden? Zur Beantwortung dieser Fragen weisen
Netzkonzeptionen (z. B. Radverkehrskonzept, Strallenhierarchie, Mobilitatskonzepte, Nahverkehrs-
plan) den Abschnitten Bedeutungen zu und Regelwerke (z. B. ESG, ERA, RASt06, landerspezifische

Leitfaden) definieren RegelmaRe.

In der Planungspraxis lassen sich diese Anspriiche und die zugehérigeren MaRe allerdings aufgrund
begrenzter Flachenverfligbarkeiten oftmals nicht einhalten. Dadurch treten Zielkonflikte auf, die
durch Abwagung der verschiedenen Belange geldst werden missen. Dies erfolgt in der Vorplanung
und in der Entwurfsplanung oftmals durch die jeweiligen Planer:innen autark. Dabei miissen die
stadtgesellschaftlichen und politischen Vorstellungen abgeschatzt und mit den technischen Rah-
menbedingungen verbunden werden. Abseits von gréReren Projekten findet in der Regel keine um-
fassende vorherige Beratung, politische Abstimmung oder Beteiligung statt. Dies stellt fur Pla-
ner:innen auf der einen Seite einen hohen politischen Druck dar, da in jedem Fall Erwartungen
nicht erflllt werden kénnen und die Entscheidungen von verschiedenen Seiten kritisiert und teil-
weise politisiert werden. Auf der anderen Seite fiihrt dies zu einem individuellen Planungsergebnis,

da das Ergebnis von der jeweiligen Bearbeitung abhangig ist.

Um die verschiedenen Ziele zu verfolgen, beinhaltet diese MaRnahme einen Abwagungsleitfaden,
der die verschiedenen Anspriiche der einzelnen Verkehrstrager und Netze gegeniberstellt. So wird
erreicht, dass StraBenrdume einheitlich entsprechend den Zielstellungen des Zielkonzeptes gestal-
tet werden und gleichzeitig eine auf die 6rtlichen Gegebenheiten angepasste Gestaltung erfolgen

kann. (Konkretisierung der Mafinahme siehe Teil C)
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H2 Aufwertung ausgewdhlter StraBenrdaume

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
P YY) o0 i,
Zentrale Stadt Wuppertal
Akteure
Typ Programm

Die Abwagung der Nutzungsanspriche zeigt die Vielfalt der Anforderungen an die StraRenraumge-
staltung. Gleichzeitig wird auch deutlich, wie elementar die zielfilhrende Gestaltung der StraBen-
raume fir die Zielsetzungen und MalRnahmen des Mobilitdtskonzeptes ist. Auf der anderen Seite ist
die grundhafte Umgestaltung mit hohen Investitionskosten, einem hohem Planungsaufwand sowie
einem starken Abstimmungsbedarf verbunden. Im Rahmen des Mobilitatskonzeptes sollen daher
im MalRnahmenfeld StraBenraumgestaltung Strallenrdume identifiziert werden, bei denen der Be-
darf einer grundlegenden Neugestaltung besonders hoch ist. Dies betrifft die Aspekte Qualitat des
offentlichen Raumes, Trennwirkung, Nutzbarkeit durch alle Verkehrstrager, Nutzungskonflikte, Ver-

kehrssicherheit und Larmbelastung. Die Auswahl der StraRenrdaume folgt auf der Basis von:

o Beteiligungsprozess: Im Rahmen der verschiedene Beteiligungsverfahren wurden Stra-

Ren genannt, die von Wuppertaler:innen als problembehaftet wahrgenommen werden.

e Bestandsanalyse: In der Befahrung sowie der Analyse der Verkehrsdaten inklusive der

Unfalldaten wurden kritische Straenraume identifiziert und nahergehend betrachtet.

e Malnahmen: Durch die anderen MalRnahmen ergeben sich Handlungsbedarfe und Ziel-
konflikte. Diese werden bereits in der Nutzungsabwagung H1 formuliert und sollen fir
die ausgewahlten StralRenrdume naher dargestellt werden.

Die vorgeschlagenen Stral3en sind nicht abschlieRend und es erfolgt dadurch kein Handlungsdruck.
Sie sind Beispiele flir unterschiedlichen Nutzungskonflikte, welche sich im Erarbeitungsprozess fir

das Mobilitatskonzept durch die vorher benannten Schritte ergeben haben.
o Kaiserstralle
o Wall/ NeumarktstraRRe

e Hauptstralle
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H3 Klimaangepasste StraRenraumgestaltung

Prioritat Kosten Umsetzungshorizont | Zielbezug
000 00 [

Zentrale Stadt Wuppertal

Akteure

Typ Programm

Klimaangepasste Stralenraumgestaltung bezieht sich auf die Planung, Gestaltung und Entwicklung
von StralRen und o6ffentlichen Rdumen, die den Auswirkungen des Klimawandels besser standhalten
kénnen und gleichzeitig zur Reduzierung von Umweltauswirkungen beitragen. Dieser Ansatz ist
multifunktional und beriicksichtigt die Veranderungen im Klima, wie zunehmende Temperaturen
oder haufigere Extremwetterereignisse wie Hitzewellen und Starkregenereignisse, und zielt darauf

ab, die StralReninfrastruktur widerstandsfahiger und nachhaltiger zu gestalten.

Durch ihre verschiedenen Gestaltungselementen erzielt die klimaangepasste StraRenraumgestal-
tung auch eine héhere Aufenthaltsqualitdt im StraRenraum und fihrt zu einer Aufwertung der an-
grenzenden Gebaudenutzung z. B. der Wohnnutzung. Dariiber hinaus korrespondieren viele Ziele
des vorliegenden Mobilitatskonzeptes sehr gut mit den Zielen der klimaangepassten Strallenraum-
gestaltung. Zum Beispiel kann ein Grinstreifen zwischen dem MIV und Fahrrad-/FulRgdngerverkehr
so eingesetzt werden, dass nicht nur Regenwasser zuriickhalt und Verdunstungskiihlung ermdglicht

wird, sondern er kann auch einen Beitrag zur Verkehrssicherheit leisten.

Die klimaangepasste Stralenraumgestaltung ist ein integrativer Ansatz, der sowohl Umwelt- als
auch Sozialaspekte beriicksichtigt und dazu beitragt, die Resilienz von Stadten und Gemeinden ge-
geniber den Auswirkungen des Klimawandels zu starken. Sie ist ein wichtiger Bestandteil der nach-
haltigen Stadtentwicklung und tragt dazu bei, Stadte lebenswerter und widerstandsfahiger gegen-
Uber den Folgen des Klimawandels zu machen. Eine gute Unterstiitzung fiir die Planung ist hierbei

die Toolbox (Teil A & B) vom Forschungsprojekt BlueGreenStreets.

Bei der klimaangepassten StraRenraumgestaltung ist es wichtig, langfristige Planungen und Progno-
sen fur den Klimawandel zu berticksichtigen, um sicherzustellen, dass die Infrastruktur den zukiinf-
tigen Herausforderungen gewachsen ist. Insbesondere im Zuge von UmgestaltungsmalRnahmen
und Flachenumverteilungen sollte in Wuppertal zukiinftig verstarkt auf eine klimaangepasste Stra-
Renraumgestaltung geachtet werden.

(Konkretisierung der MafSnahme siehe Teil C)
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