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Definitionen fir einheitlich verwendete Begriffe im Nahverkehrsplan

Verbundbeforderungsfille (Personenfahrten, OV-Fahrten):

m Bei der Ermittlung der Fahrgastzahl wird die gesamte Fahrt inkl. aller
Umsteigevorginge zwischen Linien bzw. verbundzugehdrigen Unterneh-
men als eine Fahrt betrachtet (ein Fahrgast, ein Beforderungsfall).

Linienbeforderungsfille (Einsteiger)

m Bei der Ermittlung der Linienbeforderungsfélle werden auch umsteigende
Fahrgiste auf jeder Linie als Fahrgast gewertet.

Qﬁentlicher Verkehr (OV)

m gesamter Offentlicher Nahverkehr
6]fentlicher Personennahverkehr (OPNV)

m stralengebundener offentlicher Nahverkehr
Schienenpersonennahverkehr (SPNV)

m schienengebundener Nahverkehr

Jedermannverkehr

= OV-Nachfrage ohne Schulverkehr

Modal-Split

m  Im Nahverkehrsplan Bottrop ist der Modal-Split definiert als der Anteil,
den der OV am gesamten motorisierten Verkehrsaufkommen hat (Rad-
und FuBgéngerverkehr werden nicht beriicksichtigt).

Binnenverkehr

m  Unter Binnenverkehr versteht man die Verkehrsvorgénge (Fahrten/
Wege) innerhalb der betrachteten Verkehrszelle (hier: Stadtgebiet Bott-
rop)

Quell-/Zielverkehr

m  Unter Quell- bzw. Zielverkehr versteht man den Verkehr, der innerhalb
der betrachteten Verkehrszelle (hier: Stadtgebiet Bottrop) beginnt und
tber die Verkehrszelle hinausfiihrt, bzw. in die Zelle hineinfiithrt und hier
endet.

Durchgangsverkehr

m  Als Durchgangsverkehr bezeichnet man den Verkehr, der in der betrach-
teten Verkehrszelle (hier: Stadtgebiet Bottrop) weder beginnt noch endet
(z.B. Linie CE 91 Oberhausen — Bottrop — Gladbeck — Gelsenkirchen),
jedoch tiber die Zelle fiihrt.
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Erschliefungsqualitdt

m  Unter ErschlieBungsqualitét versteht man die rdumliche ErschlieBungs-
wirkung der OPNV-Haltestellen unter Zugrundelegung definierter Halte-
stelleneinzugsbereiche.

Bedienungsqualitiit

»  Die Bedienungsqualitit beschreibt die zeitliche Verfiigbarkeit des OPNV-
Angebotes (Bedienungshaufigkeit und Taktfolge).

Verbindungsqualitdit

m  Die Verbindungsqualitat beschreibt die Attraktivitdt der Reisezeit inkl. Zu-
und Abwege im Vergleich zur Nutzung anderer Verkehrsmittel.

Angebotsqualitdt

»  Die Angebotsqualitit ist das MaB fiir die Attraktivitit des OPNV-Ange-
botes. Sie setzt sich zusammen aus der Bewertung fiir die ErschlieBungs-
und Bedienungsqualitit, fiir die Verbindungsqualitit sowie fiir die Um-
steigehdufigkeit.
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1 Rahmenvorgaben

1.1 Anforderungen des OPNV-Gesetzes in
Nordrhein-Westfalen

Mit Wirkung zum 01.01.2003 hat der Landtag des Landes Nordrhein-West-
falen das ,,Gesetz tiber den Offentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-
Westfalen“ verabschiedet (OPNVG NRW). Es bildet die Neuerung des Regi-
onalisierungsgesetzes des Landes Nordrhein-Westfalen (RegG NRW), wel-
ches erstmalig am 25.01.95 vom Landtag des Landes NRW verabschiedet
wurde. Hierin verankert ist die Verantwortung fiir den gesamten &ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV); es werden die Aufgabentriagerschaft sowie die
Finanzverantwortung geregelt.

Aufgabentriger fiir den OPNV sind die Kreise und kreisfreien Stidte. Sie
tibernehmen Planung, Organisation und Ausgestaltung mit Ausnahme des mit
Eisenbahnen betriebenen Schienenpersonennahverkehrs (SPNV); fiir diesen
nehmen die gebildeten Zweckverbande die entsprechenden Aufgaben wahr.

Seit Inkrafttreten des OPNVG NRW im Jahre 1995 ist die kreisfreie Stadt
Bottrop Aufgabentriger fiir den lokalen OPNV. Gleichzeitig ist die Stadt
Bottrop zustiandige Behorde fiir die Auferlegung oder Vereinbarung gemein-
wirtschaftlicher Verkehrsleistungen. Verantwortlich fiir Planung, Ausfiihrung
und Ausgestaltung des SPNV ist nach oben aufgefiihrter Definition der
Zweckverband Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR AGR).

Nach den §§ 8 und 9 OPNVG NRW ist die Stadt Bottrop als Aufgabentriger
angehalten, zur Sicherung und der Verbesserung des offentlichen Personen-
nahverkehrs einen Nahverkehrsplan (NVP) aufzustellen. Dieser soll als
Instrument dazu dienen, eine tragfdahige und finanziell realistische Grundlage
fiir die Ausgestaltung des OPNV zu schaffen. Es sind die Ziele der Raumord-
nung und Landesplanung ebenso wie die bereits vorhandenen Verkehrsstruk-
turen zu Grunde zu legen. Zudem sind die Belange der Barrierefreiheit im
Sinne des Behindertengleichstellungsgesetzes sowie die Belange des Umwelt-
schutzes und des Stidtebaus zu beachten. Die Vorgaben des OPNV-Bedarfs-
planes und des OPNV-Ausbauplanes (siche , Integrierte Gesamtverkehrspla-
nung des Landes NRW*) sind zu beriicksichtigen.

Obwohl der Nahverkehrsplan derzeit keine unmittelbare rechtliche Bindung
besitzt, ist seine Bedeutung in den letzten Jahren gestiegen. Zum einen dient
er der Genehmigungsbehdrde als Steuerungsinstrument fiir die Gestaltung
und Berticksichtigung bei einer integrierten Verkehrsbedienung sowie bei der
Erteilung von Liniengenehmigungen. Zustédndige Genehmigungsbehorde fiir
die Stadt Bottrop ist die Bezirksregierung Miinster. Zum anderen dient der
Nahverkehrsplan vorrangig der politischen Willensbildung der Stadt Bottrop
und zugleich auch der verkehrsgewerberechtlichen Absicherung der politi-
schen Willensbildung.

Des Weiteren haben die Festlegungen im NVP direkte Auswirkungen bei der
Bewilligung verschiedenster im OPNVG NRW ausgewiesener Fordermdglich-

Planungsgruppe Nord m



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

2

M Planungsgruppe Nord

keiten. Diese werden nur noch dann positiv bewertet, wenn die zu fordernden
MaBnahmen im Einklang mit den im NVP definierten Zielen stehen. Der NVP
bildet aber auch den Rahmen fiir Wettbewerbsverfahren (siche Kapitel 10
,Vorbereitung auf den Wettbewerb im OPNV*). In diesem Zusammenhang
miissen im NVP das Niveau der ausreichenden Verkehrsbedienung detailliert
beschrieben und entsprechende Auswahlkriterien fiir den Genehmigungswett-
bewerb entwickelt werden.

Mit der letzten OPNV-Gesetzesreform in NRW wurden zudem die Anforde-
rungen und Inhalte der Nahverkehrsplane erweitert. So miissen nicht nur die
Belange der mobilitdtsbehinderten Menschen konkret bestimmt und geeignete
MaBnahmen festgelegt werden, sondern auch weitere Aussagen zu den Qua-
litatsanforderungen im OPNV (z.B. auch fiir das im OPNV eingesetzte Fahr-
personal) getroffen werden.

Nach dem OPNVG NRW ist es eine kommunale Pflichtaufgabe fiir die Stadt
Bottrop, den Nahverkehrsplan aufzustellen und in regelméfigen Abstdnden
(alle 5 Jahre) zu priifen, ob ein Bedarf fiir die Fortschreibung vorhanden ist.

1.2  Ziele der Raumordnung und Landesplanung

Die Zielsetzungen der Raumordnung und der Landesplanung sind im Landes-
entwicklungsplan Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) mit Stand vom 11. Mai
1995 niedergelegt und werden in den Gebietsentwicklungsplédnen fiir die ein-
zelnen Regierungsbezirke detailliert. Im Nahverkehrsplan sind die Vorgaben
der iibergeordneten Planungsebenen zu beachten und zu berticksichtigen.

Die Stadt Bottrop liegt im Bereich zweier groBraumiger Entwicklungsachsen
von europdischer Bedeutung, die in etwa im Zuge der Autobahnen A40/A42
und A2 verlaufen. Laut Landesentwicklungsplan dienen ,,gro3rdumige Ent-
wicklungsachsen von européischer Bedeutung® dem europaweiten Leistungs-
austausch und sollen zur Integration des Landes in die européische Raum-
und Wirtschaftsentwicklung beitragen?. Sie sollen die transeuropéischen
Netze und das im Aufbau befindliche deutsche und européische Hochge-
schwindigkeitsbahnnetz beriicksichtigen.

Der Gebietsentwicklungsplan (GEP, 2004) fiir den Regierungsbezirk Miinster
wurde im November 2004 bekannt gemacht und ist somit ein zu beachtendes
Ziel der Raumordnung und Landesplanung geworden. Der OPNV wird hier
ein ,,Grundpfeiler des raumlich-funktionellen Leistungsaustauschs® und ,,ein
unverzichtbares Element der Daseinsvorsorge® genannt. Seine Starkung dient
dem Ziel, die Erreichbarkeitsverhéltnisse in der Emscher-Lippe-Region zu
verbessern. Zugleich soll er zu einer attraktiven Alternative zum motorisierten
Individualverkehr entwickelt werden. Die Anteile der relativ umweltvertragli-
chen Massenverkehrsmittel am Verkehrsaufkommen und der Verkehrsleistung
sollen erhéht werden. Dementsprechend sollen Schienenwege, Wasserstrallen

1 Flachennutzungsplan Bottrop, Erlauterungsbericht (2003).
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und der OPNV ausgebaut und modernisiert werden; zudem sollen die Ange-
bote im OPNV ausgeweitet und qualitativ verbessert werden.

Die o.g. Zielvorstellungen bilden die Grundlage fiir die zukiinftige Ausgestal-
tung des OPNV. Die Forderung nach einer Nahverkehrsplanung, die ein
yausreichendes Bedienungsangebot® sicherstellt, kann nur im Zusammenhang
mit einer Gesamtverkehrsplanung erfiillt werden. Der Nahverkehrsplan muss
daher mit der Gesamtverkehrsplanung korrespondieren. Die Zielvorstellungen
des Nahverkehrsplanes orientieren sich an denen der Verkehrsentwicklungs-
planung unter Beriicksichtigung der aktuellen verkehrspolitischen Willens-
bildung der Stadt Bottrop.

Um das im OPNVG NRW genannte Ziel der Stirkung des OPNV gegeniiber
dem Individualverkehr zu erreichen, miissen laut GEP grundlegende Maf-
nahmen Anreize bieten, auf den OPNV umzusteigen.

Zu diesen MaBnahmen zur Férderung des OPNV zihlen:

= [ntegration von Nahverkehrsplanung (OPNV und SPNV) und Stadtent-
wicklung (zukiinftige Netzverdnderungen und -ergénzungen orientieren
sich an neuen Wohnbau- und Gewerbefldchen sowie wichtigen Zielen im
Freizeitverkehr, im Umkehrschluss orientiert sich die zukiinftige Stadt-
entwicklung am bestehenden Nahverkehrsangebot bzw. an realisierbaren
Ergénzungen),

®  Abwigung von MaBnahmen fiir den motorisierten Individualverkehr mit
den Auswirkungen auf den OPNV (Ziel: keine Verschlechterung der
Marktposition des OPNV),

®  Einrichtung von neuen P+R/B+R-Anlagen,
® kundenorientiertes Vertriebssystem,

®  Marktkommunikation und Information (Weiterentwicklung zur
Mobilitatsberatung),

»  Beschleunigung des OPNV durch bauliche und verkehrstechnische MaB-
nahmen,

® verbesserte Integration von Stadt- und Regionalbusverkehr,
= verbesserte Verkniipfung zwischen SPNV und sonstigem OPNV sowie
®  Bewirtschaftung des Parkplatzangebotes in der Innenstadt.

Beriicksichtigung finden sollen auch die relevanten Infrastrukturmafnahmen
der Integrierten Gesamtverkehrsplanung des Landes NRW (IGVP NRW)
sowie der Bundesverkehrswegeplanung (Bundesgesetzblatt 04.10.04).

Planungsgruppe Nord m
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Hier insbesondere folgende Malinahmen:

Stralenbauvorhaben:

m Ortsumgehung Bottrop/Kirchhellen, Verlegung der L 462 (B 223 — L 465/
Grotenweg; Durchbindung der Dinslakener Stral3e).

Schienenbauvorhaben:
m SO Haltern — Essen — Wuppertal (S-Bahn-Ausbau einer RB-Linie),

m S-Bahnstich S9 Bottrop Hbf. — Innenstadt (Anbindung der Bottroper
Innenstadt an das Schienennetz durch einen Tunnel),

m Ausbau Bottrop Hbf. — Oberhausen Hbf. (Kapazititserweiterung und Er-
tiichtigung von Gz-Gleisen fiir SPNV) und

m Ausbau Bottrop — Essen-Dellwig (Reaktivierung fiir den SPNV im Zuge
der ,,Hertener Bahn®, zweigleisiger Ausbau einschlieBlich Briicken).

Bundesverkehrswegeplanung (Bundesgesetzblatt 04.10.04):

m Ausbau der A 52 (vierstreifiger Ausbau der B 224 zwischen dem Autobahn-
kreuz Essen-Nord und der Anschlussstelle Essen-Gladbeck).

1.3  Ubergeordnete Pliane der Stadt Bottrop

Planungsziele des Flachennutzungsplans (FNP) Bottrop

Unter Berticksichtigung der vielféltigen Entwicklungsschwerpunkte der Stadt-
entwicklung in Bottrop widerspiegelt der FNP die Grundziige der kiinftigen
Bodennutzung im gesamten Stadtgebiet. Die hierbei getroffenen Aussagen zur
Entwicklung der Wohnbau- und Gewerbeflichen bzw. zu den ausgewiesenen
Versorgungsbereichen und Fliachen des Gemeinbedarfes bilden zugleich den
Rahmen fiir die Nahverkehrsplanung. So wird beispielsweise im Planungs-
zeitraum von 2004 bis 2015 im FNP ein Wohnraumbedarf von 5.500 neuen
Wohnungen festgestellt. Fiir die gewerblichen Bauflachen steht insgesamt ein
Flachenumfang von 105,2 ha zur Verfiigung, davon:

m 245 ha ungenutzte gewerbliche Bauflachen, die kurzfristig fiir Neuan-
siedlungen zur Verfiigung stehen,

m 29,3 ha gewerbliche Bauflachen, die mittel- bis langfristig fiir eine Neuan-
siedlung oder Neuordnung zur Verfiigung stehen und

m 51,4 ha neu dargestellte Gewerbeflachen fiir den mittel- bis langfristigen
Bedarf.
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Bei der Bewertung der in Frage kommenden Flachen fanden aus verkehrlicher
Sicht folgende Kriterien Beriicksichtigung?:

m Entfernung zu den zentralen Versorgungsbereichen,
m Entfernung zu sonstigen Infrastruktureinrichtungen,
» Entfernung zum nichsten OPNV-Haltepunkt,

» Bedienungshiufigkeit des OPNV,

= ErschlieBungsaufwand OPNV und

m ErschlieBungsaufwand Stral3e.

Planungsziele des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) Bottrop

Der Verkehrsentwicklungsplan bildet in Hinblick auf die verkehrliche
Anbindung und Netzvertréglichkeit die Grundlage bei der Bewertung
moglicher neuer Wohn- und Gewerbeflachen in Bottrop.

Generelles Planungsziel der Stadt Bottrop auf Grundlage des 1993 vom Rat
der Stadt Bottrop beschlossenen VEP ist die integrierte Planung von Sied-
lungsentwicklung und Verkehr mit folgenden Schwerpunkten:

m der Verkehr soll sozial- und umweltvertraglicher abgewickelt werden,
m die Mobilitét aller Bevolkerungsteile soll gesichert werden,

m es soll ein raumordnerischer Beitrag zur Verkehrsverminderung geleistet
werden und

m der Einsatz der zur Verfiigung stehenden Mittel soll effizient gestaltet wer-
den.

Erhalt und Ausbau von OPNV und SPNV gewinnen laut VEP aus umwelt-,
verkehrs- und strukturpolitischen Griinden an Bedeutung. Ziel soll es sein, die
Wettbewerbschancen des 6ffentlichen Verkehrs zum motorisierten Individual-
verkehr (MIV) zu verbessern. Der Ausbau des OV-Netzes soll besonders in
Verdichtungsgebieten Vorrang vor den Belangen des IV haben. Die
Optimierung des OPNV soll sich nach Méglichkeit an den bestehenden
Betriebszeitraumen und Taktfrequenzen orientieren.

Planungsziele des ersten NVP, 1998

Gegeniiber dem ersten Nahverkehrsplan der Stadt Bottrop3 haben sich die fiir
die Weiterentwicklung des OPNV relevanten Ziele und Grundsétze im LEP
NRW nicht maB3geblich gedndert. Die im ersten Nahverkehrsplan in Kapitel
2.4 genannten Planungsvorgaben und Ziele haben somit auch fiir den zweiten
Nahverkehrsplan der Stadt Bottrop Bestand.

2 Flachennutzungsplan Bottrop, Erlauterungsbericht (2003).
3 Spiekermann GmbH & Co: Nahverkehrsplan Bottrop; Dusseldorf, Marz 1998.
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2 Raumstrukturanalyse

2.1 Stadtstruktur und raumliche Verflechtungen

Die kreisfreie Stadt Bottrop gehort zum Regierungsbezirk Miinster und liegt
am nordlichen Rande des Ruhrgebietes zwischen Westfalen und dem Rhein-
land. Im Siidosten grenzt die kreisfreie Stadt Essen (Oberzentrum) an Bott-
rop, im Stidwesten die kreisfreie Stadt Oberhausen. Im Westen liegen die dem
Kreis Wesel zugehorigen Gemeinden Schermbeck und Hiinxe sowie die Stadt
Dinslaken. Die oben genannten Grenzen zu Stddten und Gemeinden bilden
ebenfalls die Abgrenzung zwischen den Regierungsbezirken Miinster und
Diisseldorf. Die Stiddte Dorsten und Gladbeck (beide Kreis Recklinghausen)
tangieren im Norden bzw. Osten das Stadtgebiet.

Bottrop ist gemaB Landesentwicklungsplan (LEP) Mittelzentrum innerhalb
des Ballungskernes Ruhrgebiet und der ,, Europdischen Metropolregion Rhein-
Ruhr®. Die europidischen Metropolregionen sind gemaB Landesentwicklungs-
plan ,, Agglomerationen mit internationaler bzw. groraumiger Bedeutung und
herausgehobener Verkehrsanbindung im internationalen und interkontinenta-
len MaBstab“4.

Die Stadt Bottrop tibernimmt neben den angrenzenden Stadten Oberhausen,
Gladbeck, Dorsten und Dinslaken, die ebenfalls den Status von Mittelzentren
haben, die Grundversorgung und den gehobenen Bedarf fiir die angrenzenden
Stdadte und Gemeinden im landlichen Raum.

Die Bewohner der nordlichen Stadtgebiete in Bottrop orientieren sich in ih-
rem Einkaufsverhalten auch auf die Stiadte Dorsten und Gladbeck; die siidli-
chen Stadtbereiche sind u.a. auf Essen, Oberhausen und Gelsenkirchen aus-
gerichtet. Es gibt nach Einschiatzung der Stadtverwaltung Bottrop aber auch
in den angrenzenden Stadtteilen von Oberhausen, Essen und Gelsenkirchen
Biirger, die nach Bottrop zum Einkaufen fahren. Obwohl die Stadt Bottrop
ein Selbstversorgungszentrum ist, betrdgt der Kaufkraftabfluss in die Nach-
barstddte zur Zeit insgesamt 25%>. Hierbei hat auch das Einkaufszentrum
CentrO (Eroffnung 1996) in Oberhausen eine nicht unerhebliche Wirkung.

Insgesamt leben etwa 83% der Bevdlkerung im Siidteil der Stadt, der durch
stadtische zentrale Funktionen und durch dichte Bebauung gekennzeichnet
ist. Die nordlichen Stadtteile zeigen, mit Ausnahme von Kirchhellen-Mitte,
durch die tiberwiegend lockere Bebauung ausgepragt landliche Strukturen.

Wihrend im Siiden Bottrops ein eher groB3stdadtischer Charakter vorherrscht,
sind die Strukturen im ndrdlichen Stadtgebiet ldndlicher geprégt. Hier findet
man den Grof3teil der etwa 5.500 ha Griinflichen, wodurch sich die Stadt
hinsichtlich der Ausprdgung der Griinflichen von den meisten anderen
Ruhrgebietsstddten unterscheidet.

4 Flachennutzungsplan Bottrop - Erlduterungsbericht, Stand Dez. 2003.
5 Aussage Stadt Bottrop, Stadtentwicklung.
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Bottrop liegt im Bereich zweier grofraumiger Entwicklungsachsen von euro-
péischer Bedeutung. Die verkehrliche ErschlieBung Bottrops ist durch bedeut-
same Verkehrsachsen gekennzeichnet. Die Autobahn A2 (E34), die Verbin-
dung vom Ruhrgebiet nach Hannover, verlduft direkt durch das Stadtgebiet
und stellt quasi eine Zasur dar. Nordlich der Stadt beginnt aullerdem die in
Richtung westliches Niedersachsen verlaufende A31 nach Emden. Im Siiden
verlduft mit der A42 der so genannte ,,Emscherschnellweg® von Duisburg
nach Dortmund. Hinzu kommen die in Nord-Siid-Richtung verlaufenden
Bundesstrallen B223 und B224.

Die Stadt Bottrop wird von mehreren Bahnstrecken durchzogen. Die Schie-
nenstrecken verlaufen hauptsachlich durch den Stiden bzw. den Siidosten des
Stadtgebietes, der Nordbereich wird vom Schienenverkehr nur am &stlichen
Rande bedient. Die ErschlieBung durch den Schienenverkehr erfolgt auf den
Strecken Borken — Dorsten — Bottrop — Oberhausen/ — Essen — Essen —
Steele Ost, Dorsten — Wanne-Eickel — Herne — Castrop-Rauxel Stid —
Dortmund sowie Haltern am See — Gladbeck — Bottrop — Essen — Velbert-
Langenberg — Wuppertal.

Im Norden der Stadt befindet sich der Flugplatz Dinslaken/Schwarze Heide,
der aufgrund umfassender ModernisierungsmaBnahmen seit Mitte der 1990er
Jahre immer mehr an Attraktivitdt gewonnen hat.

Planungsgruppe Nord m
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2.2 Bevolkerungsstrukturen

2.2.1 Einwohnerdichte

Die Stadt hat auf einer Flache von 100,61 km? eine Bevdlkerungszahl von
rund 124.200 EW (Stand 31.12.2004)%. Die Bevolkerung der Stadt Bottrop
verteilt sich auf 17 statistische Bezirke mit jeweiligen Einwohnerzahlen zwi-
schen 1.672 und 13.527.

Mit einer Einwohnerdichte von 1.235 EW/km? erreicht Bottrop in etwa die
Durchschnittswerte der Nachbarstddte im Ruhrgebiet (knapp 1.199 EW/km?
fiir das gesamte Ruhrgebiet’). Die Durchschnittswerte von Nordrhein-West-
falen (348 EW/km?) und der Bundesrepublik (222 EW/km?) sind im Ver-
gleich zum Bottroper Wert gravierend niedriger. Hierbei ist zu beachten, dass
es starke strukturelle Unterschiede zwischen dem Bereich Alt-Bottrop und
dem erst 1976 durch Zusammenschluss hinzugewonnenen Bereich um Kirch-
hellen gibt. Wahrend die Einwohnerdichte im dicht bebauten und besiedelten
Stidbereich der Stadt bei etwa 2.450 EW/km? liegt, betrédgt sie in den Kirch-
hellener Bezirken nur etwa 360 EW/km?.

Die hochsten Einwohnerdichten weisen neben der Altstadt die statistischen
Bezirke Nord-Ost und Fuhlenbrock-Heide sowie Stid-West und der Stadtteil
Batenbrock auf. Die niedrigsten Einwohnerdichten findet man in den Berei-
chen um Kirchhellen (mit Ausnahme Kirchhellen-Mitte) sowie in den Bezir-
ken Stadtwald und Ebel/Welheimer Mark. Alle tibrigen Bezirke verzeichnen
mittlere Einwohnerdichten.

In Karte 1 wird neben den Raumstrukturen die Einwohner- und Arbeitsplatz-
verteilung bezogen auf die statistischen Bezirke dargestellt.

B Karte 1: Raum- und Stadtstruktur (Analysestand August 2005) im Anhang

6  Stadt Bottrop.
7  Regionalverband Ruhr, www.rvr-online.de/wirtschaft/Ruhrgebiet_in_Zahlen_internetausgabe.pdf.
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B Tabelle 1: Flache und Bevolkerung (Stand 31. Dezember 2004)

Statistische Einwohner (EW) Flache (km?2) EW/ m?2 Flache
Bezirke absolut | % v. Stadt | absolut | % v. Stadt km? je EW
Altstadt 5.426 4,4% 0,66 0,7% | 8.221 122
Nord-Ost 9.651 7,8% 1,84 1,8% | 5.245 191
Std-West 11.717 9,4% 3,02 3,0% | 3.880 258
Fuhlenbrock-Heide |  5.246 4,2% 1,24 1.2% | 4.231 236
Fuhlenbrock-Wald | 10.116 8,1% 4,44 4,4% | 2.278 439
Stadtwald 3.977 3,2% 6,6 6,6% 603 1.660
Eigen 13.527 10,9% 5,1 51% | 2.652 377
Batenbrock-Nord 10.042 8,1% 2,66 2,6% | 3.775 265
Batenbrock-Sud 10.954 8,8% 2,96 2,9% 3.701 270
Boy 8.992 7.2% 3,54 3,5% | 2.540 394
Welheim 4.881 3,9% 4,37 43% | 1.117 895
Ebel / Welheimer 2.623 2.1% 3,13 3,1% 838 | 1.193
Mark
sid 5.901 4,7% 2,59 2,6% | 2.278 439
Alt-Bottrop

103.053 82,9% | 42,15 41,9% | 2.445 409
gesamt
Kirchhellen-Mitte 10.635 8.6% 4,76 47% | 2.234 448
Kirchhellen-Sad / 6.564 53% | 16,59 16,5% 396 | 2.527
Grafenwald
Kirchhellen-Nord- 1.672 1,3% 25.4 25,2% 66 | 15.191
West
Kirchhellen-Nord- 2.313 1,9% | 11,71 11,6% 198 5.063
Ost
Kirchhellen

21.184 17,1% | 58,46 58,1% 362 | 2.760

gesamt
Stadt Bottrop 124.237 | 100,0% |100,61 100,0% | 1.235 810

Quelle: Stadt Bottrop
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2.2.2 Entwicklung der Bevélkerungsverteilung seit
1997

Die Bevolkerungszahl Bottrops ist seit 1997 um rund 2% angestiegen, wobei
der Stadtteil Boy mit rund 12 % sowie die nordlichen Bezirke um Kirchhellen
mit durchschnittlich etwa 8 % die grofiten Zunahmen zu verzeichnen haben.

Deutliche BevolkerungseinbuBen (rund 16 %) sind vor allem im Stadtteil
Ebel/Welheimer Mark festzustellen. Weiterhin haben die Bezirke Altstadt,
Batenbrock-Nord und Welheim sowie Kirchhellen-Nord-Ost, als einziger
Bezirk aus dem Norden der Stadt, riickldufige Einwohnerzahlen.

Die Bevolkerungsentwicklung wird bestimmt durch die natiirliche Entwick-
lung (Geburten und Sterberate) sowie durch das Wanderungssaldo (Zu- und
Abwanderungen). Wahrend die Geburtenrate, dhnlich wie in anderen Stidten,
in Bottrop unter der Sterberate liegt, kann die Stadt seit Mitte der 1970er
Jahre zum Teil mit erheblichen Wanderungsiiberschiissen aufwarten8. Diese
fithrten letztendlich zu einer steten Bevolkerungszunahme.

8  Vgl. Flachennutzungsplan Bottrop — Erlauterungsbericht, Stand Dez. 2003 .
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2.2.3 Altersstrukturen

Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

Die Altersstruktur Bottrops unterscheidet sich im wesentlichen nicht von de-
nen anderer Stadte. Der Anteil der unter 18-jahrigen lag 2004 mit 18,8%
leicht unter dem Bundesdurchschnitt (19,3%), der Anteil der {iber 64-jahrigen
lag bei 19,3% (Bundesdurchschnitt ,,> 65 Jahre® 17,4%).

B Tabelle 2: Bevolkerungsentwicklung 1997 - 2004

Statistische Bezirke Einwohner Einwohner Veranderung
1997 2004 [%]
Altstadt 5.673 5.426 -4,6 %
Nord-Ost 9.650 9.651 +0,0%
Sud-West 11.419 11.717 +25%
Fuhlenbrock-Heide 4912 5.246 + 6,4 %
Fuhlenbrock-Wald 10.089 10.116 + 0,3 %
Stadtwald 3.892 3.977 +2,1%
Eigen 13.191 13.527 +25%
Batenbrock-Nord 10.416 10.042 -3,7%
Batenbrock-Sud 10.825 10.954 +1,2%
Boy 7.886 8.992 +123%
Welheim 5.143 4.881 -54%
Ebel / Welheimer Mark 3.032 2.623 -15,6 %
sud 5.680 5.901 +3.7%
Alt-Bottrop gesamt 101.808 103.053 + 1,2%
Kirchhellen-Mitte 9.465 10.635 +11,0%
Kirchhellen-Sud / Grafenwald 6.094 6.564 +7.2%
Kirchhellen-Nord-West 1.529 1.672 + 8,6 %
Kirchhellen-Nord-Ost 2.463 2.313 -6,5%
Kirchhellen gesamt 19.551 21.184 + 7,7 %
Stadt Bottrop 121.359 124.237 +2,3%

Quelle: Stadt Bottrop
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2.3 Beschaftigte und Pendlerbeziehungen

In der Stadt Bottrop waren im Jahr 2004 rund 44.900 Arbeitnehmer sozial-
versicherungspflichtig gemeldet®. Dem gegeniiber stehen ca. 33.500 Arbeits-
plétze im gesamten Stadtgebiet’0. Insgesamt ergibt sich ein Auspendleriiber-
schuss von mehr als 6.000 Pendlern fiir das Jahr 2004.

Die Arbeitslosenquote fiir Bottrop liegt bei 14,8 %. Dieser Wert spiegelt den
Durchschnittswert des gesamten Ruhrgebietes wider (14,8 % im Juni
2005'"). Der Vergleich mit Nordrhein-Westfalen (11,8 %) und dem Bund
(11,6%)12 zeigt deutlich, wie angespannt die Situation auf dem Arbeitsmarkt
in der Region Ruhrgebiet ist.

Eine starke Konzentration von Arbeitsplatzstandorten lésst sich in der Innen-
stadt sowie in den erweiterten Innenstadtbereichen und fiir den Bereich
Kirchhellen-Mitte ausmachen. Allein im stat. Bezirk Altstadt gibt es 4.740
Arbeitsplatze, von denen mehr als die Hélfte (etwa 53%) im tertidren Sektor
angesiedelt sind. Diese Tendenz herrscht bei einem Grof3teil der oben ge-
nannten Bezirke vor und trifft auch fiir den gesamtstadtischen Durchschnitt
zu; fast jeder zweite Beschéftigte arbeitet mittlerweile im Dienstleistungsbe-
reich.

Der groBite Arbeitgeber der Stadt ist mit nahezu 4.800 Beschiéftigten der
Bergbau. Die Relevanz fiir den OPNV ist allerdings eher gering einzuschit-
zen, da die Einfuhrschéchte hauptséchlich in peripheren Bereichen der Stadt
liegen und ein hoher Motorisierungsgrad fiir die Beschéftigten angenommen
werden kann.

Ein bedeutender Arbeitgeber der Stadt ist seit seiner Eroffnung im Jahr 1996
der Freizeitpark ,Movie Park Germany“ im Stadtteil Feldhausen. Der am
norddstlichen Stadtrand gelegene Freizeitpark stellt etwa 3% der gesamten
Arbeitsplatze im Stadtgebiet, wobei vermutlich ein hoher Anteil der Angestell-
ten in Teilzeit und als Saisonarbeitskrifte beschéaftigt werden.

Eine Anhdufung groBerer Arbeitgeber findet man in den stat. Bezirken Eigen,
Boy, Welheim und Ebel. Dies ist teilweise auf die Umnutzung nicht mehr ge-
nutzter Bergbauflachen zuriickzufiihren.

Aufgrund der bereits angesprochenen sehr guten Verkehrsanbindung bilden
Logistik und logistische Dienstleistungen mittlerweile ein wichtiges Standbein
in der Wirtschaftsstruktur der Stadt.

9  Sozialversicherungspflichtig beschaftigte Arbeitnehmer sind alle Arbeiter, Angestellten und
Personen in beruflicher Ausbildung, die in der gesetzlichen Rentenversicherung, Krankenver-
sicherung, Pflegeversicherung und/oder Arbeitslosenversicherung pflichtversichert sind oder fur
die Beitrdge zur gesetzlichen Rentenversicherung gezahlt werden. Nicht zu den sozialversiche-
rungspflichtig Beschaftigten zahlen dagegen die Selbststandigen, mithelfende Familienan-
gehorige und Beamten.

10 Stadt Bottrop.

11 Regionalverband Ruhr, rvr-Statistik http:/www.rvr-
online.de/wirtschaftsfoerderung/arbeitsmarkt.shtml?print .

12 Zahlen vom Mai 2005, Bundesagentur fiir Arbeit: www.arbeitsagentur.de .
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In Tabelle 3 werden die wichtigsten Pendlerbeziechungen im Bereich der
Berufspendler dargestellt.

B Tabelle 3: Wichtige Pendlerbewegungen tber die Stadtgrenze (> 500 Pendlerbewegungen)13

Auspendler aus Bottrop Anzahl Einpendler nach Bottrop Anzahl
Essen 6.726 Gladbeck 2.338
Oberhausen 2.486 Essen 2.229
Gelsenkirchen 2.326 Oberhausen 2.114
Gladbeck 1.966 Gelsenkirchen 1.980
Duisburg 1.191 Dorsten 992
Dusseldorf 985 Dortmund 905
Herne 726 Duisburg 614
Mdalheim 711

Bochum 664

13 Quelle: Verkehrsmodell, Datengrundlage Landesamt fur Daten und Statistik NRW (LDS):
Pendlerrechnung in NRW 2002.
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2.4 Einzelhandel und Versorgungsstruktur

Die Gesellschaft fiir Markt- und Absatzforschung mbH (GMA) hat im Auf-
trag der Gesellschaft fiir Stadtmarketing Bottrop mbH (GSB) ein Einzelhan-
delskonzept im Rahmen des Leerstands- und Flachenmanagements fiir die
Stadt Bottrop erstellt’4. Die in dem folgenden Kapitel getroffenen Aussagen
beruhen zu einem Grof3teil auf Ergebnissen des Gutachtens.

Aufgrund ihrer Lage am nordlichen Rand des Ballungskerns der ,,Metropol-
region Rhein-Ruhr® unterliegt die Stadt Bottrop intensiven Wettbewerbswir-
kungen mit den benachbarten groBeren Einkaufsstandorten, insbesondere
dem Oberzentrum Essen sowie den Mittelzentren Gelsenkirchen und Ober-
hausen (CentrO).

Die im Stadtbezirk Stadtmitte gelegene Innenstadt Bottrops fungiert als
stadtebaulicher, sozialer und kommerzieller Mittelpunkt der Gesamtstadt.

Der Stadtteil Kirchhellen weist aufgrund der vergleichsweise weit entfernten
Lage zur Innenstadt sowie der geschichtlich begriindeten Strukturen sowohl
stadtebaulich als auch funktional eigenstédndige Siedlungsstrukturen auf.
Dariiber hinaus gibt es auch in den Stadtteilen Fuhlenbrock und Eigen Le-
bensmittel-SB-Markte, welche die Grundversorgung fiir die Stadtteile sicher-
stellen.

Die Stadt Bottrop kann weitestgehend als Selbstversorgerstadt bewertet wer-
den; es herrscht eine Kaufkraftbindung von ca. 68 %. Im Vergleich hierzu lag
die Kaufkraftbindung 1998 noch bei ca. 71 %. Es ist eine leicht rlicklaufige
Entwicklung erkennbar, welche in nicht unerheblichem Mal3e auf die Eroff-
nung des Einkaufszentrums CentrO in Oberhausen (1996) zuriickzufiihren
ist.

Geringe Einkaufsverflechtungen bestehen mit den benachbarten Stadtteilen
von Oberhausen und Gladbeck, insgesamt ist die {ibergemeindliche Versor-
gungsbedeutung der Stadt aber eher gering. Das Einzugsgebiet fiir den Ein-
zelhandel beschrénkt sich groftenteils auf das Stadtgebiet.

Die Struktur im Bereich Einzelhandel ist eher durch kleine bis hin zu einigen
mittelgroBen SB-Mérkten bestimmt.

Die groBte Einzelhandelsbedeutung kommt dem Stadtteil Stadtmitte zu. Im
Jahr 2004 waren hier etwa 42 % der Betriebe angesiedelt, diesen kommen

42 % der Verkaufsflache sowie ca. 40 % des Einzelhandelsumsatzes zu. Die
eher grol¥flichigen Einzelhandelsbetriebe Karstadt-Warenhaus, Extra Lebens-
mittel-SB-Supermarkt, C&A, H&M und Mensing sind im Bereich Hoch-
stralle /Kirchplatz /HansastraBBe konzentriert, die kleinrdumigeren Geschafte
siedeln sich in den Randbereichen des Versorgungszentrums an.

Neben dem Bereich Einzelhandel im mittel- und langfristigen Bedarf {iber-
nimmt die Innenstadt auch fiir den Dienstleistungs- und Gastronomiesektor

14 GMA (Gesellschaft fir Markt- und Absatzforschung mbH): Die Stadt Bottrop als
Einzelhandelsstandort unter besonderer Beruicksichtigung der Innenstadtentwicklung, Kéln 2005.
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die gesamtstadtische Versorgungsstruktur, des Weiteren befindet sich ein
GroBteil der 6ffentlichen Einrichtungen in diesem Stadtbezirk.

Die als Fullgéngerzone ausgebaute Hansastral3e bildet den Haupteinkaufs-
bereich.

Waihrend die Innenstadt eine Mischung aus ,,groBeren Magnetbetrieben sowie
mittel- und kleinflachigen Spezialanbietern“?> stellt, kommt dem Stadtteil Boy
aufgrund seiner groBfldchigen Fachmaérkte eine wichtige Ergédnzungsfunktion
zu. Wichtigster Standort in diesem Zusammenhang ist eine Einzelhandels-
agglomeration an der RuhrdlstraBBe mit einem regional bedeutsamen Einrich-
tungshaus. Seit der Ansiedlung dieses Betriebs konnte eine deutliche Steige-
rung des Umsatzanteils auswértiger Kunden festgestellt werden. Auch die
wiahrend der letzten sechs Jahre anhaltend positive Einzelhandelsentwicklung
hat maBgeblich in dem Bereich Hausrat, Mobel, Einrichtungen stattgefunden.

2.5 Schulstandorte

Die groBten Schulstandorte mit etwa 62 % der gesamten Schiilerzahl befinden
sich in den beiden Innenstadtteilen Nord-Ost und Siid-West. Hier sind neben
einer Gesamtschule zwei Gymnasien, zwei Realschulen und eine Hauptschule
ansassig. Des Weiteren ist die Willy-Brandt-Gesamtschule im Stadtteil Eigen
mit der zweithdchsten Schiilerzahl im Stadtgebiet von grofler Bedeutung.

Die Standorte aller weiterfithrenden Schulen sind in Karte 2 dargestellt.

Dariiber hinaus gibt es Pendlerbewegungen zu den weiterfiihrenden Schulen
im Umland. 109 Schiiler aus Bottrop besuchen Dorstener und 138 Schiiler
Gladbecker Realschulen. Die Zahl der einpendelnden Schiiler lag im
Schuljahr 2004/2005 mit nur 35 Schiilern deutlich darunter. Mit insgesamt
437 Schulaus- und nur 132 Schuleinpendlern ist auch die Pendlerbilanz bei
den Gymnasien negativ.

268 der 437 auspendelnden Schiiler besuchen das Gymnasium in Gladbeck.
Des Weiteren besuchen 31 Gesamtschiiler die Gesamtschulen in Oberhau-
sen'6.

B Karte 2: Infrastruktur mit Relevanz fir den OPNV (Analysestand August 2005) im Anhang

15 Ebenda.
16 Vgl. Stadt Bottrop: Schulentwicklungsplan 2000 — 2005, Schulpendler 2004/2005.
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B Tabelle 4: Schulen im Stadtgebiet (ohne Grundschulen)

Standort Schulart und Anzahl | Name Schiiler
2004
Altstadt 1 Forderschule mit
Forderschwerpunkt Schule Am Stadtgarten 72
Sprache
Janusz-Korczak-Gesamtschule
1 Gesamtschule 761
(Hauptstandort)
Gustav-Heinemann-Realschule 876
2 Realschulen
Marie-Curie-Realschule 830
1 Berufskolleg Berufskolleg der Stadt Bottrop 2.106
Nord-Ost .
. . Studienzentrum der
1 Universitat . .
Fernuniversitat Hagen
1 Forderschule mit
Forderschwerpunkt .
) Michael-Ende-Schule 40
emotionale und
soziale Entwicklung
Heinrich-Heine-Gymnasium 983
2 Gymnasien
Josef-Albers-Gymnasium 1.372
Stid-West 1 Hauptschule Hauptschule Lehmkuhle 307
1 Forderschule mit
Forderschwerpunkt Adolf-Kolping-Schule 191
Lernen
Fuhlenbrock-Wald 1 Realschule August-Everding-Realschule 406
1 Gesamtschule Willy-Brandt-Gesamtschule 1.253
Eigen
1 Hauptschule Hauptschule Overberg 266
Janusz-Korczak-Gesamtschule
Batenbrock-Nord 1 Gesamtschule 314
(Nebenstandort)
1 Forderschule mit
Boy Forderschwerpunkt Schule Boy 103
Lernen
Welheim 1 Hauptschule Hauptschule Welheim 293
. 1 Férderschule mit
Ebel / Welheimer )
Mark Forderschwerpunkt Schule am Tetraeder 94
ar
geistige Entwicklung
1 Hauptschule Hauptschule Kirchhellen 328
Kirchhellen-Mitte
1 Gymnasium Vestisches Gymnasium 703
Summe 9.192

Quelle: Stadt Bottrop
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2.6  Infrastruktureinrichtungen mit Relevanz fur den
OPNV

In Bottrop besteht eine deutliche Konzentration der Einrichtungen mit Rele-
vanz fiir die OPNV-Nachfrage in der Kernstadt bzw. in den Kernrandzonen
Alt-Bottrops. Hier ist ein GroBteil der Verwaltungs- und Behordenstandorte
sowie der Offentlichen Einrichtungen anséssig. Dartiber hinaus sind auch der
Stadtteil Kirchhellen sowie der statistische Bezirk Stid-West als Krankenhaus-
standorte von grofler Bedeutung. Kirchhellen verfiigt zudem auch tiber o.g.
Einrichtungen mit Publikumsverkehr wie Behordenstandorte, erhdhtes Einzel-
handelsaufkommen und ein Hallenbad.

Einkaufs- und Versorgungseinrichtungen findet man neben der Innenstadt in
den Zentren der einzelnen Stadtteile (siche Kapitel 2.4).

2.6.1 Kultureinrichtungen

Bedeutende kulturelle Einrichtungen sind z.B. das Museumszentrum ,,Quad-
rat“ im Stadtbezirk Stid-West, die Kulturwerkstatt (die neben diversen ande-
ren Einrichtungen, wie dem Stadtarchiv, dem ,,jungen Museum*® usw., ihren
Sitz im Kulturzentrum August Everding im Bezirk Altstadt hat) und die Stadt-
biicherei mit ihren Zweigstellen in Eigen und Boy. Die OPNV-Relevanz des
Kulturzentrums August Everding rechtfertigt sich durch die Konzentration
der verschiedenen Einrichtungen, die hier unter einem Dach vereint sind.
Jahrlich finden etwa 150 Veranstaltungen statt.

Ortlichkeiten, an denen stidtische Veranstaltungen in erwdhnenswertem
Rahmen stattfinden, sind die Aula des Josef-Albers-Gymnasiums (9.660 Besu-
cher 2004; ca. 2-5 Veranstaltungen pro Monat), der Kammerkonzertsaal und
die Bergarena. Aufgrund des relativ geringen Besucheraufkommens wird fiir
die beiden Letztgenannten die Relevanz fiir den OPNV als gering eingestuft.
Des Weiteren finden jahrlich einige Veranstaltungen der Stadt im Saalbau
(Kapazitdt: 600 Besucher) statt. Da die Rédumlichkeiten auch von anderen
Veranstaltern genutzt werden, sind differenziertere Angaben zu Besuchern
hier schwierig.

Planungsgruppe Nord m
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2.6.2 Freizeiteinrichtungen

Wichtige tiberregionale Freizeitziele innerhalb des Stadtgebietes sind allen
voran der Freizeitpark ,,Movie Park Germany“ (seit 2005 mit neuem Kon-
zept) mit 1,5 bis 2 Mio. Besuchern pro Jahr sowie das ,, Veltins Alpincenter*
mit jahrlich etwa einer halben Million Besuchern'”. Weiterhin sind der
Freizeitpark Schloss Beck, die Kirchheller Heide mit den beiden Gewéssern
Heide- und Heidhofsee, das Freizeitzentrum Grafenmiihle, der Stadtgarten,
der Gesundheitspark Quellenbusch und der Volkspark Batenbrock relevante
Freizeitziele fiir den OPNV.

Ferner bildet der direkt auf der Stadtgrenze Bottrop /Oberhausen liegende
Revierpark Vonderort durch sein weitreichendes Freizeitangebot (Wellenbad,
Eislaufhalle, Bootsteich, Freizeithaus,...) ein relevantes Ziel fiir den OPNV der
Stadt Bottrop.

Wichtige Anlaufpunkte fiir die Bewohner Bottrops sind neben den o.g. Kul-
tur- und Freizeiteinrichtungen in der Hauptsache Sportanlagen wie die Die-
ter-Renz-Sporthalle/Jahnstadion Bottrop und die vier Bader im Stadtgebiet.
In der nachfolgenden Tabelle sind die jahrlichen Nutzerzahlen der wichtigsten
Sportstitten dargestellt.

B Tabelle 5: Nutzerzahlen fur die wichtigsten Sportanlagen (Daten 2004)

Einrichtung Nutzerzahl pro Jahr
(gesamt)
Dieter-Renz-Sporthalle ca.177.000
Hallenbad Stadtmitte 104.656
Sporthalle Kirchhellen ca. 83.000
Hallenbad Boy /Welheim 42.428
Hallenbad Kirchhellen 46.120
Jahnstadion Bottrop ca. 35.000
Freibad StenkhoffstraBe!® 34.627
Sportanlage Kirchhellen ca. 21.000

17 Angaben Stadtverwaltung Bottrop.
18 Jahresschwankungen sind wetterabhangig.
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2.6.3 Soziale und gesundheitliche Einrichtungen

Im Stadtteil Boy/Welheim wird derzeit das ,,Jugendkombihaus — Zentrum fiir
Jugend, Kultur, Arbeit” fertiggestellt. Es ist davon auszugehen, dass dieses
Jugendzentrum, das neben einer Kinder- und Jugendfreizeitstétte auch eine
Veranstaltungshalle mit Jugendkneipe, eine Berufshilfewerkstatt fiir Qualifi-
zierungsmalnahmen fiir Jugendliche sowie eine Qualifizierungsagentur fiir
neue Dienstleistungsberufe in sich vereint, als Anziechungspunkt fiir Jugend-
liche aus der gesamten Region fungieren wird. In diesem Zusammenhang ist
auch das in unmittelbarer Nihe des Jugendkombihauses gelegene Jugendhotel
zu nennen, welches im Jahr 2005 eroffnet wurde.

Neben den drei bereits erwdhnten Krankenhédusern St. Antonius Hospital in
Kirchhellen-Mitte (173 Planbetten) sowie Marienhospital (370 Planbetten)
und Knappschafts-Krankenhaus (360 Planbetten) im stat. Bezirk Stid-West
gibt es in der Stadt verschiedene Altenheime und Seniorenzentren.

In Karte 2 sind diese wichtigen Ziele fiir die OPNV-Planung zusammenge-
fasst dargestellt.

2.7 Fazit

Die kreisfreie Stadt Bottrop ist Mittelzentrum innerhalb der ,,Européischen
Metropolregion Ruhr®. Durch die polyzentrale Struktur des Ruhrgebietes
bestehen raumlich-strukturelle Verflechtungen zu den angrenzenden Stadten,
insbesondere zu/aus den an den Stadtgrenzen liegenden Stadtbereichen.

Die Stadtstruktur zeichnet sich durch eine deutliche ,Nord-Sid-Teilung®
aus. Wihrend im Siiden Bottrops ein eher groBstédtischer Charakter vor-
herrscht, sind die Strukturen im nordlichen Stadtgebiet landlicher gepragt.

Die Stadt liegt im Bereich zweier groBraumiger Entwicklungsachsen von
europdischer Bedeutung. Die verkehrliche ErschlieBung wird durch mehrere
bedeutsame Verkehrsachsen gekennzeichnet.

Bottrop erstreckt sich auf einer Fliche von 100 km? bei einer Einwohnerzahl
von rund 124.000 EW, wodurch sich eine Bevolkerungsdichte von 1.235
EW/km? ergibt. Die Bevolkerung verteilt sich auf drei Stadtbezirke mit
insgesamt 7 Stadtteilen, die ihrerseits in 17 statistische Bezirke unterteilt sind.

Die Bevolkerungsentwicklung ist seit 1997 um rund 2% angestiegen. Die
groBten Einwohnerzunahmen entfallen auf die Stadtteile Boy und Kirchhellen,
gravierende Bevolkerungsriickgédnge sind insbesondere fiir den Stadtteil Ebel
/Welheimer Mark festzustellen.

Die giinstige Lage am Rande eines der groBten Ballungszentren Europas und
ihre mittlerweile facettenreiche Wirtschaftsstruktur verhalf der Stadt Bottrop
in den letzten Jahren zu einer positiven Entwicklung der Wirtschaftsstruktur.
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GroBter Arbeitgeber der Stadt ist auch heute noch der Bergbau, insgesamt
arbeiten mittlerweile aber nahezu 50% aller Beschéftigten im Dienstleistungs-
bereich.

Hervorzuheben ist die Bedeutung des Freizeitparks ,,Movie Park Germany* in
Feldhausen als wichtiger Arbeitgeber in der Stadt sowie als {iberregionales
Freizeitziel mit hohem Besucheraufkommen (ca. 1,5 — 2 Mio. Besucher jéhr-
lich).

Neben verschiedenen anderen Freizeitangeboten (,, Veltins Alpincenter®, Frei-
zeitparks, Sportanlagen, etc.) hat Bottrop seinen Besuchern auch ein vielfil-
tiges kulturelles Angebot zu bieten. Dieses befindet sich hauptséchlich im stat.
Bezirk Altstadt sowie in den angrenzenden Bezirken.

Eine deutliche Konzentration der Einrichtungen mit OPNV-Affinitéit besteht
in der Kernstadt bzw. in den Kernrandzonen Alt-Bottrops. Sozial- und Ge-
sundheitsstandorte von Bedeutung sind in Kirchhellen sowie in den stat. Be-
zirken Stid-West und der Boy zu finden.

M Planungsgruppe Nord
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3 Analyse der OPNV-Angebotsstruktur

3.1 Aufgabentragerschaft

Das OV-Angebot im Stadtgebiet Bottrop ist hinsichtlich der Verantwortlich-
keiten in der Aufgabentragerschaft klar strukturiert. Aufgabentrédger sind:

m fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) der Zweckverband
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR ASR),

m fiir den Stadtverkehr die kreisfreie Stadt Bottrop und

m fiir den Regionalbusverkehr die Stadt Bottrop gemeinsam mit den
Nachbaraufgabentriagern.

Grundlage der nachfolgenden Analyse des OV-Leistungsangebotes ist der
Fahrplan des VRR mit Stand Juni 2005.

3.2 Schienenpersonennahverkehr

Die Planung, Organisation und Weiterentwicklung des Schienenpersonennah-
verkehrs in der Stadt Bottrop liegt in der Zustiandigkeit des VRR und ist damit
nicht unmittelbarer Gegenstand der Fortschreibung des Nahverkehrsplanes
fiir die Stadt. Da jedoch SPNV und OPNV ein sich ergiinzendes System dar-
stellen und aus planerischen Griinden eine Koordinierung des OPNV und des
SPNV sinnvoll ist, erfolgt eine komprimierte Analyse des SPNV im Stadtge-
biet.

Das Stadtgebiet Bottrop wird von mehreren Bahnstrecken durchzogen, die im
Nah- und Regionalverkehr betrieben werden. Die Schienenstrecken verlaufen
hauptsdchlich durch den Siiden bzw. den Siidosten des Stadtgebietes, der
Nordbereich wird vom Schienenverkehr durch den Bahnhof Feldhausen nur
am Rande bedient. Die ErschlieBung durch den Schienenverkehr erfolgt auf
den Strecken:

m KBS 423 Borken — Dorsten — Bottrop — Oberhausen/ — Essen — Essen-
Steele Ost,

m KBS 426 Dorsten — Wanne-Eickel — Herne — Castrop-Rauxel Siid — Dort-
mund und

m KBS 450.9 Haltern am See — Bottrop — Essen — Velbert-Langenberg —
Wuppertal.

Zustandiges Verkehrsunternehmen fiir die Bedienung des Streckenabschnittes
Borken — Dorsten — Bottrop — Essen — Essen-Steele Ost sowie der Strecken
Dortmund — Dorsten und Haltern am See — Wuppertal ist derzeit die DB
Regionalbahn Rhein-Ruhr GmbH, fiir den Streckenabschnitt Oberhausen —
Bottrop — Dorsten ist die Prignitzer Eisenbahn GmbH verantwortlich.

Planungsgruppe Nord m
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Auf Bottroper Stadtgebiet halten keine Fernverkehrsziige; die Ziige zu den
meisten deutschen und européischen Zentren sind mit Bussen, die vom ZOB
Bottrop umsteigefrei zu den Fernbahnhdfen Essen und Oberhausen verkeh-
ren, direkt und regelmaBig zu erreichen. Dariiber hinaus gibt es die Moglich-
keit, die Fernbahnhofe Essen und Oberhausen mit dem SPNV iiber den
Bottroper Hbf. zu erreichen.

Im Stadtgebiet liegen vier SPNV-Zugangsstellen (Bottrop-Feldhausen,
Bottrop-Boy, Bottrop Hbf., Bottrop-Vonderort), die von den Bahnlinien zwi-
schen Essen und Borken (KBS 423), Oberhausen und Dorsten (KBS 423),
Dorsten und Dortmund (KBS 426) sowie der S-Bahn zwischen Essen und
Haltern angefahren werden.

B Tabelle 6: Ubersicht der Kursbuchstrecken (KBS) im Untersuchungsraum

KBS | Verlauf Bahnhofe und Haltepunkte Produkt/
im Stadtgebiet Angebot

423 Borken — Dorsten — Bottrop — | Bottrop Vonderort, Bottrop RegionalExpress
Oberhausen — Essen — Essen- | Hbf., Bottrop Boy, Feldhausen | RegionalBahn
Steele Ost Freizeitpark Movie World

426 Dorsten — Wanne-Eickel — Feldhausen Freizeitpark /Movie | RegionalBahn
Herne — Castrop-Rauxel Sud - | World
Dortmund

450.9 | Haltern am See — Bottrop — Bottrop Hbf., Bottrop Boy S-Bahn

Essen — Velbert-Langenberg -
Wuppertal

Fahrplanstand Juni 2005

Die Fahrplanstruktur der KBS 423 ist zweiteilig aufgebaut, wobei die RB 44
(,,Der Dorstener®) das Basisangebot darstellt. Sie verkehrt stiindlich zwischen
Oberhausen Hbf. und Dorsten mit Bedienung aller im Stadtgebiet liegenden
Stationen. Der Streckenabschnitt Oberhausen Hbf. und Bottrop Hbf. wird im
30-min-Takt bedient. Ergénzt wird das Angebot durch den RE 14 (,Der Bor-
kener®; Dorsten — Essen-Steele Ost), der etwa 20/40 Minuten versetzt ver-
kehrt. Dieser bedient nur die Zugangsstellen Feldhausen und Bottrop Hbf.

Der Betriebszeitraum auf der KBS 423 beginnt etwa um 05:00 Uhr und endet
sowohl wochentags als auch am Wochenende gegen 23:00 Uhr.

Die RB 43 bietet fiir den Stadtteil Feldhausen eine zusétzliche Fahrmoglich-
keit auf der Verbindung Dorsten — Dortmund. Sie verkehrt montags — freitags
in einem Betriebszeitraum von ca. 05:00 bis 22:00 Uhr, samstags von 06:00 —
22:00 Uhr und am Sonntag von 08:00 — 22:00 Uhr. Werktags féhrt sie im
Stundentakt, samstags nachmittags und sonntags im 120-min-Takt.

Die Fahrten der RB 43 dienen insofern nicht der Taktverbesserung auf dem
Streckenabschnitt Dorsten — Gladbeck, als sich Ankiinfte und Abfahrten an
den Bahnhofen biindeln (Dorsten: Ankunft: “43, “52, “01; Abfahrt: “57, “05,
“14).

Fiir die Bezirke Alt-Bottrops mit Ausnahme des Stadtteils Boy stellt die S9 die
wichtigste Verbindung in Richtung Essen /Wuppertal dar. Auf dem Linienab-
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schnitt zwischen Bottrop Hbf. und Wuppertal Hbf. herrscht von Mo — Fr in
der HVZ ein 20-Minuten-Takt vor, abends und am Wochenende besteht ein
30-Minuten-Takt. Stiindlich fahrt die S9 tiber den Bottroper Hbf. hinaus bis
Haltern am See, wobei auch der Haltepunkt Bottrop Boy angefahren wird.

Die S9 ist nicht in das Nachtnetz des VRR integriert. Die Betriebszeit endet in
den Néchten auf Werktage von Montag bis Freitag gegen 23:00 Uhr, am Wo-
chenende liegt das Betriebsende fiir den Abschnitt Wuppertal — Essen gegen
03:30 Uhr und fiir den Abschnitt Essen — Bottrop gegen 2:00 Uhr.

B Tabelle 7: Angebotsqualitat auf den Schienenstrecken im Stadtgebiet Bottrop

23

Bedienungsqualitat / Takt
Pro- | Streckenverlauf KBS Mo-Fr Ssvz wvz Produkt | Anmerkungen
dukt Tages- Mo-Fr Sa-So
Verkehr 20.00-
23.00
RE 14 | Borken — Dorsten — Bottrop | 423 60 60 60 Regional-
— Essen — Essen-Steele Ost Express
RB 43 | Dorsten — Wanne-Eickel - | 426 60 - 60 (Sa) | Regional- | Letzte Abfahrt/
Herne — Castrop-Rauxel Sud 120 (So) | Bahn Ankunft RB 43
- Dortmund Dorsten 20:05/
21:52
RB 44 | Oberhausen — Bottrop - 423 60 60 60 Regional- | Verdichtung auf
Dorsten (30) (30) Bahn 30-min-Takt OB
Hbf. — BOT Hbf.
S9 | Haltern am See — Gladbeck |450 60/20 60/30 60/30 S-Bahn 20 bzw.30 -min
West — Bottrop — Essen — Takt zw. BOT Hbf.
Velbert-Langenberg — u. Wuppertal
Wuppertal Hbf.; 60-min-Takt
bis Haltern am
See

Fahrplanstand Juni 2005

Verkniipfungspunkte
Einziger Verkniipfungspunkt im SPNV ist der Hauptbahnhof Bottrop.

Im ersten Nahverkehrplan der Stadt Bottrop wurde neben dem Hauptbahnhof
auch der Bahnhof Boy als Verkniipfungspunkt SPNV/Busverkehr definiert.
Die Umsetzung dieser Mafinahme wird aktuell vorbereitet. Sie beinhaltet die
Erstellung von P+R- und B+R-Stellpldtzen sowie die Verlegung der gegen-
wartig weitrdumig verteilten Bushaltestellen in Haltepunktnéhe. Funktionell
handelt es sich bei der Ausgestaltung des Haltepunktes um eine rdumliche
Verkniipfung von Verkehrssystemen ohne direkte Auswirkungen auf den
Fahrplan.

Planungsgruppe Nord m
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Bedeutung des Schienenverkehrs fir die Stadt Bottrop

Der Schienenverkehr in der Stadt Bottrop iibernimmt die verkehrliche Funk-
tion der Anbindung an das regionale und iiberregionale Schienennetz sowie
die duBere Erreichbarkeit des Nahverkehrsraumes.

Eine direkte Bahn-Erreichbarkeit des Oberzentrums Essen ist iber die Zu-
gangsstellen der RE 14 sowie der S9 gegeben.

Die Bahnstrecken sind dem regionalen Schienennetz zugeordnet. Die KBS
423 (Borken — Dorsten — Bottrop — Oberhausen — Essen — Essen-Steele) hat
zudem Bedeutung fiir den iiberregionalen Bahnverkehr, da iiber die zentralen
Orte Essen und Oberhausen ein GroBteil der wichtigen GroBstiadte Deutsch-
lands und Europas erreicht wird.

3.3  StraBengebundener OPNV

3.3.1 Bedienungsangebot

3.3.1.1 Organisationsstrukturen

Die Bedienung der abseits des Schienenangebotes gelegenen Bereiche auf
Bottroper Stadtgebiet iibernehmen 24 Buslinien im Verkehrsverbund Rhein-
Ruhr (VRR). Als Betreiber der Buslinien fungieren die in der nachfolgenden
Tabelle dargestellten Unternehmen.

B Tabelle 8: Verkehrsunternehmen in der Stadt Bottrop und zugehdérige Linien

Verkehrsunternehmen Abk. Linien
Vestische StraBenbahnen Vv CE 50, CE 56, CE 91 (Kooperation V/STOAG), 256,
GmbH, Herten 259, 260, 261, 262, 263, 264, 265, 266, 267, 268,

269, 979 (Kooperation V/STOAG), NE 2, NE 18,
NE 21 (Kooperation V/STOAG)

Stadtwerke Oberhausen STOAG | CE 91 (Kooperation V/STOAG), 979 (Kooperation
AG, Oberhausen V/STOAG), NE 21 (Kooperation V/STOAG)

Busverkehr Rheinland BVR SB 16, SB 29, 188
GmbH, Dusseldorf

Essener Verkehrs- EVAG |186, NE 16
Aktiengesellschaft, Essen
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3.3.1.2 Produkte

Das OPNV-Bedienungsangebot der Stadt Bottrop differenziert sich in ein
Liniennetz unterschiedlicher OPNV-Produkte (Schnellbus, Bus, TaxiBus,
etc.) mit spezifischen Produktmerkmalen und -qualitédten. Innerhalb dieses
differenzierten Bedienungsmodells iibernechmen die OPNV-Produkte ver-
schiedene Verkehrsaufgaben und sind auf spezifische Zielgruppen /Markt-
segmente ausgerichtet.

Neben den regionalen Bahnangeboten des SPNV kommen in Bottrop OPNV-
Produkte mit jeweils spezifischen Produktmerkmalen/-qualitdten zum Ein-
satz. Hierzu gehoren der SchnellBus, der sich derzeit unterteilt in den Stadte-
SchnellBus (SB) und den CityExpress (CE). Des Weiteren verkehren in der
Stadt Bottrop Stadtlinien und die Spezialverkehre TaxiBus (TB) und
NachtExpress (NE).

Der VRR hat in seiner Koordinierungsfunktion die Produktstruktur neu ge-
ordnet. Im Verkehrssystem ,,Bus“ werden die Produkte SchnellBus (SB), Bus,
NachtExpress (NE), AnrufSammelTaxi (AST) und TaxiBus (TB) vorgesehen.

Verkehrsaufgaben und Produktanforderungen

SchnellBus

Der ,,SchnellBus® ist das Spitzenprodukt im straBengebundenen OPNV. Er
dient als ,, Ersatzverkehr® auf nachfragestarken Relationen, die nicht durch
den Schienenverkehr erschlossen werden. Der SchnellBus soll
Produktmerkmale aufweisen, die ihn konkurrenzfahig gegeniiber dem
motorisierten Individualverkehr machen.

Verkehrsaufgaben?

m  Verbindungen zwischen Vorort, Stadtteil und zentralen stadtischen Berei-
chen sowie Verkehr zwischen zentralen Bereichen von Nachbarstiddten
und -orten

m direkte umsteigefreie Verbindung auf den Hauptnachfragerelationen
Anforderungen an das Produktsystem

m  Direktverbindung (direkter Linienweg ohne Umwege) mit nachfragestar-
ken Sammelhaltestellen in zentralen Bereichen; keine ErschlieBung der
Flache

m  moglichst frei von Storeinfliissen des Individualverkehrs (besonderer
Fahrweg, Busspuren, Vorrangschaltung)

m  hohe Zuverlassigkeit des Angebotes
m  hohe Beforderungsgeschwindigkeit
m regelmidBige Verfiigbarkeit; Zugfolge mind. 60 Minuten

19 Produktdefinition VRR, Richtlinie ,,Neue kommunale Produkte im VRR".
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m  Verkniipfung im System und zu anderen Systemen, moglichst in
Umsteigeanlagen

m gehobener bis hoher Reisekomfort

m Haltestellenanlagen mit hohem Komfort und optimaler Ausstattung gemaf
Richtlinie fiir Haltestellenausstattung im VRR

Bus

Das Produkt ,,Bus® gilt als Standardverkehr im OPNV im Rahmen der Pro-
duktrichtlinie des VRR.

Verkehrsaufgaben?0

m  Verkehr im Ort (Quartier), innerhalb des Stadtteils, zwischen benachbar-
ten Stadten und Stadtteilen sowie in der Flache und regional

m  Verbindungs-, ErschlieBungs-, Ergdnzungs-, Zubringer-, Sammler- und
Verteilerfunktion

Anforderungen an das Produktsystem
m anzustreben sind Taktverkehr und einheitliches Erscheinungsbild
m  Verkniipfung mit anderen Produkten

m dichtes Haltestellennetz

TaxiBus (TB), AnrufSammelTaxi (AST)

Der ,, TaxiBus“ und das ,,AnrufSammelTaxi“ sind bedarfsorientierte
Verkehrsangebote, mit denen auch in Bereichen oder Zeiten mit geringen
Nachfragepotenzialen ein OPNV-Angebot zur Verfiigung gestellt werden
kann. Folgende Merkmale sind vorhanden:

m TaxiBus verkehrt auf einer festgelegten Linienroute zum VRR-Tarif ohne
Zuschlag,

m  AnrufSammelTaxi verkehrt auf individuellen Weg von festgelegten und
gekennzeichneten AST-Haltestellen bis vor die Haustiir zum VRR-
Sondertarif (dieser beinhaltet einen Zuschlag zum normalen VRR-Tarif.),

m als Fahrzeuge fungieren vorrangig Taxen oder Kleinbussen und

m cine telefonische Voranmeldung (mindestens 30 Minuten vor Abfahrt) ist
erforderlich.

NachtExpress (NE)

Mit dem NachtExpress wurde ein Produkt entwickelt, das sich speziell auf die
Bediirfnisse der ,Nachtschwiarmer® am Wochenende konzentriert:

m  besondere Nachtlinien, meist mit Bussen,

m Bedienungszeitraum: in der Regel nachts von Freitag auf Samstag, Sams-
tag auf Sonntag und vor Feiertagen (Ausnahme bildet eine Linie, die auch
an den tibrigen Wochentagen nachts verkehrt),

20 Produktdefinition VRR, Richtlinie ,,Neue kommunale Produkte im VRR".
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m  VRR-Tarif ohne Zuschlag, Tickets sind auch beim Fahrer erhéltlich.

3.3.1.3 Liniennetz und Bedienungsangebot

Die Stadt Bottrop wird von 24 Buslinien erschlossen. Der Stadtverkehr um-
fasst 6 Linien. Zu den 18 stadtgrenziiberschreitenden Linien gehoren 5
SchnellBus-Linien (2 StadteSchnellBus-Linien sowie 3 CityExpress-Linien).
Ergédnzend zu diesen Linien werden auf 5 Linien TaxiBusse eingesetzt, 2 Li-
nien werden vollstdndig mit TaxiBus bedient. Vier Nachtbuslinien vervollstian-
digen das OPNV-Angebot in der Stadt.

Bis auf wenige Ausnahmen wird das Liniennetz in der Stadt Bottrop von Ra-
diallinien gebildet. Aus fast allen Stadtbereichen gibt es Direktverbindungen
zum ZOB bzw. in die Innenstadt Bottrops.

Ausnahmen bilden die Linie 188, die das Stadtgebiet in den Ostlichen Rand-
bereichen Kirchhellens sowie Alt-Bottrops tangiert, die Linie 256 als TaxiBus-
Verbindung zwischen Grafenwald und dem Stadtteil Eigen und die Linie 267,
dem TaxiBus zwischen Fuhlenbrock und der Zeche Haniel. Diese Linien er-
ginzen das OPNV-Angebot auf den Relationen, die auBerhalb der Innenstadt-
anbindung von Bedeutung sind.

Einzige Linie im Kernstadtgebiet mit ausgepragt tangentialen Verkehrsauf-
gaben ist die Ringlinie 262, die als Verbindung zwischen den Bezirken Fuh-
lenbrock, Stadtwald, Eigen, Batenbrock, Stid-West und der Innenstadt fun-
giert.

Einige Linien enden nicht am ZOB, sondern bilden Durchmesserlinien.
Hierzu gehoren der CE 91 von Gelsenkirchen iiber Gladbeck und Bottrop
nach Oberhausen sowie die Linie 259 von Gelsenkirchen iiber Gladbeck nach
Bottrop Ebel, die das Stadtgebiet in Nord-Sid-Richtung durchqueren. Des
Weiteren durchlauft die Linie 263 in Ost-West-Richtung das Stadtgebiet.

Die Linie 264 fungiert als durchlaufende ErschlieBungslinie und verbindet mit
maandrierendem Linienverlauf die Bezirke Eigen und Batenbrock aus nord-
licher Richtung und die Bezirke Stid-West, Stid und Ebel/Welheimer Mark
aus dem Siiden mit der Innenstadt.

Die Linien CE 56 sowie 269 sind Radiallinien in Bezug auf den Ortskern
Kirchhellens.

Planungsgruppe Nord m
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B Tabelle 9: Kategorisierung der Linien nach verschiedenen Verkehrsaufgaben

Linientypen

Liniennummern

Hauptlinie

Ergdnzungslinie

CE 50, CE 56, CE 91, 260, 263, 264 Nordast, 979
256, 259, 261, 262, 264 Sidast, 265, 266, 268, 269

Regionalverkehr

(stadtgrenzenuberschreitender

Verkehr tGiber mehrere

CE 56, CE 91, 188, 259, 260, 263,

Aufgabentrager)
Nachbarortsverkehr SB 16, SB 29, CE 50, 186, 256, 979
Stadtverkehr 261, 262, 264, 265, 266, 267, 268, 269

innerstadtisch
Radial

Regional
Durchmesserlinie
Ringlinie
Tangentiallinie

Linien ohne Ausrichtung auf
ZOB Bottrop

261, 265, 266, 268
SB 16, SB 29, CE 50, 186, 260, 979
CE 91, 259, 263, (264)21

262

188, 256, 267,

CE 5622, 26923

21 Stark maandrierender Linienverlauf.

22 Radiallinie mit Ausrichtung auf Kirchhellen.

23 Radiallinie mit Ausrichtung auf Kirchhellen.
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B Tabelle 10: Kategorisierung nach Linien

Radial
e | = g , O
Sl £ » | : 3 E 23
2 2| 2 & g £ 2 T g@
£ £ 3 T 5 x 0 [ © £ 2 g £2
5| 8 5|8 2% 2|5 § £ 3 % o2
S| 2 | & 28 5| & = &8 & & 5%
SB 16 X X
SB 29 X X
CE 50 X X X
CE 56 X X X
CE 91 X X X
186 X X
188 X X
256 X X
259 X X X
260 X X X
261 X X X
262 X X X
263 X X X
264 x24 x25 X x26
265 X X X
266 X X X
267 X X
268 X X X
269 X X X
979 X X X

Der StéddteSchnellBus SB 16 ergédnzt das Angebot der Schienenstrecke auf
dem Abschnitt Bottrop Mitte — Essen Innenstadt. Die Linie verkehrt im 20-
min.-Takt und stellt aufgrund der umsteigefreien Verbindung Bottrop ZOB —
Essen Hbf. als Zubringer zum Fernverkehr eine Alternative zur ebenfalls im
20-min.-Takt verkehrenden S 9 dar.

Zusitzlich zum Angebot der KBS 423 (Oberhausen — Bottrop — Dorsten)
bindet die CE 91 Bottrop im 10-min.-Takt an den Hauptbahnhof in Ober-
hausen an. Angebunden wird seit der Eroffnung im September 1996 das Ein-
kaufs- und Freizeitzentrum CentrO. Des Weiteren besteht eine 20-miniitige
Verbindung Richtung Gladbeck und Gelsenkirchen-Buer Rathaus. Auf dem

24 Linie 264 Nordast wird dem Hauptnetz zugeordnet.
25 Linie 264 Sudast wird dem Erganzungsnetz zugeordnet.
26 Stark méaandrierender Linienverlauf.

Planungsgruppe Nord lﬂ
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Abschnitt Bottrop ZOB - Gladbeck Goetheplatz ergénzt die 259 die CE 91
zum 10-min.-Takt. Diese Linie unterliegt bzgl. ihrer Funktionalitét einer kla-
ren Zweiteilung. Wéhrend der nordliche, parallel zum CE 91 verlaufende Li-
nienast einen direkten Linienweg verfolgt, ist die Linie im siidlichen Abschnitt

stark méandrierend und mit ErschlieBungsfunktionen im Bereich Siidring und
Ebel belastet.

Der StadteSchnellBus SB 29 stellt die umsteigefreie Verbindung vom ZOB
Bottrop zum Hauptbahnhof in Gelsenkirchen dar. Er verkehrt stiindlich
montags bis freitags und an Samstagen bis in den Nachmittag. Aus Richtung
Kirchhellen erfolgt die Anbindung an Gelsenkirchen durch die CityExpress-
Linie CE 56.

Der Norden der Stadt (Kirchhellen) wird ab der Haltestelle Schulze-De-
litzsch-Stralle im 20-min.-Takt durch die CityExpress Linie CE 50 an die In-
nenstadt angeschlossen. Im Stadtbezirk Kirchhellen verkehrt die Linie auf drei
unterschiedlichen Teildsten, die zum einen den ZOB Dorsten sowie den ,,Mo-
vie Park® Kirchhellen alle 60 Minuten bedienen. Dritter Linienast ist der
kleine Ringverkehr zur innerdrtlichen ErschlieBung Kirchhellens. Die Linie
wurde im Jahr 2000 vom ZOB zum Hauptbahnhof verldngert. Diese Verlédn-
gerung wurde jedoch im Jahr 2003 aufgrund 6konomischer Gesichtspunkte
wieder zurtickgenommen.

Die EVAG-Linie 186 aus Essen-Dellwig bindet den Essener Nordwesten an
Bottrop an und stellt zusétzlich zu 262, SB 16 und 259 (umwegig??) ab
Bottrop Hbf. eine Verbindung zur Stadtmitte Bottrops (ZOB) her. Die beiden
Linien 186 und 262 ergénzen sich Mo — Fr in der HVZ zu einem etwa 10-
miniitigen Angebot. In den Abendstunden und am Wochenende fahren beide
Linien einen Parallelverkehr im Minutenabstand. Ab 21.00 Uhr bis zum
Betriebsschluss verkehrt nur noch die EVAG-Linie 186 als Stammlinie, die
Linie 262 wird mit Taxibussen gefahren.

Die BVR-Linie 188 und die Vestische Linie 263 bedienen die Relation Wel-
heim — Essen-Karnap parallel (Verdichtung des 20-min-Takts).

Der Stadtteil Boy wird mit der Linie 260 und an die Innenstadt angebunden.
Eine besonders hohe Nachfrage herrscht auf der Horster Stra3e. In diesem
Bereich wird die 260 durch die 265, mit der sie auch betrieblich verbunden
ist, zu einem 10-min.-Takt verdichtet. Nicht zuletzt aufgrund der hohen
Nachfrage ist die Linie 260 verspatungsanfallig.

Hauptachsen sind neben der ,,Bus-Stammstrecke” ZOB — Hauptbahnhof die
Verbindungen aus den Stadtteilen Eigen und Boy zum ZOB sowie die Ver-
bindung zum Hauptbahnhof in Oberhausen iiber den Revierpark Vonderort
und das CentrO. Die hier verkehrenden Linien binden die Stadtteile im 10-
Minuten-Takt (teilweise durch Linieniiberlagerungen) an die Innenstadt an.

Im Siidwest tangieren die Oberhausener Linien 953 und 958 die Stadtgrenze
zwischen Bottrop und Oberhausen.

27 Linie 259 Anbindung Hbf. — ZOB Uber Stdring.
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In Karte 3 werden Linienwege und Bedienungsangebot der in der Stadt ver-
kehrenden Linien dargestellt; eine Tabelle mit den detaillierten Merkmalen der
einzelnen Buslinien ist Bestandteil des Anhangs.

B Karte 3: Liniennetz und Bedienungsangebot (Analysestand August 2005) im Anhang

Nachtnetz

Das 2001 in Bottrop eingefiihrte Nachtnetz wird von vier NachtExpress-
Linien gebildet, die hauptsdchlich in den Néchten von Freitag auf Samstag,
Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen verkehren (Ausnahme ist der NE 16;
siche Tabelle 11). Insgesamt wurden im Jahr 2005 von den drei von der Vesti-
sche Stralenbahnen GmbH betriebenen Linien rund 49.000 Fahrgéste befor-
dert (im Vergleich: 2001 12.000 Fahrgiste, 2004 25.000 Fahrgéste). Die
EVAG-Linie NE 16 beftrderte im Jahr 2003 etwa 11.000 Fahrgéste auf
Bottroper Stadtgebiet.28

Die NachtExpress-Linien verkehren auf folgenden Strecken:

m NE 2: Bottrop ZOB Berliner Platz — Gladbeck Goetheplatz — Scholven —
GE-Buer Rathaus — Herten Westerholt — Herten Mitte — RE-Hbf.
und zuriick,

m NE 16: Essen Hbf. — Universitdt Essen — Bergeborbeck Bf. — BOT ZOB
Berliner Platz und zuriick,

m NE 18: Bottrop ZOB Berliner Platz — Fuhlenbrock — Kirchhellen Schulze-
Delitzsch-StraBe und zuriick sowie

m NE 21: Bottrop ZOB Berliner Platz — Oberhausen Hbf. und zuriick.

B Tabelle 11: Merkmale NachtExpress-Linien in der Stadt Bottrop (Stand Fahrplan 2005)

Linie Produkt Bedienungszeitraum | Takt / VU (Konz.-
Anzahl | dauer)
NE 2 NachtExpress?® | 00:30-04:00 60 Vest
(28.01.14)

NE 1630 | NachtExpress |23:30-01:30 (Mo-Fr) |30/60 |EVAG
23:30-03:30 (Sa) 30/60 | (06.01.11)
23:30-07:30 (So/Fei) | 30/60

NE 18 NachtExpress?® | 01:00-03:30 60 Vest
(14.06.11)
NE 21 NachtExpress 00:00-5:30 (Sa) 60 Vest /
00:00-7:30 (So/Fei) 60 StOAG
(28.09.08)

28 Vgl. EVAG, Fahrgasterhebung Oktober 2003.

29 Bedienung NE: Fr. auf Sa., Sa. auf So. und vor Feiertagen; auBerdem Heiligabend, Silvester und
an den Karnevalstagen.

30 Neues NE-Konzept der EVAG seit Januar 2006: Ausdehnung der Betriebszeiten in der Nacht von
Freitag auf Samstag bis 06:30 (24-stiindiges Verkehrsangebot).
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3.3.1.4 Systemabstimmung und Anschlussbildung am
ZOB

Die Systemabstimmung am ZOB erfolgt in zwei Anschlussgruppen jeweils
10 Minuten versetzt.

B Tabelle 12: Anschlussgruppen am ZOB

Anschlussgruppe Linien

‘00/°20/°40 CE 91 (GE-Buer — OB-Frobelplatz)

186

259 (BOT-ZOB — BOT-Ebel, nur Ankunft)
260

261

263

264

266 ('00; 60-min.-Takt)

979

“10/ 30/ '50 SB 16

CE 50

CE 91 (BOT-ZOB — OB-Frobelplatz)

259 (GE-Essener Str. — BOT-ZOB)

259 (BOT-ZOB - BOT-Ebel, nur Abfahrt)
262 (unsauber)

265

268 ('50; 60-min.-Takt)

Linie 186: Abfahrt ZOB: 59/ “19/ “39
Ankunft ZOB: “00 / “20/ “40
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3.3.2 Park-and-ride / Bike-and-ride

Im Rahmen des ersten Nahverkehrsplans wurden Empfehlungen fiir den Bau
von Park-and-ride- (P+R) und Bike-and-ride- (B+R) Anlagen definiert. Die
Stadt Bottrop hat die MaBnahmen teilweise umgesetzt und bietet P+R- bzw.
B+R - Stellpldatze an den SPNV-Haltepunkten Bottrop Hbf. und Bottrop
Feldhausen an.

Tabelle 13 zeigt eine Auflistung der an den SPNV-Zugangsstellen bestehen-
den bzw. noch geplanten P+R- bzw. B+R-Stellplatze.

B Tabelle 13: Park-and-ride- und Bike-and-ride-Anlagen im Stadtgebiet Bottrop

Vorhandene Stellplatze Geplante Erweiterungen
Haltepunkt P+R B+R P+R B+R
425 200 - 10
Bottrop Hbf.
- 20 % - -
Bottrop-Boy - - 31 15 * und 10 **
Bottrop-Vonderort - - - 25
15 12 - -
Bottrop-Feldhausen
- 12 % - -

*) Neues System: Bikey-Fahrradboxen (VRR in Kooperation mit Stadt Bottrop)
**) Fahrradbiigel

3.3.3 Infrastruktur

Haltestellen

Im Rahmen der Umsetzung des ersten Nahverkehrsplans wurden in den
vergangenen Jahren etwa 100 Haltestellen im Stadtgebiet behindertengerecht
umgebaut und attraktiver gestaltet. Die iibrigen Haltestellen sollen in den
kommenden Jahren modernisiert werden.

Ziel des umfangreichen Haltestellenausbauprogramms ist der Ausbau der
Haltestellen im Stadtgebiet nach einheitlichem Standard (siche Kap. 6).

Fahrzeuge

Derzeit werden von der Vestischen StraBenbahnen GmbH im gesamten Be-
dienungsgebiet 237 Fahrzeuge eingesetzt; der Anteil der auf Bottroper Stadt-
gebiet eingesetzten Fahrzeuge belduft sich auf 78 (Fahrzeuge der Fremdun-
ternchmer sind nicht beriicksichtigt). Insgesamt sind etwa 57% aller Fahr-
zeuge jiinger als 10 Jahre, 34 % aller Fahrzeuge wurden in den letzten fiinf
Jahren angeschafft. Bei allen Fahrzeuganschaffungen ab dem Jahr 2000 wur-

33
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den als Ausstattungsmerkmale Klimaanlage, Videotiberwachung, Info-
Bildschirme (, TFT-Anzeiger®) und Klapprampen realisiert (Ubersicht iber
alle Ausstattungsstandards siche Kapitel 6.5.4.2). Alle ab dem Jahr 2006
angeschafften Fahrzeuge verfiigen tiber Abgasreinigungssysteme und entspre-
chen somit dem Euro-4-Standard. Alle Fahrzeuge der Vestischen Strallen-
bahnen GmbH haben Niederflur-Standard.

Auch die BVR setzt auf den von ihnen bedienten Linien auf Bottroper
Stadtgebiet, mit Ausnahme einiger Schulverkehrsfahrten, Niederflurfahrzeuge
ein. Alle Fahrzeuge verfiigen tiber mechanische Einstiegsrampen, Haltestellen-
anzeigen und —ansagen. Etwa 50% aller auf den Schnellbuslinien eingesetzten
Fahrzeuge sind mit Klimaanlagen ausgestattet.

Von der StOAG und ihren Subunternehmern werden ausschlieBlich Nieder-
flurfahrzeuge mit mechanischen Klapprampen eingesetzt. Etwa 60% aller
Fahrzeuge sind mit Klimaanlagen ausgeriistet, bis Jahresende 2006 wird der
Anteil voraussichtlich auf 75% steigen. Alle Fahrzeuge sind mit Haltestellen-
anzeigen- und ansagen ausgeriistet, seit 2 Jahren gehoren bei Fahrzeugneuan-
schaffungen TFT-Anzeigen zu den Ausstattungselementen. Derzeit sind 13
Fahrzeuge mit RuBpartikelfiltern ausgeriistet, 19 Fahrzeuge werden noch in
diesem Jahr hinzukommen.

Zu den Ausstattungsmerkmalen der auf den durch die meoline (im Auftrag
der EVAG) gefahrenen Kurse gehoren u.a. niederflurige Zu- und Ausstiege an
den Tiiren, manuelle Klapprampen, TFT-Anzeiger zur Anzeige der niachsten
Haltestelle. Fiir alle ab 2006 angeschafften Fahrzeuge gehdren Ru3partikel-
filter zur Standardausriistung. Videotiberwachungsanlagen sind nicht in allen
Fahrzeugen installiert. Auf der Linie 186 werden vereinzelt Subunternehmer-
fahrzeuge eingesetzt. Im Rahmen des Qualitdtsmanagements der EVAG sollen
Vereinbarungen getroffen werden, dass zukiinftig auch diese Fahrzeuge mit
den o.g. Elementen ausgestattet werden sollen.

Die nachfolgende Tabelle gibt einen Uberblick iiber den vorhandenen Fuhr-
park der Vestischen StraBenbahnen GmbH.



B Tabelle 14: Wagenparkliste der Vestischen StraBenbahnen GmbH31

Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

Baujahr | Fahrzeug- Hersteller / Typ Anzahl Klima- Rampe Euro-

typ anlage Norm
1989 SL NEO N 4015™ 21 Nein Nein -
1991 SL NEO N 4014 SU 7 Nein Nein -
1992 SL NEO N 4014 10 Nein Nein -
1992 SG NEO N 4021™ 1 Nein Nein -
1992 SL MAN NL 202 7 Nein Nein -
1993 SL NEO N 4014 24 Nein Nein -
1993 SL NEO N 4014 5 Nein Nein -
1993 SG NEO N 4021 10 Nein Nein -
1994 SL MAN NL 202 13 Nein Nein -
1995 SL NEO N 4014 DE™ 4 Nein Nein -
1996 SL NEO N 4114 DE™ 3 Nein Nein -
1996 SL NEO N 4014 3 Nein Nein -
1996 MT NEO N 4020™ 9 Nein Nein -
1996 SL MAN NL 222 4 Nein Nein Il
1997 MT NEO N 4020 5 Nein Nein -
1999 SG MAN NG 313 12 Nein Nein Il
2000 SL NEO N 4414 18 Ja Ja Il
2001 SL NEO N 4414 15 Ja Ja i
2001 KB NEO N 4407 7 Ja Ja Il
2002 SL NEO N 4416 10 Ja Ja Il
2002 SG NEO N 4421 11 Ja Ja Il
2003 SL MB O 530 17 Ja Ja Il
2003 SG MB O 530 G 5 Ja Ja Il
2004 SL MAN NL 263 11 Ja Ja I}
2004 SG MB O 530 G 5 Ja Ja i
GESAMTSUMME: 237 99 99

*) SL  Standardlinienbus (12 m)
SG Standardgelenkbus (18 m)
Neo Neoplan
MT  Megatrans (15 m)
KB  Midibus (9 m)

**) aus dieser Fahrzeugserie wurden bereits Fahrzeuge ausgemustert

**%)  DE  Dieselelektrischer Antrieb

31 Quelle: Vestische StraBenbahnen GmbH.
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4 Merkmale der OV-Nutzung

Die Aussagen in diesem Kapitel basieren auf den Ergebnissen der Auswertung
des Verkehrsmodells. Als Quelle fiir alle Tabellen und Abbildungen dient das
Verkehrsmodell.

4.1 Methodik Verkehrsmodell

Methodik

Die Grundziige der OV-Nutzung in Bottrop werden nachfolgend auf der Ba-
sis der Berechnungsergebnisse des aktualisierten Verkehrsmodells 2005
dargestellt und bewertet.

Fiir die Fortschreibung des Verkehrsmodells wurden folgende Grundlagen
verwendet:

m  Haushaltsbefragung zum werktéglichen Verkehrsverhalten der Bottroper
Bevolkerung aus dem Jahre 1996,

m aktuelle Strukturdaten und Pendlerdaten,
m aktuelle Zahldaten fir den Kfz-Verkehr und
m aktuelle Erhebungen im OV (z.B. von Vestische StraBenbahnen GmbH).

Das Verkehrsmodell mit den aktualisierten Nachfragematrizen wurde um die
Daten des Fahrplanes Juni 2005 mit seinen origindren Fahrzeiten erweitert.
Das Modell wurde anhand der vorliegenden Zahldaten geeicht.

Die Haushaltsbefragung 1996 bezieht sich auf die Wege der Einwohner,
wahrend im Verkehrsmodell auch die Einpendler beriicksichtigt sind (d.h. die
einwohnerfremden Verkehre). Das Verkehrsmodell baut in seinen Auswer-
tungsstufen auf den Ergebnissen der Haushaltsbefragung auf. Die Umle-
gungsergebnisse wurden weiterhin mit aktuellen Zéhldaten im MIV und im
OV geeicht.

Die Auswertungen beziehen sich hinsichtlich der Verkehrsverteilung (Modal-
Split) grundsétzlich auf Fahrten, d.h. Ful3- und Radwege werden nicht be-
riicksichtigt. Im MIV werden Personenfahrten ausgewiesen als Summe von
Kfz-Selbst- und -Mitfahrern. Im OV werden die Fahrgiste als Personenfahr-
ten, unabhéngig von der Umsteigehaufigkeit, betrachtet (entspricht dem

,» Verbundbeforderungsfall®).
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4.2 Verkehrsaufkommen MIV und OV

An einem Normalwerktag werden im Stadtgebiet Bottrop rd. 338.000 Perso-
nenfahrten im gesamten motorisierten Verkehr durchgefiihrt. Hiervon entfal-
len rd. 301.000 Personenfahrten auf den individuellen Kfz-Verkehr und

rd. 37.000 Personenfahrten auf den OV (inkl. SPNV).

Auffallend hoch ist der Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs im
Vergleich zum Binnenverkehr. Etwa 58% aller Fahrten im MIV haben ihre
Quelle bzw. ihr Ziel auBlerhalb von Bottrop, nur 42% werden im
Binnenverkehr unternommen. Im OV stellt sich ein umgekehrtes Verhiltnis
dar, wobei der Anteil des grenziiberschreitenden Verkehrs mit 43% zwar
immer noch relativ hoch, aufgrund der rdumlichen Lage der Stadt im direkten
Verflechtungsbereich verschiedener groBBer Stadte des Ruhrgebietes jedoch
erklarbar ist.

Der mittlere OV-Anteil als Verhaltnis von OV-Fahrten zu allen Fahrten im
motorisierten Verkehr (IV+OV) betragt im Gesamtverkehr 11,0%32. Im
Binnenverkehr betragt der OV-Anteil 14,4%, im Verkehr mit dem Umland
8,4%. Die Werte zeigen die ausgeprigtere Bedeutung des OV im Binnenver-
kehr im Vergleich zur OV-Nutzung im Quell-/Zielverkehr.

Im MIV machen die stadtgrenzeniiberschreitenden Fahrten deutlich mehr als
die Halfte aller Fahrten aus (58%), wihrend im OV 60% aller Fahrten im
Binnenverkehr unternommen werden. Hinsichtlich des Verkehrsaufkommens
im OV verzeichnet somit der Binnenverkehr die hochste Bedeutung.

B Tabelle 15: Personenfahrten im OV und MIV gegliedert nach Binnenverkehr und
stadtgrenzeniiberschreitendem Verkehr (Verkehrsmodell)

Personenfahrten/Werktag ov MIV Gesamt OV-Anteil
Binnenverkehr 21.231 126.225 147.456 14,4%
GrenzUberschreitend 15.932 174.893 190.825 8.4%
Gesamtverkehr 37.163 301.119 338.282 11,0%

32 Dieser Wert ist mit den Analyseergebnissen des ersten NVP der Stadt Bottrop kompatibel.
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4.2.1 Regionale Verteilung der Quell-/Ziel-Verkehre

Im Quell-/Zielverkehr Bottrops sind mit ca. 40.200 Personenfahrten die Ver-
kehrsstrome in/aus Richtung Essen und mit rund 37.100 Fahrten in/aus
Richtung Oberhausen am stérksten ausgeprégt. Die Verkehrsrelation
nach/von Gladbeck steht mit 25.600 Fahrten in der Bedeutung an dritter
Stelle, wihrend die anderen Relationen deutlich geringer in ihrer Nachfrage-
relevanz sind.

B Abbildung 1: Regionale Verteilung der Quell-Ziel-Verkehre — Gesamtverkehr (Verkehrsmodell)

Gladbeck

147.500 Fahrten
(44%)
[14,4%]

18.000 Fahrten
(5%)

» Gelsenkirchen
[5,0%]

Duisburg

Oberhausen

Essen
[E&v-Anteil Modal-Split]

Die Anteile des OPNV sind bei den einzelnen Relationen unterschiedlich aus-
geprigt. Der hochste OPNV-Anteil ist im Verkehr in/aus Richtung Essen mit
16,4 % festzustellen, wihrend auf den anderen Relationen der OPNV-Anteil
deutlich geringer ist (an zweiter Stelle Duisburg mit 11,6 %). Im Binnenver-
kehr erreicht der OPNV einen Anteil von 14,4 %.
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4.3 Verkehrsaufkommen im OV

Verkehrsaufkommen

Aus den rund 38.300 Fahrten im OV (, Verbundbeforderungsfalle®) ergeben
sich unter Beriicksichtigung des ermittelten Umsteigeranteils von 21,5% rund
48.726 Linieneinsteiger (,,Linienbeforderungsfalle®).

B Tabelle 16: Personenfahrten im OV (Verkehrsmodell)

Linienbeforderungsfalle)

OV-Binnenverkehr (Personenfahrten) 21.231
OV-Quell-Zielverkehr 15.932
Summe OV-Personenfahrten mit
. . 37.163

Quelle und/oder Ziel in Bottrop
OV-Durchgangsverkehr 1.094
Summe OV-Personenfahrten 38.256
davon umsteigende Fahrgaste33 10.489
Summe Fahrgéste je Linie

.. . . 48.726
(Linienbeférderungsfélle)
Umsteigeranteil
(bezogen auf 21,5%

Vom OV-Fahrgastaufkommen sind rund 35.500 der Vestischen zuzuordnen

(entspricht etwa 73%). Der SPNV (DB AG und Prignitzer Eisenbahn GmbH)
erreicht einen Anteil von etwa 15%.

33 Hierzu zadhlen Ein- und Mehrfach-Umsteiger.
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B Abbildung 2: Linienbeforderungsfalle anteilig nach Verkehrsbetrieben (Verkehrsmodell)

Linienbeforderungsfalle nach Verkehrsbetrieb

BVR

3.231 SPNV
(DB / PEG)
7.296

EVAG
2.745

35.517

Die Auswertung der Umsteiger nach Verkehrsunternehmen (Verkehrsbetrei-
bern) zeigt, dass die Verkehre der EVAG, der BVR und der DB die hochsten
Umsteigeanteile aufweisen. Die geringsten Werte sind bei der Vestischen mit
19% festzustellen. Aus dem im Vergleich zu den anderen Verkehrsunterneh-
men in Bottrop unterdurchschnittlichen Umsteigeranteil der Vestischen kann
abgeleitet werden, dass die Fahrgéste auf den Linien der Vestischen in gro-
Bem Umfang als Direktfahrer unterwegs sind. Dies steht auch im Zusammen-
hang mit der Netzfunktion, der starken Ausrichtung auf den Binnenverkehr.
Die Verkehre der BVR, der EVAG und im SPNV sind mit ihrer Angebotsaus-
richtung auf den Quell-/Zielverkehr orientiert und deshalb auch durch héhere
Umsteigeranteile gekennzeichnet.

B Abbildung 3:
Umsteigeranteil am Fahrgastaufkommen nach Verkehrsunternehmen (Verkehrsmodell)

40,0%
35,0%
30,0% -
_ 25,0% A
£ 20,0% -
< 15,0% -
10,0% -
5,0% -
0,0% - ‘ ‘ ‘
SPNV EVAG Vest Gesamt
(DB / PEG)
Verkehrsbetrieb
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4.3.1 Modal Split nach Stadtteilen

Die Modal-Split-Anteile des OV in den Stadtteilen zeigen wesentliche Unter-
schiede in der Marktausschdpfung des OV. Innerhalb der Stadt Bottrop er-
reicht der OPNV in Bottrop-Mitte mit 23 % den héchsten Anteil, wihrend in
den anderen Stadtteilen der Anteil deutlich unter 15 % liegt. In Kirchhellen ist
der Anteil mit 4% gravierend gering. Leicht unterdurchschnittlich ist der An-
teil mit 8% in Fuhlenbrock.

Diese Werte zeigen deutlich die typischen Unterschiede im Marktanteil des
OV. In den Kernbereichen und in Richtung der Oberzentren erreicht der OV
tiblicherweise die hochsten Anteile, wiahrend in den diinner besiedelten (und
deshalb auch nicht durch ein dichtes OPNV-Angebot gekennzeichneten Ge-
bieten) der Anteil deutlich geringer ist.

B Abbildung 4:
OV-Anteil des gesamten motorisierten Verkehrs in Bezug zu den Stadtteilen (Verkehrsmodell)

OV-Anteil

25%

23%

20%

15%

Anteile

10%

5%

0%

Stadtteil/Umland

Planungsgruppe Nord lﬁ



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

42
4.3.2 OV-Verflechtungen im Stadtgebiet

Die OV-Verflechtungen zwischen den Stadtteilen machen die Bedeutung der
zentralen Bereiche fiir die Nachfrageerzeugung im OV deutlich. Rund 72%
aller OV-Fahrten haben ihre Quelle und/oder Ziel in Bottrop-Mitte. Zweit-
wichtigstes Quell-/Zielgebiet ist das Umland mit 42% aller OV-Fahrten.

Die Fahrbeziechungen Bottrop-Mitte — Umland sind mit rund 7.000 Fahrten
die nachfragestérkste Relation, gefolgt von Bottrop-Mitte nach/aus Baten-
brock (3.700 OV-Fahrten) sowie Bottrop-Mitte nach/aus Eigen (3.000 Ov-
Fahrten).

Die OV-Beziehungen zwischen den Stadtteilen (ohne Bottrop-Mitte) sind nur
von untergeordneter Bedeutung.

B Tabelle 17: )
OV-Verflechtungen zwischen den Stadtteilen; Angabe in OV-Fahrten/Werktag (Verkehrsmodell)

Bottrop- | Fuhlen- Baten- |Boy/Wel- Kirch-
oV Mitte brock | Eigen brock heim sad hellen | Umland | Summe
Bottrop-
Mitte 3.177 1.029 1.514 1.845 1.053 576 671 3.472 | 13.336
Fuhlenbrock | 1.029 228 171 28 18 1 7 309 1.790
Eigen 1.514 171 860 184 23 13 127 734 3.625
Batenbrock 1.845 28 184 407 230 63 35 939 3.730
Boy/Welheim| 1.053 18 23 230 673 22 43 969 3.030
sud 576 1 13 63 22 96 22 572 1.363
Kirchhellen 671 7 127 35 43 22 450 971 2.324
Umland 3.472 309 734 939 969 572 971 0 7.965
Summe 13.336 1.790 3.625 3.752 3.030 1.363 2.324 7.965 | 37.163
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4.4 Reisezwecke

Bei den Wegezwecken ist in etwa eine Gleichverteilung zwischen den vier
Hauptwegezweckgruppen Arbeit, Ausbildung, Besorgung und Freizeit festzu-
stellen. Die Anteile der Reisezwecke Freizeit und Besorgung liegen beide bei
26%, die Anteile der Reisezwecke Arbeit und Ausbildung liegen mit jeweils
249% nur unwesentlich darunter.

B Abbildung 5: Reisezweckverteilung OV (Verkehrsmodell)

Reisezweckverteilung

Freizeit Arbeit
26% 24%

Ausbildung

Besorgung 24%

26%
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4.5 Verteilung nach Verkehrstagen

Die zeitliche Verteilung der OV-Nachfrage nach Verkehrstagen (Montag —
Freitag, Samstag und Sonntag) zeigt, dass im Vergleich zur Nachfrage
Montag bis Freitag

m der Samstag eine Nachfrage von rund 60% und
m der Sonntag von rund 30%
erreicht34,

Die Nachfragegenerierung am Samstag kann vor dem Hintergrund der am
Samstag verringerten Fahrten im Berufs-, Schul- und Ausbildungsverkehr als
gut bezeichnet werden und zeigt die Bedeutung der Besorgungs- und
Freizeitmobilitit im OV am Samstag. Da das Fahrplanangebot am Samstag
,halbiert” ist, kann die Nachfrage hinsichtlich der Kapazitétsauslastung im
Vergleich zu Montag bis Freitag als iiberdurchschnittlich bewertet werden.

B Abbildung 6: Zeitliche Verteilung der Fahrgastnachfrage nach Verkehrstagen (kontinuierliche
Fahrgastzahlungen Vestische)

Fahrgaste nach Tagestyp

120,0%
100,0% -
80,0% -
60,0% -
40,0% -
20,0% -

0,0% -

Anteil

Mo-Fr Samstag Sonntag
Tagestyp

34 Daten der Vestischen (Basis: kontinuierliche Fahrgastzédhlungen).
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4.5.1 Tageszeitliche Verteilung

Die OV-Nachfrage ist in Bottrop auf mehrere Spitzen verteilt. Die Spitzen
sind nicht iibermaBig ausgeprégt (bis auf die Frithspitze im Schul- und
Berufsverkehr in der Zeit zwischen 6.30 und 7.30 Uhr) und iiber den Tages-
verlauf ist eine relativ gleichmdBige Grundnachfrage erkennbar.

Die Nachfrageverteilung entspricht in weiten Ansdtzen dem Fahrplanangebot
nach den Verkehrszeiten. In Bottrop wird tiber den Tagesverlauf von 6 bis 18
Uhr das Fahrplanangebot auf einem nahezu konstanten Niveau gefahren. Eine
Verdichtung erfolgt im Zeitfenster 7 — 8 Uhr. Nach 18 Uhr und insbesondere
nach 20 Uhr wird das Fahrtenangebot kontinuierlich zuriickgenommen.

B Abbildung 7: Tageszeitliche Verteilung der OV-Nachfrage am Schulwerktag (Verkehrsmodell)
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4.6 Reisezeit

Fiir die Bewertung der Reisezeit im OV wurde die gesamte Zeit des Weges

mit den Komponenten

m Zugangszeit zur Haltestelle,

m  Fahrzeit,

m cvtl. Umsteigezeit,

m  cvtl. zweite Fahrzeit und

m  Abgangszeit von der Haltestelle
gebildet.

Auf der Basis der Auswertungen des Verkehrsmodells ergeben sich im Durch-
schnitt die kiirzesten Reisezeiten im Busverkehr (13 Minuten) und die ldngs-

ten bei der S-Bahn (20 Minuten). Die Werte zeigen, dass die Reisezeiten und
-weiten den verkehrlichen Aufgaben der Verkehrsmittel entsprechen.

Die mittlere Fahrzeit im Busverkehr liegt bei 13 Minuten bei einer Entfernung
von 4,7 km. Hieraus lasst sich eine mittlere Geschwindigkeit von 22 km/h im
Busverkehr ableiten, was als ein akzeptabler Wert einzuschétzen ist.

B Tabelle 18:
Reisezeiten und Reiseweiten als Durchschnittswerte nach Verkehrsmitteln (Verkehrsmodell)
Mittlere Reisezeit Mittlere Reiseweite
[min] [m]
Bus 13 4.914
S-Bahn 20 14.952
SPNV 19 14.982
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4.7 Nachfragesituation

4.7.1 Nachfrage nach Linien

Die nachfolgende Darstellung der linienbezogenen Nachfragedaten beruht auf
Modelldaten, welche auf Basis der Zahldaten der Verkehrsunternehmen ge-
eicht wurden. Es wird ausdriicklich darauf hingewiesen, dass ausschlieBlich
die Nachfrage fiir die Haltestellen im Stadtgebiet Bottrop beriicksichtigt
wurde.

Die nachfragestérkste Linie im Stadtgebiet ist der CE 91 mit rund 6.700
Fahrgésten. Bei dieser Linie ist zu beriicksichtigen, dass sie wichtige Ver-
kehrsaufgaben in Oberhausen und Gladbeck erfiillt, d.h. die Gesamtnachfrage
noch deutlich hoher ist.

An zweiter Stelle in der Rangfolge der nachfragestarken Linien steht die Linie
262 mit ca. 4.200 Fahrgésten pro Tag. Die Abschnitte mit den hdchsten
Fahrgastzahlen konzentrieren sich vornehmlich auf den Streckenabschnitt
Bottrop Hbf. bis Goethestral3e (Fuhlenbrock). Uber diesen Abschnitt hinaus
geht die Nachfrage deutlich zuriick. Die Linie, in der Ausbildung als grof3er
Ring, ibernimmt wichtige Verkehrsaufgaben in der Anbindung des Haupt-
bahnhofs sowie fiir den Stadtteil Fuhlenbrock in der Erreichbarkeit der Innen-
stadt. Vor dem Hintergrund der Innenstadtanbindung aus Richtung Fuhlen-
brock sind auch die hheren Fahrgastzahlen in diesem Linienabschnitt zu
bewerten. Die tangentialen Verkehrsaufgaben (Verbindung zwischen den
Stadtteilen) im Norden und Osten sind hinsichtlich der Nachfragerelevanz
geringer ausgepragt.

Eine hohe Nachfrage besteht weiterhin auf den Linien 263, 264 und 259 mit
jeweils etwa 3.900 bis 4.150 Fahrgésten. Auf der als Durchmesserlinie gebil-
deten Linie 264 liegt der Hauptnachfrageschwerpunkt zwischen Maybachweg
und ZOB, wihrend der Siidast nach Vonderort/Welheimer Mark deutlich
geringer frequentiert wird.

Der CE 50, welcher die Nord-Siid-Kernstrecke bildet, ist mit rund 2.600
Fahrgédsten durch eine vergleichsweise geringe Nachfrage gekennzeichnet.

Linien mit geringerer Nachfrage sind die Linien 266 (rund 900 Fahrgéste)
und 268 (etwa 600 Fahrgiste). Die Linie 266 schliel3t, neben der mit etwa
1.600 Fahrgésten pro Tag weitaus stiarker nachgefragten Linie 265, den
Stadtteil Boy an den ZOB an. Die deutlich stérkere Frequentierung der Linie
265 ist in dem stark maandrierenden Linienverlauf, der sich negativ auf die
Fahrzeit und somit auf die Attraktivitiat auswirkt, sowie dem Stundentakt der
Linie 266 begriindet. Die Linie 268 stellt im Stundentakt die Verbindung zwi-
schen der Innenstadt und Ebel/Welheimer Mark bzw. Batenbrock Siid dar.

Planungsgruppe Nord m
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B Tabelle 19: OV-Fahrgaste je Schulwerktag (Verkehrsmodell)

Linien Mo - Fr

Uber das Stadtgebiet hinaus verkehrende Linien der Vestischen

CE 50 2.575
CE 56 673
CE 91 6.656
259 4.150
260 2.843
263 3.941
979 2.019
Summe 22.857

AusschlieBlich im Stadtgebiet verkehrende Linien der Vestischen

261 1.328
262 4.216
264 3.973
265 1.576
266 919
268 623
269 100
Summe 12.735
Gesamt 35.592

Linien der BVR und der EVAG

BVR SB16 1.484
BVR SB29 349
BVR 188 1.352
EVAG 186 1.830

B Karte 4: Durchschnittlicher Besetzungsgrad im OPNV-Netz (Analyse 0-Fall) im Anhang

B Karte 5: Durchschnittliche Streckennachfrage OPNV (Analyse 0-Fall) im Anhang
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4.7.2 Nachfrage an Haltestellen

Bezogen auf die haltestellenbezogene Nachfrage ist eine Konzentration auf die
Haltestellen

m  ZOB (rund 10.300 Einsteiger),

m  Hbf. (rund 3.700 Einsteiger inkl. S-Bahn und SPNV) und

m  Pferdemarkt (rund 1.300 Einsteiger)

auffallig.

An diesen drei Haltestellen steigen fast 30% aller Fahrgéste in Bottrop ein.

Andere Haltestellen, z.B. mit zentraler Lage in den Stadtteilzentren bzw. an
wichtigen Infrastruktureinrichtungen, sind deutlich geringer in ihrer Nachfra-
geerzeugung (z.B. Marienhospital mit rund 40 Einsteigern).

B Karte 6: Durchschnittliche Haltestellennachfrage (Analyse 0-Fall) im Anhang

4.7.3 Umsteigebeziehungen

Der ZOB besitzt die hochste Bedeutung hinsichtlich des Umsteigens im
Bottroper Busnetz. Das Umsteigeraufkommen betragt 4.500 Fahrgéste, dieser
Wert entspricht rund 45% des Fahrgastaufkommens am ZOB.

Am Hauptbahnhof Bottrop steigen {iber 1.800 Fahrgéste um (entspricht 50%
der Fahrgéste am Hauptbahnhof). Die anderen Umsteigepunkte haben eine
deutlich geringere Bedeutung.

B Tabelle 20: Umsteigebeziehungen an wichtigen Haltestellen (Verkehrsmodell)

. . Umsteiger/
Haltestelle Einsteiger/Werktag
Werktag

Bus Bahn
ZOB Berliner Platz 10.300 4.500
Hauptbahnhof 1.200 2.500 1.800
Eigen Markt 800 60
Boyer Markt 750 150
SchneiderstraBe 160 50
(Grafenwald)
Schulze-Delitzsch- 140 50
Str. (Kirchhellen)

Planungsgruppe Nord m
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5 Einschatzung der Umsetzung des ersten NVP
1998

5.1 Veranderungen des Verkehrsangebotes durch
laufende Fortschreibung des NVP

In den Jahren 1998 — 2005 sind auf der Grundlage des ersten Nahverkehrs-
planes zahlreiche MaBnahmen zur Attraktivierung des OPNV in Bottrop
realisiert worden.

Die Umsetzung des ersten Nahverkehrsplans am 24.09.2000 war der groBte
Fahrplanwechsel der Vestischen in den vergangenen Jahrzehnten. Die Ein-
fithrung des generellen 20-Minuten-Taktes im Stadtgebiet sowie die Anpas-
sung der Betriebszeiten bedeuteten deutliche Angebotsverbesserungen fiir die
Bottroper Bevolkerung.3>

Erstmalig wurden in Ausrichtung auf die Nachfrage einzelne Linien bzw. Teil-
abschnitte auf Taxibus-Bedienung umgestellt. Daneben wurde als weiteres
neues Produkt in der Palette der Vestischen der NachtExpress eingefiihrt.
Dieser verkehrt am Wochenende und vor Feiertagen zwischen Mitternacht
und den friihen Morgenstunden.36

Zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit wurden Optimierungsmafnahmen
am gesamten Liniennetz durchgefiihrt.

Ein weiterer Kernpunkt in der Entwicklung des OPNV-Angebotes in Bottrop
ist die Einfiihrung des SVZ-Netzes im Jahr 2003.

Des Weiteren zdhlen der behindertengerechte Umbau von 86 Haltestellen mit
einheitlichem Standard fiir die Pflasterung und niederflurgerechtem Ausbau
mit 18 cm hohen Buskapsteinen sowie die Einfithrung eines einheitlichen
Designs und die Aufstellung von Wartehduschen zu den wichtigen MaBnah-
men.

Um Blinden und Sehbehinderten den Zugang zum OV zu erleichtern sind die
,neuen” Haltestellen zusétzlich mit einem einheitlichen System von Auffang-
streifen, mit Aufmerksamkeitsfeldern und Leitlinien aus sinusprofilierten
Platten ausgestattet.

Die Anordnung der Haltestellen ist im Rahmen der UmbaumaBBnahmen nach
Moglichkeit so gewahlt worden, dass ein paralleles und somit sehr enges He-
ranfahren der Busse an die Haltestellen mdoglich ist.

In der nachfolgenden Tabelle sind weitere umgesetzte Angebotsmalinahmen
bis einschlieBlich 2004 aufgefiihrt. Soweit abschétzbar, ist die Wirkung der
MaBnahmen dargestellt.

35 Vgl. Vestische StraBenbahnen GmbH: Auf Linie — Menschen, Mobilitat und mehr — 100 Jahre
Vestische; Herten 2001.

36 Vgl. Vestische — Das neue Liniennetz. Information zum Fahrplanwechsel 2000.
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B Tabelle 21: Wesentliche umgesetzte AngebotsmaBnahmen

MaBnahme

Erfolg/Wirkung

1998

Er6ffnung eines neuen KundenCenters der
Vestischen am ZOB

positive Ausstrahlung, Anlaufstelle fur
Kunden

2000

Einflhrung 20-min-Grundtakt Mo.-Fr. bis ca.
19:00 Uhr; Einfihrung 60-min-Takt in SVZ und am
Wochenende

deutliche Angebotsverbesserung
durch Taktverdichtung in der HVZ,
Verschlechterung des Angebotes in
der SVZ und am Wochenende;
Mehraufwand durch Taktverdichtung;

Ausdehnung der Betriebszeiten am Wochenende
bis ca. 00:30 Uhr

Angebotsverbesserung durch
Ausdehnung der Betriebszeiten

Einflhrung Produkt NachtExpress an
Wochenenden und vor Feiertagen

Angebotsverbesserungen in
Ausrichtung auf die Nachfrage

EinfGhrung TaxiBus:

Linie 258 auf Teilabschnitten in der SVZ

Linie 264 auf Teilabschnitten ganztags bzw.
in der SVZ

Linie 269 in der SVZ sowie sonntags ganztags

Kostenreduzierung, geringe
Nutzungsintensitat (,,Nischen-
Angebot”)

Optimierung der Anschlusssituation an zentralen
Haltestellen

Optimierung der Anschlussbildung

Linienweg Ringlinie 262 tber ZOB; Einfihrung
20-min.-Takt

Attraktivierung der Linie durch
Taktverdichtung und neue
Anschlussmoglichkeiten

Linienwegdnderungen auf einzelnen Linien

Optimierung des Liniennetzes

Verlangerung CE 50 zum Hauptbahnhof

Verbesserung in der Anbindung
Kirchhellens und der nérdlich der
Innenstadt liegenden Stadtteile an den
Hbf.

2001

Verlangerung der Linie 263 Uber die damalige
Endhaltestelle ,,Am Kampchen” hinaus Uber die
StraBe ,Am Kampchen” und die Prosperstral3e

Mehraufwand von etwa 26.000 € pro
Jahr;

schnelle Verbindung der 6stl. Bereiche
Bottrops nach Essen;

stark verbesserte Uberregionale
Anbindung des ,Alpincenters”

(von Essen Hbf. mit nur einmaligem
Umstieg erreichbar)

Reduzierung des Angebotes der Linie 264 auf
dem Abschnitt zw. Klopriesstr. und Hbf. auf
stiindl. Bedienung, Nutzung der eingesparten
Betriebskilometer zur Einrichtung der Linie 268
zw. Klopriesstr. und ZOB (stiindlich)

Leistungszunahme von etwa 4.600 km
pro Jahr

Durchgehender 20-min-Takt auf der Linie 265

durch Uberlagerung mit Linie 260
ergibt sich ein 10-min-Takt auf der
Achse ZOB — Boyer Markt;
Leistungszunahme von etwa 27.000
km pro Jahr

51
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MaBnahme

Erfolg/Wirkung

Linienwegéanderung auf der Linie 259 im Bereich
unterer Sldring: Linie 259 fuhrt aus Ri. Ebel Gber
die StraBe ,Am Hauptbahnhof” und die
BahnhofstraBe in Richtung Essener Str.

Reduzierung der Betriebsleistung um
ca. 6.800 km pro Jahr;

Lehmkuhler Str. ohne direkte
Bedienung

2002

Einfihrung NachtExpressLinie NE 16 von Essen
Hbf. nach Bottrop ZOB (Linienweg in Bottrop wie
Linie 186)

Mehrleistung von etwa 47.000 km pro
Jahr

2003

Bau neuer Haltestellen im Bereich von neuen
Linien bzw. Linienwegédnderungen in 2 Stufen;
Stufe 1, neue Haltestellen im Bereich der Linie
262, ist abgeschlossen

Linienwegeinklrzung des CE 50 auf dem
Abschnitt zwischen ZOB und Hbf.
(Verlangerung urspriinglich umgesetzt 2000)

Reduzierung der Betriebsleistung um
81.000 km pro Jahr

Endast der Linie CE 56 in Kirchhellen wird
gedreht, neuer Linienverlauf: von der Rentforter
Str. Gber Hackfurthstr., Horsthofstr. und Hauptstr.
zum neuen Endpunkt Schulze-Delitzsch-Str.

Reduzierung der Betriebsleistung um
ca. 5.000 km pro Jahr; zus. Einsparung
von ca. 15.500 Leerkilometern;
Verbesserung der Fahrplanstabilitat

Linienweganderung der Linie 262 zwischen Hbf.
und ZOB (neuer Fahrweg lber Essener Str. —
Peterstr.), in Fuhlenbrock entfallt die Anbindung
der Zeche Franz Haniel, ebenso entfallt die
Anbindung der Haltestelle RheinbabenstraBe

verbesserte Gewahrleistung der
Fahrplanstabilitat;

Sicherstellung der Anschliisse am ZOB
und Hbf.;

Leistungseinsparung von ca. 38.000
km pro Jahr;

Ersatz fir den entfallenen CE 50 im
Bereich Peterstr. — Essener Str.;

es werden zwei zus. Fahrzeug
bendtigt (Mehrkosten ca. 190.000 €
pro Jahr);

fehlende Bedienung der Hst. Freih.-v.-
Stein-Str. auBerhalb der HVZ und NVZ

Linienweganderung NE 19 (Umbenennung in NE
18): Filhrung vom ZOB Uber Hans-Bockler-Str.
nach Fuhlenbrock bis Abzweig Haniel, von dort
Uber Oberhausener Str. Richtung Forsthaus
Specht nach Kirchhellen, Schulze-Delitzsch-Str.

Mehraufwand von etwa 6.000 km pro
Jahr;

Umstieg am ZOB in den NE 21 in und
aus Richtung Oberhausen sowie zum
NE 16 nach Essen und zum NE 2 nach
GE-Buer und Recklinghausen

Einfihrung einer differenzierten Bedienung in der
SVZ: Verdichtung auf den Linien des Hauptnetzes
auf 30-min-Takt, im Ergdnzungsnetz ab 21 Uhr
Umstellung auf TaxiBus-Bedienung

Mehraufwand durch Taktverdichtung
im Hauptnetz;

Reduzierungen durch Einsparungen im
Ergdnzungsnetz aber zus. Leistungen
durch Einsatz von TaxiBussen;

insges. jahrl. Einsparungen durch
Einfihrung eines Schwachverkehrs-
netzes von etwa 47.000 km

2004

Verbesserung der Wirtschaftlichkeit stark
defizitérer Linien durch OptimierungsmaBnahmen
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5.2 Nachfrageentwicklung nach Umsetzung der
MaBnahmen

Mit dem Fahrplanwechsel 2000 wurde ein umfassender Teil der im Rahmen
des NVP 1998 vorgeschlagenen MaBnahmen zur Angebotsverbesserung um-
gesetzt. Zur Erfolgskontrolle der umgesetzten MaBnahmen hat die Vestische
Stralenbahnen GmbH die Entwicklung der Fahrgastnachfrage zwischen den
Jahren 1999, also vor Umsetzung des ersten NVP, und den Jahren 2004 bzw.
2005 fiir alle Linien verglichen. Abbildung 8 zeigt die Ergebnisse dieser
Untersuchung.

Insgesamt nutzten im Stadtgebiet Bottrop im Jahr 2004/2005 rund 807.700
Fahrgiste mehr den OPNV als 1999, dies bedeutet eine Steigerung um etwa
10%. Diese Zahlen miissen jedoch differenziert betrachtet werden, da einer
deutlichen Fahrgastzahlensteigerung montags bis freitags (+ 15,4%)
wesentliche Verluste am Wochenende (Sa — 14,7%, So — 14,6%)
entgegenstehen.

Die positive Fahrgastentwicklung im Werktagsverkehr ist auf die Einfiihrung
des 20-Minuten-Taktes (ganztags) zuriickzufiihren. Negativ wirkt sich der im
Gegenzug hierzu eingefiihrte Stundentakt in der Schwachverkehrszeit (SVZ)
und am Wochenende aus.

B Abbildung 8:
Entwicklung der Fahrgastzahlen 1999 — 2004/2005 (Gebietskdrperschaft Bottrop; alle Kurse)37
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37 Quelle: Vestische StraBenbahnen GmbH: Fahrgastzahlen 1999 — 2004/2005 (ohne EVAG- und
BVR-Linien); Zahlen 2001 ohne TaxiBus; Ergebnisse Nachfrageerhebung.

Planungsgruppe Nord lﬂ



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

54

M Planungsgruppe Nord

6 Leitbild fur die weitere Gestaltung und Entwick-
lung des OPNV

6.1 Rahmenziele

Der OPNV in der Stadt Bottrop soll dazu beitragen, den notwendigen tégli-
chen Gesamtverkehr moglichst sozial- und umweltvertréglich zu gestalten.
Der Nahverkehrsplan legt dazu die aus Sicht des Aufgabentrigers Stadt
Bottrop erforderlichen MaBnahmen fest.

Durch eine zielgerichtete Attraktivititssteigerung der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel soll eine Verlagerung des individuellen Kraftfahrzeugverkehrs
auf den ,,Umweltverbund® (FuBBgédnger, Radfahrer, OPNV) erreicht werden.
Hierdurch soll die Mobilitat der Bevolkerung zur Erhaltung der Lebensqua-
litat und der Attraktivitiat der Stadt Bottrop sichergestellt werden. Deshalb
miissen im Sinne einer integrierten Gesamtverkehrsplanung die Alternativen
zum motorisierten Individualverkehr weiter verbessert und eine sinnvolle Auf-
gabenverteilung der Verkehrsmittel erreicht werden.

Wiéhrend durch den privaten Pkw eine weitgehend flaichendeckende Erschlie-
Bung des Raums und jede beliebige Verbindung besteht, kann der OPNV
diese Anspriiche nur bedingt befriedigen. Um das Ziel, in allen Teilrdumen ein
den jeweiligen Strukturen angemessenes Angebot zu schaffen, erreichen zu
kénnen, muss das Nahverkehrsangebot dazu beitragen, die Mobilitdtsbediirf-
nisse der Menschen zu befriedigen.

Die Stadt Bottrop strebt — als Aufgabentréger fiir den stralengebundenen
OPNV — eine zielgerichtete Weiterentwicklung des OPNV iiber den Anspruch
der Daseinsvorsorge hinaus an. Unter Beachtung der o.g. Punkte soll der
OPNV geplant, organisiert und ausgestaltet werden, um eine effiziente Leis-
tungsrealisierung zu erreichen. Des Weiteren soll der Ausbau des OPNV als
wesentlicher Bestandteil einer regionalen Verkehrspolitik dazu beitragen, die
Verkehrssicherheit zu erhohen.

Die Stirkung des OPNV und die Weiterentwicklung der Siedlungsstruktur
stehen in einem engen Wechselspiel. Die Stadtentwicklungsplanung soll als
Anforderung aus Sicht der Nahverkehrsplanung gewahrleisten, dass bei neuen
Vorhaben ein wirtschaftlicher und attraktiver Einsatz von &ffentlichen Ver-
kehrsmitteln ermoglicht wird.

Die stadtebaulichen und verkehrlichen Planungsvorhaben sollen mit den for-
mulierten Zielen und Vorgaben der Nahverkehrsplanung abgestimmt werden.
Bei den Verkehrsplanungen sind die Belange des OPNV, insbesondere die
Sicherstellung eines storungsfreien Verkehrsablaufes, zu beriicksichtigen. Bei
der Ausweisung und ErschlieBung neuer Gewerbe- und Wohngebiete sowie
der Ansiedlung groBerer Verkehrserzeuger mit Relevanz fiir den OPNV ist die
Anbindung an das OPNV-Netz zu beriicksichtigen.
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Die Wirtschaftlichkeit und die Finanzierbarkeit der Verkehrsleistungen ist
vorrangiges Ziel fiir die Weiterentwicklung des OPNV. Durch Beférderungs-
erlose, Ertrage aus gesetzlichen Ausgleichs- und Erstattungsregelungen sowie
weiteren Unternehmensertrdgen im handelsrechtlichen Sinne ist der Aufwand
zu decken.

Schwerpunkt des zweiten Nahverkehrsplans ist die Weiterentwicklung und
Optimierung des OPNV unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten. Die Stadt
Bottrop als Aufgabentriger verfolgt dabei eine Ausgestaltung des OPNV mit
folgenden Hauptanforderungen:

Orientierung an den Vorgaben der Raumordnung und Landesplanung so-
wie Unterstiitzung von deren Zielsetzungen,

Ausbau des OPNV-Marktanteils; Mindestziel ist Sicherung und Stabili-
sierung des heutigen Marktanteils,

Flankierung der Erfiillung folgender Umweltziele:

0 Reduzierung des MIV und Verlagerung auf den OPNV,
0 Reduzierung der Luftschadstoff- und Larmimmissionen,
o umweltvertrdgliche Stadt- und Verkehrsplanung,

0 Verbesserung der Lebensqualitit,

nachhaltige Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des OPNV im Hinblick
auf den Finanzierungsbedarf,

Vorrang des SPNV gegeniiber dem OPNV in den Schienenkorridoren;
Ausrichtung des OPNV-Angebotes auf den SPNV und Verkniipfung zu
einem koordinierten Bus-/Schienenkonzept und

Abstimmung stddtebaulicher und verkehrlicher Planungsabsichten der
Stadte und Gemeinden mit den Zielen der Nahverkehrsplanung.

Planungsgruppe Nord m
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6.2 Grundsatze fur die Gestaltung des OPNV-Ange-
botes in Bottrop

Der Nahverkehrsplan soll dazu beitragen, das erreichte Angebotsniveau des
OPNV in der Stadt Bottrop zu erhalten und auszubauen. Eine wesentliche
Zielrichtung des Nahverkehrsplanes ist es daher, die Qualitétsziele fiir das
OPNV—Angebot festzulegen. Anhand dieser ,,Qualitédtsstandards® soll das vor-
handene Verkehrsangebot in der Stadt Bottrop gemessen und bewertet wer-
den. Gleichzeitig sollen diese Standards bei der absehbar bevorstehenden Li-
beralisierung des Verkehrsmarktes als Garant fiir einen attraktiven OPNV und
einen fairen Wettbewerb dienen.

Die Qualitétsziele sind fiir alle Verkehrsunternehmen gleichermallen verbind-
lich. Gleichzeitig bieten sie den Unternehmern eine verlédssliche Entschei-
dungshilfe {iber die von der Stadt Bottrop angestrebte Verkehrsentwicklung.

Weiterhin muss das Nahverkehrsangebot als Mindestanforderung die Mobili-
tatsbediirfnisse der Bevolkerung im Rahmen der Daseinsvorsorge befriedigen.

Daraus ergeben sich die nachfolgenden Leitziele fiir die Nahverkehrsplanung
in der Stadt Bottrop:

m Sicherung der OPNV-Mobilitit fiir alle Bevolkerungsgruppen,
m Erhohung der Attraktivitit des OPNV und
m Steigerung der Wirtschaftlichkeit.

Die Entwicklung des OPNV-Bedienungsmodells fiir die Stadt Bottrop ist —
bezogen auf die heute bestehenden Randbedingungen am Verkehrsmarkt —
grundsatzlich als abgeschlossen zu bewerten. Daher werden in den néchsten
Jahre folgende Schwerpunkte gesetzt:

m Pflege bestehender Qualitdten unter verstarkter Beachtung wirtschaftlicher
Gesichtspunkte, d.h. der 20-min-Takt soll als Standard der Bedienung im
Hauptnetz gesichert werden,

m verstidrkte Berilicksichtigung der Effizienz in der Betriebsdurchfiihrung
(weitere Erhohung der Produktivitét),

m regelmiBige Uberpriifung der angebotenen Verkehrsleistungen; hieraus
folgernd gezielte Optimierung bzw. Anpassung der Bedienungsangebote,
die durch eine zuriickgehende Nachfrage und Marktakzeptanz gekenn-
zeichnet sind (auch im Sinne von gegensteuernden Mallnahmen bei
zuriickgehender Fahrgastakzeptanz),

m Optimierung der OPNV-Marktausschépfung auRerhalb der derzeitigen
Nachfragespitzen und in Bereichen mit nennenswerten Potenzialen aul3er-
halb des Berufs- und Schulverkehrs durch zielgruppenspezifische Ange-
botsgestaltung; Zielgruppen mit Zuwachspotenzialen liegen insbesondere
im Bereich Versorgungs- und Einkaufsverkehr sowie im Freizeitverkehr,

m Weiterentwicklung und Optimierung des OPNV, unabhingig von heutigen
betriebs- und unternehmensstrukturellen Bedingungen, um zukiinftig bei
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Ausschreibungen die Diskriminierung potenzieller Betreiber ausschlieBen
zu konnen.

Die angestrebte Stirkung des OPNV in Ausrichtung auf den Einkaufsverkehr
soll insbesondere im Sinne der Gesamtentwicklungsplanung der Stadt Bottrop
der Zielsetzung der Kaufkraftbindung in Bottrop dienen.

Investitionen zum Ausbau des OPNV in der Stadt Bottrop sollen nach dem
Gesichtspunkt der verkehrlichen Wirksamkeit und des verkehrlichen Nutzens
erfolgen. MaBnahmen, die eine nennenswerte Zunahme der Nachfrage er-
warten lassen oder einen hohen Verkehrswert gewéhrleisten, sind dabei ge-
nerell zu bevorzugen. Bei der Bewertung der Einzelmalinahmen ist die Wirk-
samkeit im OPNV-System zu beriicksichtigen:

m Weiterfiihren des bereits begonnenen Haltestellenumbaus in Buskaps,

m Aufwertung der zentralen und der nachfragestarken Haltestellen sowie der
Haltestellen mit schutzbediirftigen Fahrgastgruppen durch Wartehallen,
Witterungsschutz o.4.,

m zur Erweiterung der Einzugsbereiche und Zugénglichkeit sollen Haltestel-
len mit entsprechenden Potenzialen durch InfrastrukturmaBnahmen im
Bereich ,,Park-and-ride® (P+R) und ,Bike-and-ride” (B+R) aufgewertet
werden (z. B. P+R-Anlage mit 400 Pliatzen am Hbf., er6ffnet im Mai
2000),

m im Bereich Fahrzeugqualitét sind die heutigen Ausstattungsmerkmale und
die Beforderungsqualitit zu sichern und gezielt auszubauen und

m Beschleunigung im Busnetz (z. B. Busspur auf der Hauptstrecke Hbf. —
ZOB, LSA-Beschleunigung, etc.).

6.3 Anforderungen spezieller Nutzergruppen

6.3.1 Gesetzliche Grundlagen und Ausgangssituation

Gemil § 8 Abs. 2 des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG)38 vom
01. Mai 2002 ist die ,,Herstellung von Barrierefreiheit in den Bereichen Bau
und Verkehr® zu gewéhrleisten. Hier heif3t es:

»Sonstige bauliche oder andere Anlagen, 6ffentliche Wege, Pliatze und
Straflen sowie offentlich zugéngliche Verkehrsanlagen und Beforderungs-
mittel im Offentlichen Personenverkehr sind nach MaBgabe der einschli-
gigen Rechtsvorschriften des Bundes barrierefrei zu gestalten. Weiterge-
hende landesrechtliche Vorschriften bleiben unberiihrt.”

38 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz - BGG) i. d.
Fassung vom 1. Mai 2002.
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Barrierefreiheit wird im § 4 BGG wie folgt definiert:

»  Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, techni-
sche Gebrauchsgegenstiande, Systeme der Informationsverarbeitung,
akustische und visuelle Informationsquellen und Kommunikationsein-
richtungen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fiir behin-
derte Menschen in der allgemein tiblichen Weise, ohne besondere Er-
schwernis und grundsétzlich ohne fremde Hilfe zugénglich und nutzbar
sind.”

Das Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfa-
len (OPNVG NRW) vom 01.01.2003 unterstreicht diese Aussage. Gemal § 2
Abs. 8 und 9 OPNVG NRW sind bei der Planung und Gestaltung der Ver-
kehrsinfrastruktur, der Fahrzeuge und des Angebotes des offentlichen Perso-
nennahverkehrs die spezifischen Bediirfnisse von Frauen, Kindern/ Jugendli-
chen, Behinderten, mobilitdtseingeschrankten Personen (z.B. Personen mit
Kinderwagen oder Gepick) sowie édlteren Menschen zu beriicksichtigen. 39

Barrierefreie Mobilitdt im Speziellen kann wie folgt definiert werden40:

= Barrierefreie Mobilitdt bedeutet die Mdglichkeit zur eigenstédndigen,
selbstbestimmten, unabhéngigen und sicheren Bewegung im 6ffentlichen
Raum und gleichberechtigten Nutzung von Verkehrsangeboten durch alle
Personen, in jedem Alter, mit unterschiedlichen Fahigkeiten und Eigen-
schaften, mit und ohne funktionale Einschrankungen.“

Das Personenbeférderungsgesetz mit Stand vom 07.07.200547 weist in § 8
,Forderung der Verkehrsbedienung und Ausgleich der Verkehrsinteressen im
offentlichen Personennahverkehr” darauf hin, dass im Nahverkehrsplan die
Belange mobilitdtseingeschrédnkter Personen moglichst weitreichend zu
beriicksichtigen sind. Vor diesem Hintergrund werden nachfolgend Anforde-
rungen von Personen mit Mobilitatseinschrankungen dargestellt und als Ziele
in den Nahverkehrsplan der Stadt Bottrop aufgenommen.

Die Stadt Bottrop verfolgt im Zuge der Umsetzung des ersten Nahverkehrs-
planes bereits konsequent Planungen und MaBnahmen zur kunden- und
behindertenfreundlichen Ausgestaltung des OPNV. Neben dem behinderten-
gerechten Umbau von Haltestellen im Rahmen des Haltestellenausbau-
programms unterstiitzt die Stadt die Verkehrsunternehmen bei der Beschaf-
fung neuer Fahrzeuge, die den Anforderungen mobilitdtseingeschrankter Per-
sonen entsprechen.

39 §2 Abs. 9 des OPNVG NRW vom 01.01.2003.

40 Mobilitatsbarrieren im 6ffentlichen Verkehrssystem und der Wohnumgebung — eine
Bestandsaufnahme. Ergebnisse einiger neuerer europaischer und deutscher Untersuchungen.
Dipl.-Ing. Wulf-Holger Arndt, TU Berlin. Verkehrsforschung —online, Beitrag 1 Ausgabe 2, 2005.
(http://www.verkehrsforschung-online.de/ausgabe/ausgabe_pdf.php?artikel_id=41).

41 Personenbefdérderungsgesetz (PBefG), Stand 07.07.2005.
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6.3.2 Anforderungen von Personen mit Mobilitatsein-
schrankungen

Ein Leitziel fiir die Nahverkehrsplanung in der Stadt Bottrop ist die Sicherung
der OPNV-Mobilitit fiir alle Bevdlkerungsgruppen. Hierzu gehdren auch Be-
hinderte und Personen mit Mobilitdtseinschrankungen. Beide Personengrup-
pen kdnnen offentliche Verkehrsanlagen nicht oder nur mit Schwierigkeiten
benutzen.

Der Bereich der Mobilitdtseinschrankungen kann u.a. in folgende Arten der
Einschrankungen unterteilt werden:

= behinderte Menschen (z.B. Geh-, Seh- und Horbehinderte, Rollstuhlfah-
rer, Menschen mit geistiger Behinderung),

»  Schwangere, Menschen mit Kinderwagen, Kindern, schwerem Gepéck,
Fahrrad,

= dltere und gebrechliche Personen, Kleinwiichsige und

=  Personen mit kurzzeitiger Einschrankung (kurzzeitig Unfallgeschadigte,
Orts- bzw. Sprachunkundige).

Die zunehmende Alterung der Gesellschaft und die damit einhergehende stei-
gende Zahl funktional eingeschriankter Menschen macht die Aufgabe der bar-
rierefreien Gestaltung des OPNV sowie des zugehorigen offentlichen Raums
immer notwendiger und die Beachtung der Belange dieser Nutzergruppen
umso wichtiger.

Anforderungen an Haltestellen

Im Kapitel 6.5.4.1 sind allgemeine Anforderungen zur Haltestellengestaltung
formuliert worden. Folgende Aspekte sind fiir die oben genannten Nutzer-
gruppen bei der Haltestellengestaltung von besonderer Bedeutung:

» Dbarrierefreie und iibersichtliche Gestaltung des Haltestellenbereichs sowie
der Zugangswege,

» geringe Hohenunterschiede zwischen Haltestellenkante und Fahrzeug-
einstieg,

= kurze und stufenfreie Umsteigewege an Haltestellen mit Verkniipfungs-
funktion,

= kontrastierende, taktile und akustische Orientierungshilfen fiir Blinde,
Seh- und Horbehinderte und

= geeignete Bedienungshohen bei Automaten sowie gut einseh- und lesbare
Haltestellenbeschriftungen (z.B. fiir Kinder, Rollstuhlfahrer, Kleinwiich-
sige)

Planungsgruppe Nord m
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Anforderungen an Fahrzeuge

Neben den in Kapitel 6.5.4.2 definierten Ausstattungsstandards von Fahrzeu-
gen sind folgende Punkte von besonderer Bedeutung fiir die o.g. Benutzer-

gruppen:

» bei Neu- und Ersatzbeschaffungen ist neben Niederflurtechnik auf
ausklappbare Rampen fiir Rollstuhlfahrer als Einstiegshilfe zu achten
(Kneeling-Technik als Mindestanforderung),

» behindertengerechte Sitzpldtze in der Nédhe der Tiiren sowie ausreichende
Abstellflachen fiir Rollstiihle und Kinderwagen und

» gut lesbare bzw. horbare Fahrgastinformationen (Linien- und Zielanzeige,
Haltestellenanzeige oder -ansage etc.) in und an den Fahrzeugen auch fiir
Seh- und Horbehinderte.

Bei der Neuanschaffung von Fahrzeugen ist grundsatzlich die EU-Richtlinie
2001/85/EG#42 zu beachten.

Zur Verbesserung der Fahrgastinformation sollten die Fahrplantabellen um
den Hinweis der behindertengerecht eingerichteten Haltestellen bzw. Ver-
kniipfungspunkte ergénzt werden.43

6.3.3 Anforderungen von Frauen und Kindern

Neben den speziellen Anforderungen, die mobilitdtseingeschrankte Personen
an den OPNYV stellen, soll der Nahverkehrsplan zudem die spezifischen Mobi-
litdtsanforderungen und —bediirfnisse von Frauen einbeziehen.

Gemail der Untersuchung ,,Mobilitdt in Deutschland® (MID NRW)44 treten
insbesondere bei der Verfiigbarkeit eines Pkw deutliche Unterschiede zwi-
schen Ménnern und Frauen auf. Wahrend ca. 80% der Méanner jederzeit tiber
einen Pkw verfiigen, trifft dies fiir nur etwa 62% der Frauen zu.

Dariiber hinaus legen Frauen weitaus hiufiger Begleitwege (z.B. mit Kindern)
und Einkaufswege zuriick#®, des Weiteren steigt der Anteil berufstatiger Miit-
ter.

42 Richtlinie Gber besondere Vorschriften fir Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht
Sitzplatzen auBer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 97/27/EG
(Richtlinie 2001/85/EG des Europadischen Parlaments und des Rates) i. d. Fassung vom 18. Mai
2004.

Die Richtlinie beinhaltet u.a. Regelungen lber technische Einrichtungen fir Personen mit
eingeschrankter Mobilitat, wie z.B. behindertengerechte Einstiege, Einstiegshilfen (Rampen,
Absenkvorrichtungen, etc.), tlw. stufenlose Sitzbereiche in Tirndhe u.s.w.

43 Die Vestische StraBenbahnen GmbH plant zum Fahrplanwechsel am 28. Mai 2006 die
Haltestellen, die einen ,stufenlosen Einstieg” ermoglichen, sowohl im Fahrplanbuch aufzulisten
als auch im Liniennetzplan farblich zu hinterlegen. Es werden nur die Haltestellen
hervorgehoben, die aufgrund der ortlichen Gegebenheiten ein optimales Heranfahren der
Fahrzeuge an die Haltestelle ermdglichen. Alle tibrigen mit Hochbord ausgestatteten Haltestellen
werden nicht explizit dargestellt. (Quelle: Aussagen Vestische StraBenbahnen GmbH, Mai 2006).

44 DIW Berlin; Infas: ,,Mobilitat in Deutschland - Ergebnisbericht Nordrhein-Westfalen” 2002.
45 Ebenda.
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Um diese vielféltigen Anforderungen aus Nutzersicht der Frauen erfiillen zu
konnen, ist ein attraktives OPNV-Angebot von groRer Bedeutung. So ist z.B.
bei der Liniennetz- und Fahrplangestaltung nach Moglichkeit die Anbindung
und ErschlieBung von Wohn- und Arbeitsstéitten sowie von relevanten Ein-
richtungen wie Kinderbetreuungs- und Freizeiteinrichtungen mit fuBlaufiger
Erreichbarkeit von Haltestellen zu gewédhrleisten. Zudem ist ein schnelles und
héufig verkehrendes OPNV-Angebot wiinschenswert.

Frauen stellen eine wichtige Nutzergruppe und ein erhebliches Fahrgastpo-
tenzial im OPNV dar. Vor dem Hintergrund der zunchmenden Gewaltbereit-
schaft in unserer Gesellschaft fiihlen sich Frauen jedoch verstarkt verunsi-
chert, was nicht selten zu einer Mobilitatseinschriankung, in bestimmten Fallen
zu einem volligen Mobilitdtsverzicht besonders abends und nachts fiihrt. Es ist
eine vordringliche Aufgabe der Aufgabentrdger und der Verkehrsunternehmen
dem durch spezielle (Gestaltungs-) MaBnahmen entgegenzuwirken:

m sicherer Zugang zum OPNV durch Vermeidung bzw. Beseitigung von
Angstraumen (z.B. Uberginge statt Unterfiihrungen, beleuchtete, {iber-
sichtliche und sichere Zuwege),

m Gewibhrleistung der sozialen Sicherheit im 6ffentlichen Raum sowohl an
Haltestellen wie auch im Haltestellenumfeld insbesondere abends (z.B.
Belebung der Umgebung durch Ansiedlung von Nutzungen, transparente
Gestaltung sowie gute Einsehbarkeit des Haltestellenbereichs),

m bedarfsgerechte Fahrangebote fiir die unterschiedlichen Nutzerinnengrup-
pen in der Schwachverkehrszeit abends und am Wochenende (z.B. Bedie-
nung mit dem Anrufsammeltaxi (AST) mit der Moglichkeit der Beforde-
rung bis vor die Haustiir, Taxiruf in den Bussen an die Ausstiegshalte-
stelle),

m bedarfsgerechte Ausstattung der Fahrzeuge z.B. Stellplitze fiir Kinderwa-
gen in Tirndhe und Absenkanlagen gemal der EU-Richtlinie
2001/85/EG4® und

m Sicherheit im Fahrzeug durch hohere Aufmerksamkeit und Hilfsbereit-
schaft von Seiten des Fahrpersonals (siche Kapitel 6.5.5.1).

Ein GroBteil der Hinweise deutet darauf hin, dass eine frauenorientierte Nah-
verkehrsplanung iiber die Anforderungen einer speziellen Nutzergruppe hin-
aus geht und vielmehr als eine ganzheitliche und querschnittsorientierte Auf-
gabe zur Befriedigung der Mobilitdtsbediirfnisse aller Nutzergruppen verstan-
den werden muss.

46 Richtlinie Uber besondere Vorschriften fur Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht
Sitzplatzen auBer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 97/27/EG
(Richtlinie 2001/85/EG des Européaischen Parlaments und des Rates) i. d. Fassung vom 18. Mai
2004.

Planungsgruppe Nord m



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

62

M Planungsgruppe Nord

6.4 Qualitat des OPNV und Konkurrenzfahigkeit
zum MIV

Um die Zielsetzung und den Anspruch eines gegeniiber dem MIV konkur-
renzfihigen OPNV gewéhrleisten zu konnen, muss der OPNV Qualitédten
aufweisen, die diese Konkurrenzfihigkeit gewéhrleisten.

Der OPNV kann i.d.R. unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten jedoch nicht in
allen Teilbereichen eines Nahverkehrsraumes die gleichen Verkehrsaufgaben
im Hinblick auf die differenzierten Mobilitdtsméarkte wahrnehmen sowie fla-
chendeckend die gleiche Attraktivitdt im Vergleich zur Pkw-Nutzung heraus-
bilden.

Aufgrund dieser unterschiedlichen Rahmenbedingungen wird im Nahver-
kehrsplan bei der Qualitiatsbewertung des OPNV folgender strategischer An-
satz verfolgt:

m Orientierung der OPNV-Angebotsqualitit an der etablierten Anziehungs-
kraft der Stadtbereiche als Arbeitsplatz-, Wohn- und Versorgungsstandorte
und an historisch gewachsenen Verkehrsbeziehungen,

m Ausrichtung der Nahverkehrsplanung auf eine marktorientierte Angebots-
strategie und

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

Im Sinne einer gesamtwirtschaftlich optimierten Verkehrsplanung lassen sich
dabei rdumlich drei unterschiedliche Bereiche mit unterschiedlicher Qualitéts-
ausprigung des OPNV und damit einer entsprechenden Aufgabenteilung zwi-
schen OPNV und MIV definieren.

1. Korridor mit Qualitatskategorie A:
“OPNV als konkurrenzfahiges Verkehrssystem zum MIV" in Gebieten
und Relationen mit hoher Verkehrsnachfrage

Der Qualitdtsanspruch eines , konkurrenzfihigen OPNV* erfordert erfah-
rungsgemal in einer Stadt mit der Gréfe und der Zentralitédt Bottrops als
Mindestqualitét in der Haupt- und der Normalverkehrszeit einen 10-Minu-
ten-Takt.

Fiir den Anspruch der , Konkurrenzfahigkeit” ist aber nicht nur die Taktdichte
relevant, hier sind auBerdem Merkmale wie Fahrzeugqualitét, Reisegeschwin-
digkeit, etc. von Belang.

Zu dieser Kategorie gehdren im heutigen OPNV-Netz die Relationen im
Kernbereich (vorrangig ZOB — Hbf.), die Verbindungen zwischen ZOB
/Innenstadt und den Stadtteilen Eigen (im weiteren Verlauf Richtung Glad-
beck) und Boy sowie die Verbindung nach Oberhausen (CentrO).

In den verdichteten Gebieten der Stadt Bottrop mit entsprechend hoher Ver-
kehrsnachfrage sollte der OPNV im Qualitdtsmerkmal der Kategorie A entwi-
ckelt werden und grundsétzlich soweit wie moglich Vorrang erhalten.
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2. Korridor mit Qualitatskategorie B:
“OPNV als Alternativsystem zum MIV” in Gebieten und Relationen
mit mittlerer Verkehrsnachfrage

Der Anspruch eines OPNV in der Qualitiit eines ,,wahrnehmbaren Alternativ-
systems® erfordert, bezogen auf die Situation in Bottrop, als Mindestqualitét
in der Haupt- und der Normalverkehrszeit einen 20-Minuten-Takt.

Im heutigen OPNV-Netz wird diese Kategorie u.a. von folgenden Verbin-
dungen gebildet:

Kirchhellen — Grafenwald — ZOB,
m ZOB — Batenbrock Siid — Welheim und
Z0OB — Fuhlenbrock.

3. Korridor mit Qualitatskategorie C:

“OPNV als Grundversorgung” in Gebieten und Relationen mit
geringer Verkehrsnachfrage

In Gebieten, in denen der OPNV nicht die Qualitit der Kategorien A und B
erreicht, kann dieser nur eine Grundversorgung iibernechmen. In der Regel
handelt es sich dabei um Gebiete mit sehr geringer Nutzungsdichte und damit
geringer Verkehrserzeugung.

Aufgrund des geringen Nachfragepotenzials kann hier nur ein OPNV-Grund-
angebot vorgehalten werden. Hier wére auch mit erheblichem Aufwand keine
Verlagerung groBerer Verkehrsmengen auf den OPNV méglich.

B Tabelle 22: Hierarchisierung des OPNV-Netzes

Anforderung an

Kategorie Definition Bedienungsqualitat
HVZ+NVZ
OPNV als konkurrenzfahiges 10-Min.-Takt
A = =
Verkehrssystem zum MIV und besser
. . 20-Min.-Takt
B = OPNV als Alternativsystem zum MIV =
und besser
C OPNV als Grund Ohne
= als Grundversorgun =
gung (bedarfsgerecht)

B Karte 7: Differenzierung des OPNV-Netzes in Qualititskategorien im Bestand (Bedienungsqualitit
in Bezug zur Konkurrenzfahigkeit zum MIV) im Anhang
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6.5 Qualitatsstandards fiir die Weiterentwicklung
des OPNV-Angebotes

Die nachfolgend festgelegten Qualititsstandards sind verbindlich fiir die wei-
tere Ausgestaltung des Angebotes und der Infrastruktur im OPNV. Bei Ver-
danderungen (z.B. Fahrplanoptimierungen und Investitionen) haben die Ver-
kehrsunternehmen die Einhaltung der Standards und der Anforderungen
sicherzustellen.

Konnen die Anforderungen von den Verkehrsunternehmen im Zusammen-
hang mit Verdnderungen aus unterschiedlichen Griinden nicht eingehalten
werden, ist der Aufgabentriger zwingend und rechtzeitig vor der geplanten
Veranderung zu informieren. Der Aufgabentrédger entscheidet, ob er der Ver-
anderung, die ggf. zur Unterschreitung der festgelegten Qualitdtsstandards
fithren wiirde, zustimmt oder ob er zusétzlich die Einhaltung der festgelegten
Anforderungen finanziert.

6.5.1 Kriterien der Verkehrsbedienung

Im Rahmen der Analyse wird das bestehende OPNV-Angebot im Nahver-
kehrsraum untersucht und bewertet. Im Mittelpunkt der Bewertung steht die
Qualitédt des Bedienungsangebotes aus Sicht des Nutzers. Es werden in erster

Linie die Qualitédtsmerkmale berticksichtigt, die von Seiten der Fahrgéste an
das OPNV-Angebot gestellt werden:

m Einzugsbereich der Haltestelle (fuBlaufige Entfernung),

m Anzahl der Fahrtenpaare pro Zeitfenster, Taktfolge innerhalb eines
Betriebszeitfensters,

m Reisezeit /Umsteigehéufigkeit,
m Anschlussqualitit,

m Infrastruktur,

m Pinktlichkeit und

m Kundenservice.

Die Ergebnisse der Méangelanalyse sind in Karte 8 zusammenfassend darge-
stellt.

m Karte 8: Mangel- und Schwéchenanalyse OPNV (Analysestand August 2005) im Anhang
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6.5.1.1 Anforderungen an die ErschlieBungsqualitat

Die Bewertung der ErschlieBungsqualitit richtet sich nach der rdumlichen
ErschlieBungswirkung der OPNV-Haltestellen vor Ort. Dabei werden in An-
lehnung an die VDV-Empfehlung (2000)47 die in Tabelle 23 dargestellten
Richtwerte fiir Haltestelleneinzugsbereiche (Luftlinie) herangezogen.

B Tabelle 23: ErschlieBungsqualitat Stadt Bottrop; Richtwerte fur die Haltestelleneinzugsbereiche

m 300 Meter bei Bus- und TaxiBushaltestellen in dicht besiedelten Gebieten

® 500 Meter bei Bus- und TaxiBushaltestellen in Randbereichen und Gebieten mit
geringer Siedlungsdichte bzw. unbebauten Gebieten

®  1.000 Meter bei Bahnhofen und Haltestellen im SPNV

Die Anwendung des Radius 1.000 m fiir SPNV darf nicht dazu fiihren, dass
sich der Busverkehr in der FeinerschlieBung aus heute angebundenen Wohn-
quartieren zuriickzieht.

Der Einzugsbereich sollte 80% der Einwohner und Arbeitsplatze in den Teil-
flichen tiberdecken?s.

6.5.1.2 Anforderungen an die Bedienungsqualitat

Methodik

Die Bedienungsqualitiit beschreibt die zeitliche Verfiigbarkeit des OPNV-An-
gebotes fiir die Nutzer, wobei insbesondere die Kriterien Bedienungshéufig-
keit und RegelméBigkeit von Bedeutung sind.

Die Anforderungen an die Bedienungsqualitét stehen in direktem Zusammen-
hang mit dem in Kapitel 6.4 ,,Qualitit des OPNV und Konkurrenzfahigkeit
zum MIV* beschriebenen Ansatz der differenzierten Qualitédtskategorien des
OPNV. Diese dort definierten Qualititskategorien beriicksichtigen ausdriick-
lich nicht die gebietstypischen Merkmale der Nachfragepotenziale und der
Wirtschaftlichkeit, sondern zeigen unabhéngig von der Siedlungsdichte die
grundsétzlichen Anforderungen in Bezug zur Konkurrenzfahigkeit auf.

Die nachfolgend beschriebenen ,,Bedienungsstandards® wurden dagegen auf
der Basis der gebietstypischen Merkmale der Nachfragepotenziale und der
Wirtschaftlichkeit definiert4°.

47 VDV - Empfehlung, VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, 2000.

48 Bei der Ermittlung der erschlossenen Einwohner werden die ErschlieBungsgrade auf
verkehrsrelevante Flachen bezogen. Walder, Griin- und Wasserflachen werden, sofern sie ein
DurchschnittsmaB deutlich tiberschreiten, nicht berticksichtigt. Des Weiteren ist die Trennwirkung
naturlicher und kinstlicher Zasuren zu bertcksichtigen.
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B Abbildung 9: Zusammenhang zwischen ,Differenzierte Qualititskategorien des OPNV” und
.Bedienungsstandards”

Differenzierte Qualitatskategorien des OPNV
(beschreiben Bedienungsqualitit des OPNV hinsichtlich der Konkurrenzfihigkeit
zum MIV ohne Berlcksichtigung wirtschaftlicher Gesichtspunkte)

| 1. Korridor mit Qualitatskategorie A: “OPNV als konkurrenzfahiges
Verkehrssystem zum MIV" in Gebieten und Relationen mit hoher
Verkehrsnachfrage

[ ] 2. Korridor mit Qualitatskategorie B:
“OPNV als Alternativsystem zum MIV* in Gebieten und Relationen mit mittlerer
Verkehrsnachfrage

n 3. Korridor mit Qualitatskategorie C:
“OPNV als Grundversorgung” in Gebieten und Relationen mit geringer

Verkehrsnachfrage:

=> die fur die Konkurrenzfahigkeit zum MIV erforderliche Bedienungsqualitat

v

Anforderungen an die Bedienungsqualitat (,,Bedienungsstandards”)

(beschreiben Bedienungsqualitdt nach Gebietskategorien und berticksichtigen spezifisch
die Kriterien Nachfragepotenzial und Wirtschaftlichkeit)

=> die nach Gebietskategorien angemessene Bedienungsqualitat

Neben der Differenzierung nach der raumordnerischen Funktion der Teil-
rdaume muss fiir die Bedienungssystematik auch nach Tagesverkehr (Haupt-
und Normalverkehrszeit) sowie nach Frith-, Spat- und Wochenendverkehr
(Schwachverkehrszeit) unterschieden werden. Im Sinne einer guten Merk-
barkeit sollte hierbei von einem Grundraster der Vertaktung ausgegangen
werden, welches an die jeweiligen Zeitfenster angepasst wird.

49 Die Standards wurden dabei nicht , willkirlich” festgelegt, sondern sie basieren auf den
Richtlinien zur Nahverkehrsplanung verschiedener Bundeslander und auf den Inhalten von
Nahverkehrspléanen vergleichbarer GroBstadte.
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Gebietskategorien

Die Definition der Bedienungsstandards erfolgt differenziert fiir die in
Tabelle 24 dargestellten Gebietskategorien.

B Tabelle 24:

Kategorisierung der Stadtgebiete nach Nutzungsdichte 50 (Gebietskategorien Stadt Bottrop)
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Kategorie Definition Stadtteil
Kategorie | Gebiete mit hoher Altstadt
Nutzungsdichte Sud-West
(> 2.500 EW/km2) Nord-Ost
Eigen
Boy
Batenbrock-Nord
Batenbrock-Sud
Fuhlenbrock-Heide
Fuhlenbrock-Wald>'
Kategorie Il Gebiete mit mittlerer Welheim
Nutzungsdichte Ebel/Welheimer Mark
(= 400 EW/km?) Sud
Kirchhellen-Mitte
Kirchhellen-Nord/Ost (Feldhausen)>?2
Grafenwald
Kategorie llI Gebiete mit sehr niedriger Kirchhellen-Nord/West

Nutzungsdichte
(< 400 EW/km?2)

Kirchhellen-Nord/Ost (auBer Feldhau

Teilbereiche Kirchhellen-Stid/Grafenwald

sen)

50 Die Kategorisierung berticksichtigt sowohl die Einwohnerdichte als auch die Arbeitsplatzdichte.

51 Der stat. Bezirk Fuhlenbrock Wald wird in weiten Teilen bestimmt durch Brachen und nicht
besiedelte Flachen. Der zentrale Bereich weist hingegen eine hohe Bevolkerungsdichte auf. Aus
diesem Grund erfahrt Fuhlenbrock-Wald eine Hoherstufung und wird der Kategorie | zugeordnet.

52 Als MaBstab fiir die Kategorisierung gilt die Flache der besiedelten Bereiche im Raum Feldhausen
und im Raum Welheimer Mark.
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Richtwerte der Bedienungsqualitat (Bedienungsstandards)

Als Richtwerte fiir die Bedienungsqualitat werden in Tabelle 25 und

Tabelle 26 Mindesttaktzeiten definiert. Diese gelten unabhéngig davon, ob es
sich bei der Verbindung um eine Umsteige- oder Direktverbindung handelt.
MaBgebend fiir die Bewertung ist die Anbindung der Gebiete an die Innen-

stadt /den ZOB.

B Tabelle 25: Richtwerte fiir Bedienungshaufigkeit aller Verkehrstage (Takt) 53

Kategorie HvZ NVZ (Mo - Fr) NVZ (Sa) svzi/svzil

Kategorie | 20 auf
10° 10° 15 Hauptachsen,

sonst 30°

Kategorie Il 20° 20° 30 30°

Kategorie IlI 60’ 60’ 60 60’

B Tabelle 26: Richtwerte fiir Bedienungshaufigkeit (Fahrtenpaare je Stunde) 54

Kategorie HVZ NVZ SVZ1/Svzil

Kategorie | 6 6 3(2)

Kategorie Il 3 3 2

Kategorie IlI 1 1 1

Unter Beriicksichtigung der Siedlungsdichte und damit grundsétzlich im Zu-
sammenhang stehenden Nachfragepotenziale wird fiir die Gebietskategorie I
bei der Festlegung des Bedienungsstandards somit der Anspruch eines ,kon-
kurrenzfihigen OPNV* zu Grunde gelegt, bei der Gebietskategorie III be-
dingt durch die geringen Potenziale jedoch nur der Anspruch einer ,,Grund-
versorgung*®.

Verkehrszeiten

Der Betriebszeitraum sowie die einzelnen Betriebszeitfenster sind anhand der
Analyse der Tagesganglinie der OPNV-Verkehrsnachfrage sowie anhand typi-
scher Nutzerstrukturen (z.B. Beruf, Ausbildung, Besorgung, Freizeit) fiir be-

stimmte Zeitabschnitte definiert worden.

53 In Anlehnung an VDV - Empfehlung, VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, 2000.
54 In Anlehnung an VDV - Empfehlung, VerkehrserschlieBung und Verkehrsangebot im OPNV, 2000.
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B Tabelle 27: Definition Verkehrszeiten Montag bis Freitag

Verkehrszeit Abk. | Betriebszeitfenster

Hauptverkehrszeit HvVZ | 06:00 - 08:00, 12:00 — 14:00, 16:00 — 18:00
Nebenverkehrszeit NVzZ |08:00 - 12:00, 14:00 - 16:00, 18:00 — 20:00
Schwachverkehrszeit | SVZ1 |04:30-06:00

Schwachverkehrszeit |1 SVZ Il | 20:00 - 24.00°>

B Tabelle 28: Definition Verkehrszeiten Samstag und Sonntag /Feiertag

Tag VZ | Betriebszeitfenster

NVZ |09:00 - 16:00
> SVZ | 06:00 - 09:00, 16:00 — 24:00°6
So und Feiertag SvzZ |07:00 - 24:00

Die Richtwerte fiir die Bedienungsqualitét beriicksichtigen die im ersten NVP
aufgestellten Anforderungen®’. Diese Richtwerte wurden definiert unter
Beriicksichtigung

m des Grundtaktes und somit der Verkniipfungswirkung der S9,
m der Ladenoffnungszeiten sowie

m der Tagesganglinie der Verkehrsnachfrage im motorisierten Verkehr und
im oOffentlichen Nahverkehr.

Fiir den Nachtverkehr werden an dieser Stelle keine allgemeinen Bedienungs-
standards definiert, da dieser hinsichtlich der spezifischen Zielgruppen (die
auch ihr Verhalten schneller als andere Zielgruppen dndern) differenzierter zu
betrachten ist. Vor dem Hintergrund der gestiegenen Bedeutung des Freizeit-
verkehrs sowie der Optimierungsmdglichkeiten im Tages- und Nachtnetz
wird auf dieses Thema gesondert im Entwicklungskonzept eingegangen.

55 Bedienung durch NachtExpress-Linien in der Nacht von Freitag auf Samstag bis 04:00 bzw. 05:30
Uhr.

56 Bedienung durch NachtExpress-Linien in der Nacht von Samstag auf Sonntag und vor Feiertagen
bis 04:00 bzw. 05:30 Uhr.

57 Spiekermann GmbH & Co.: Nahverkehrsplan Bottrop, 1998 (siehe S. 81 u. S. 84, Tabelle).

69
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6.5.1.3 Anforderungen an die Erreichbarkeit

Wichtigster Faktor im Hinblick auf die Erreichbarkeit ist die Reisezeit. Im
Rahmen des NVP werden Richtwerte definiert, innerhalb derer ein Fahrgast
bestimmte Ziele erreichen kann.

In Anlehnung an die Empfehlungen des VDV wird festgelegt, dass die Befor-
derungszeit zum jeweiligen Zentrum nicht mehr als 20 Minuten betragen
sollte.

6.5.1.4 Anforderungen an die Umsteigehaufigkeit

Ahnlich wie fiir die Reisezeit gilt auch fiir die Umsteigehéufigkeit die Zielset-
zung, diese so gering wie moglich zu halten.

Umsteigefreie Verbindungen sind aus allen Stadtteilen in Richtung Innenstadt
/ZOB vorzusehen. Fiir Relationen aus Gebieten der Kategorie I11 wird maxi-
mal ein Umstieg zugelassen.

Vor dem Hintergrund der Erhohung moglicher SPNV-Fahrgastpotenziale
sollten aus den Gebieten der Kategorie I und II umsteigefreie Busverbindun-
gen auch zum Hauptbahnhof vorgesehen werden.

6.5.2 Zielwerte fir Anschlussqualitaten

6.5.2.1 Punktlichkeit und Zuverlassigkeit

Als Zielwerte fiir einen piinktlichen und zuverldssigen Betrieb werden fol-
gende Kriterien definiert:

m als verbindliche Abfahrtszeit gilt die 1. Sekunde der jeweiligen Taktmi-
nute,

m  Verfrithungen sind nicht zuléssig,
m bei Stadtverkehrslinien gilt eine Karenzzeit von drei Minuten und

m bei stadtgrenzeniiberschreitenden Linien eine Karenzzeit von fiinf
Minuten.
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6.5.2.2 VerknGpfungspunkte

Im OPNV-Netz sind fahrplantechnisch attraktive Verkniipfungspunkte (Um-
steigepunkte) zwischen den einzelnen Verkehrstragern, Bedienungsebenen
und Linien vorzusehen. Diese Verkniipfungspunkte miissen eine nutzer-
freundliche Gestaltung und Ausstattung besitzen (z.B. Dynamisches Fahr-
gastinformationssystem).

Das OPNV-Gesamtsystem ist so zu strukturieren, dass an den Verkniip-
fungspunkten in den Hauptrelationen moglichst direkte Anschliisse bzw. ge-
ringe Wartezeiten bestehen.

B Tabelle 29: Anforderungen an die Anschlussbindung an VerknUpfungspunkten /Systemknoten
(max. Ubergangszeiten in Minuten)

Systemknoten 1. Ordnung | Systemknoten 2. Ordnung

Bus /Schiene 10 15

Bus /Bus 5 10

Systemknoten 1. Ordnung: Hauptumsteigepunkte (im Bestand: ZOB, Hauptbahnhof)
Systemknoten 2. Ordnung: Nebenumsteigepunkte (im Bestand: Schulze-Delitzsch-StraB3e
(Kirchhellen), Boyer Markt, Eigen Markt, Schneider StraBe/Bottroper StraBe (Grafenwald)

Anmerkung: Bei nicht ausreichender Fahrplansicherheit (z.B. Behinderungen und
Stérungen durch MIV) mit regelmaBigem Auftreten ist ein Zuschlag von bis zu 5 Minuten
zulassig.

6.5.3 Anforderungen an das Platzangebot

Bei der Dimensionierung des Platzangebotes (Sitz- und Stehplétze) sind die
Standards des VDV anzusetzen. Um der Konkurrenzsituation mit dem MIV
hinsichtlich der Komfortanspriiche Rechnung zu tragen, sollte der Beset-
zungsgrad in der Regel folgende Werte nicht iiberschreiten:

m  HVZ: 65 % als Mittelwert iiber die Spitzenstunde,

m  NVZ: 50 % als Mittelwert {iber eine Stunde; bei Fahrten mit einer Fahrzeit
tiber 15 Minuten soll jedem Fahrgast ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen,

m  SVZ: jedem Fahrgast sollte ein Sitzplatz zur Verfiigung stehen.
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6.5.4 Anforderungen an die Qualitat der
Infrastruktur

6.5.4.1 Haltestellen

Die Beforderungsqualitét wird in groBem MaBe durch die Ausstattung der
Haltestellen definiert.

Die Haltestelle dient dem potenziellen OPNV-Nutzer als Zugangsstelle zu
dem Verkehrssystem und ist somit ein Aushéngeschild fiir das Verkehrsunter-
nehmen. Das duflere Erscheinungsbild sowie Lage und Erreichbarkeit
bestimmen in nicht unwesentlichem Mal3e die Entscheidung des Kunden, den
offentlichen Verkehr zu nutzen.

Richtungshaltestellen sollten sich dicht gegeniiberliegen; so kann dem Fahr-
gast die Orientierung erleichtert werden. Im Bereich der Haltestellen sollten,
soweit erforderlich, Querungshilfen angelegt sein. Je nach Verkehrsstarke
konnen im Bereich von Schulen auch signalisierte Fullgéngeriiberwege not-
wendig sein. Nichtsignalisierte Querungsraume sollten beleuchtet sein.

Haltestellenausstattung

Bei der Weiterentwicklung des OPNV und beim Infrastrukturausbau sind
gemdl Behindertengleichstellungsgesetz prinzipiell die Belange mobilitétsbe-
hinderter Personen zu beriicksichtigen.>8 Bei Aus- und Neubau von &ffentli-
chen Verkehrsanlagen sind diese barrierefrei und behindertenfreundlich zu
gestalten.

Die Stadt Bottrop hat im Rahmen eines Haltestellenausbauprogramms ge-
meinsam mit dem Behindertenbeirat und dem Bau- und Verkehrsausschuss
diverse Standards fiir Haltestellenausstattungen festgelegt, nach denen in den
folgenden Jahren alle Haltestellen ausgebaut werden sollen.

58 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz — BGG) i. d.
Fassung vom 1. Mai 2002.



B Tabelle 30: Pflichtausstattung von Haltestellen nach Haltestellenausbauprogramm
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Pflichtausstattung

Zustandigkeit

behindertengerechter Umbau

einheitlicher Standard fur die Pflasterung Kommune
Buskapsteine (16 bis 18 cm hoch) Kommune

Leitsystem flr Personen mit Sehbehinderung Kommune
(Aufmerksamkeitsfelder, einheitl. System von

Auffangstreifen, Leitlinien aus sinusprofilierten

Platten)

Ausstattungsmerkmale Haltestelle

Standardfarbe aller Einrichtungsmerkmale ist Kommune
Verkehrsrot (Corporate Design)

Schild mit Liniennummern und Haltestellenname | Verkehrsunternehmen
bei Neueinrichtung bzw. Austausch Fahrplan in Verkehrsunternehmen
geeigneter Darstellung in rotem Rahmen an

rotem Mast, wenn kein Unterstand moglich ist

Tarifinformationen Verkehrsunternehmen
schematischer Liniennetzplan und Verkehrsunternehmen
Umgebungsstadtplan

einsehbarer, wettergeschitzter Unterstand mit Kommune
Sitzmoglichkeiten und Schaukasten fiir Fahrplan

etc.

geeignete Beleuchtung Kommune
Abfallbehalter mit Zigaretteneinwurf Kommune

B Tabelle 31: Zusatzausstattung von Haltestellen>?

Zusatzausstattung Zustandigkeit
Querungsanlage Uber die Fahrbahn Kommune
Sitzgelegenheit an Haltestellen ohne Wartehalle | Kommune
Moglichkeit des Fahrscheinerwerbs Verkehrsunternehmen
ggf. Fahrradstander Kommune

ggf. Park-and-ride Kommune
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Der Bau von Wartehallen wird als Grundausstattung fiir jede Haltestelle ange-
strebt. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit sowie des strallenverkehrs- und

baurechtlich Machbaren ist die Sinnhaftigkeit dieser Anforderung fiir jede

Haltestelle im Einzelnen zu priifen.

59 Bei Haltestellen mit geringer Frequentierung (< 50 Ein- und Aussteiger pro Tag) ist die

Sinnhaftigkeit der einzelnen Ausstattungselemente im Einzelfall zu prifen.
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An zentralen Haltestellen ist die Einrichtung eines dynamischen Fahrgastin-
formationssystems (DFI) anzustreben. Weiterhin sind zusétzliche Informatio-
nen (z.B. ein Stadtplan) sowie ergénzende Infrastruktureinrichtungen (z.B.
Telefon) wiinschenswert.

Fiir Haltestellen ohne Wartehalle ist die Einrichtung von Sitzgelegenheiten im
Einzelfall zu priifen. Haltestellen in zentraler Lage sind, soweit es die ortlichen
Gegebenheiten zulassen, konsequent mit Banken (,,Stadtgitter®, ca. 3 Perso-
nen, ohne Lehne) auszustatten. Bei Haltestellen in dezentraler Lage ist das
Umfeld auf die infrastrukturellen Gegebenheiten zu iiberpriifen.

Die Haltestellen in der Stadt Bottrop sind hinsichtlich Erreichbarkeit, sozialer
Sicherheit, Aufenthaltsqualitédt, Kundenservice und Nutzerinformation zu
verbessern. Prioritdt besitzen dabei die Haltestellen mit den héchsten Kun-
denpotenzialen, die zentralen Haltestellen, Haltestellen fiir schutzbediirftige
Fahrgastgruppen sowie Haltestellen mit sozialem Umfeld (z.B. Krankenhdu-
ser, Friedhofe etc.).

Die Haltestellenausstattung sollte die 0.g. Anforderungen unter Beriicksich-
tigung wirtschaftlicher sowie betrieblicher und straBenbautechnischer Aspekte
weitestgehend bedarfsgerecht erfiillen.

Verknipfung mit anderen Verkehrsmitteln an den Haltestellen

Fiir die Funktionsfihigkeit des OPNV ist die Qualitit der Zu- und Abbringer-
verkehre von hoher Bedeutung. Insbesondere dort, wo der OPNV kein
liickenloses Angebot bereitstellen kann, werden der motorisierte Individual-
verkehr und das Fahrrad zu wichtigen Ergdnzungsverkehrsmitteln. Um diese
mit dem OPNV bzw. SPNV zu verkniipfen, sind Park-and-ride-Anlagen sowie
Bike-and-ride-Anlagen erforderlich.

Park-and-ride-Angebote an den Bahnhdfen und Haltepunkten im Schienen-
verkehr sollen in kostengiinstiger Form ausgebaut werden. Dabei ist ein
schrittweiser Ausbau der Kapazititen bei sich entwickelnder Nachfrage zu
beriicksichtigen. Der Einzugsradius fiir Park-and-ride liegt in der Regel bei
etwa 20 km.

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung wird eine kombinierte Nutzung von
Fahrrad und OPNV (Bike-and-ride) in den radverkehrsrelevanten Teilrdumen
als wichtige Zielsetzung definiert. Dadurch kdnnen die Einzugsbereiche und
die Zugénglichkeit der Haltestellen und Bahnhofe erweitert und die Erschlie-
Bungswirkung des OPNV-Systems verbessert werden. Der Einzugsbereich
von Haltestellen wird durch die Einfithrung von Bike-and-ride-Anlagen auf
etwa 5 km erweitert. Vorzusehen sind Fahrradabstellanlagen an wichtigen
zentralen Haltestellen und Verkniipfungspunkten des Busverkehrssystems®0
sowie an Haltestellen in den Ortslagen, die durch den Haltestellenradius der
Tabelle 23 nicht vollstindig mit dem OPNV erschlossen werden. Bei der
Gestaltung der Fahrradabstellanlagen ist sowohl die Nutzerfreundlichkeit als
auch der Diebstahlschutz zu beriicksichtigen. Aus diesem Grund wird als

60 Wichtige Verkniipfungspunkte des OPNV: ZOB, Eigen Markt, Schneider Str. / Bottroper Str.,
Schulze-Delitzsch-StraBe;
Verknupfungspunkte mit SPNV: Hauptbahnhof, Boy, Vonderort, Feldhausen.
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Standardlosung fiir die Stadt Bottrop der ,, VRR-Biigel“ vorgesehen. Der ZOB
sowie der Hauptbahnhof verfiigen tiber Radstationen, fiir die iibrigen SPNV-
Haltepunkte sind konventionelle Fahrradabstellanlagen oder Bikey-Boxen
vorgesehen.

6.5.4.2 Fahrzeugausstattung

Neben der Haltestellenausstattung ist das wichtigste Definitionsmerkmal fiir
die Beforderungsqualitit die Ausstattung und Ausriistung der Fahrzeuge.

Der Fahrzeugeinsatz soll, soweit es die betrieblichen Belange zulassen, hin-
sichtlich der Qualitit vorrangig nach der Bedeutung der Linien bzw. Verbin-
dungen und einer Produktdifferenzierung erfolgen. Sicherzustellen ist eine
héchstmogliche Qualitiat (unter Beachtung wirtschaftlicher Gesichtspunkte)
beim Premium-Produkt ,,SchnellBus®. Fiir die Betriebsreserve und Verstir-
kerfahrzeuge konnen ggf. abweichende Standards vereinbart werden.

Im Rahmen der Bezuschussung von Fahrzeugen iiber das OPNV-Gesetz
NRW sind wesentliche Ausstattungselemente als Mindestvoraussetzung be-
reits vorgegeben.

Grundsitzlich sind Niederflurfahrzeuge anzuschaffen. Fahrzeuge ohne Nie-
derflur sollen ausschlieflich als Verstérkerfahrzeuge oder nur kurzzeitig (z.B.
Werkstattreserve) eingesetzt werden.

Folgende Ausstattungsstandards sind bei Neuanschaffungen zu gewéhrleisten:

m akustische und visuelle Fahrgast-Informationssysteme (Fahrtzielanzeige
auBen —iiber dem Fahrerstand und {iber der Einstiegstiir beim Fahrer-61,
Haltestellenanzeige innen, Haltestellenansage innen),

m Info-Bildschirme (Anzeige der Haltestellenfolge),
m  Klimaanlage,

m  Bordrechner,

m  mechanische Rampe fiir Rollstuhlfahrer,

m  Videoiiberwachung und

m  Vertriebstechnik mit bargeldloser Bezahlung.

Die Technik zur betrieblichen Kommunikation soll auch zwischen den einzel-
nen Verkehrsunternehmen untereinander kompatibel sein, um insbesondere
die Abstimmungen zur Anschlusssicherung gewahrleisten zu kdnnen.

Die Stadt Bottrop verfolgt einen hohen Fahrzeugstandard hinsichtlich des
Einsatzes von umweltfreundlichen Antriebsarten. Bei Neuanschaffungen sind
grundsitzlich RuBpartikelfilter bzw. die entsprechend relevanten Euro-Nor-

61 Ausbildung der seitlichen Fahrtzielanzeige am Bus mit Leuchtdiodenanzeigen ist zu prifen.
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men vorzusehen. Bei vorhandenen Fahrzeugen ohne RuBpartikelfilter ist eine
Nachriistung zu priifen.

Bei der Fahrzeug-AuBenwerbung soll zukiinftig, unter Beachtung der beste-
henden Vertrage mit den Vermarktungsfirmen, auf eine geringe Einschrén-
kung der Durchsichtigkeit der Fensterflachen geachtet werden.

Die Fahrzeugflotte ist im Zusammenhang mit Neubeschaffungen sukzessive
an die Anforderungen des Behindertengleichstellungsgesetzes (BGG)®2 auf
Barrierefreiheit durch Ausriistung mit mechanischen Einstiegsrampen, stu-
fenlosen Einstiegen und teilweise stufenlosen Sitzbereichen in Tiirndhe an-
zugleichen (bei Fahrzeugen im Bestand ggf. Nachriistung, wenn Ausriis-
tungsmerkmal nicht realisiert wurde und Nachriistung unter Kostengesichts-
punkten machbar ist).

Bei Neuanschaffung von Fahrzeugen ist die EU-Richtlinie 2001/85/EG zu
beachten®3,

6.5.5 Qualitatsanforderungen Betrieb

6.5.5.1 Fahrpersonal

Aus Sicht des Aufgabentriagers werden grundsétzliche Anforderungen fiir eine
kundenorientierte Verkehrsdurchfithrung definiert.

Die Verkehrsunternechmen haben bei der Auswahl des Personals zu gewéhr-
leisten, dass dieses den gehobenen Anforderungen an einen attraktiven OPNV
hinsichtlich einer umfassenden Dienstleistungs- und Kundenorientierung ent-
spricht. Im Stadtgebiet Bottrop sollen nur ausreichend ausgebildete und ge-
schulte Fahrer eingesetzt werden.

Die Verkehrsunternehmen (Konzessionére) haben, auch beim Einsatz von
Subunternehmern, weitgehend die nachfolgend definierten Anforderungen zu
gewahrleisten.

m Das Fahrpersonal und das Servicepersonal hat die mit dem Verkehrsunter-
nehmen abgestimmte Dienstkleidung (einheitlich und gepflegt) zu tragen.
Ausnahmen konnen fiir Verstarkerverkehre mit kurzeitigem Einsatz ver-
einbart werden.

m Vom Verkehrsunternehmen sind in regelmaBigen Abstdnden (mind. zwei-
mal im Jahr) Qualititskontrollen beim Fahrpersonal durchzufiihren.

62 Gesetz zur Gleichstellung behinderter Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz — BGG) i. d.
Fassung vom 1. Mai 2002.

63 Richtlinie Uber besondere Vorschriften fur Fahrzeuge zur Personenbeférderung mit mehr als acht
Sitzplatzen auBer dem Fahrersitz und zur Anderung der Richtlinien 70/156/EWG und 97/27/EG
(Richtlinie 2001/85/EG des Europaischen Parlaments und des Rates) i. d. Fassung vom 18. Mai
2004.
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m  Mitarbeiterschulungen bzgl. betrieblicher und technischer Themen, Kun-
denorientierung, Deeskalation und Arbeitssicherheit sind regelméfig (min-
destens halbjdhrlich) bzw. bei Umsetzung von Neuerungen durchzufiihren.
Die Fahrer miissen pro Jahr mindestens an einer Schulungen teilnehmen
(mittelfristiges Ziel: zwei Schulungen pro Jahr). Die Teilnahme des
Fahrpersonals an den Schulungen ist ggf. durch Teilnahmebestatigungen
nachzuweisen. Mit den Fahrern sind mindestens einmal pro Jahr
TrainingsmafBnahmen zur Bewiéltigung von Konfliktsituationen (z.B.
Beldstigung von Fahrgésten durch andere Fahrgéste) durchzufiihren.

m Nach erfolgter Ausbildung und Einweisung des Fahrpersonals von
Subunternehmern sind diese bei Verdanderungen durch das eigene
Unternehmen selbsténdig zu schulen.

m Das Fahrpersonal soll iiber ausreichende Kenntnisse zu Fahrplan, Linien-
netz und den relevanten Anschlussbeziehungen sowie zur ortlichen
Situation (z.B. Freizeit- und Kulturziele) verfiigen und hierzu dem Fahr-
gast bei Bedarf Auskunft geben.

m Zur Betriebsaufnahme bzw. bei Personalneueinstellungen im laufenden
Vertrag sind ausreichende Grundkenntnisse des Fahrpersonals hinsichtlich
der Netz- und Tarifstruktur sowie Mindestkenntnisse hinsichtlich der
Ortskundigkeit zu gewahrleisten.

m Durch ausgeglichene und vorausschauende Fahrweise ist das Fahrpersonal
angehalten, Gefahrensituationen fiir den Fahrgast zu vermeiden.

» Uber Anderungen im Betriebsablauf (Fahrweg, Haltestellenbedienung,
Verspatungen, verdnderte Umsteigesituationen) sind die Fahrgéste recht-
zeitig und ausfiihrlich durch Service- und Aufsichtsmitarbeiter und/oder
durch das Fahrpersonal zu informieren. Bei fehlender oder ausgefallener
Haltestellenansage sollen die Haltestellen mit deren Namen rechtzeitig und
deutlich akustisch angekiindigt werden.

m Die Fahrer sollen sich grundsétzlich gegeniiber den Fahrgésten und ande-
ren Verkehrsteilnehmern freundlich, zuvorkommend und hilfsbereit ver-
halten. Gebrechlichen, behinderten Kunden, Rollstuhlfahrern bzw. Kunden
mit Kinderwagen ist, soweit es die verkehrliche Lage zulésst, beim Ein-
und Ausstieg Hilfe zu leisten.

m Im Falle der Beldstigung von Fahrgésten durch andere Fahrgéste sind
durch das Fahrpersonal entsprechende Mallnahmen einzuleiten (Informa-
tion der Leitstelle, Aufforderung zum Verlassen des Fahrzeuges, ggf. Hin-
zuziehung der Polizei).

Detaillierte Anforderungskriterien an das Fahrpersonal konnen im Zuge von
Verkehrsdurchfiihrungsvertragen und Ausschreibungen von OPNV-Verkehrs-
leistungen in Lastenpflichtenheften definiert werden.
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6.5.5.2 Verkehrsdurchfiihrung

Stérungsmanagement

Bei ungeplanten Betriebsunterbrechungen sind Ersatzverkehre innerhalb
von 30 Minuten zu gewéhrleisten.

Die Verkehrsunternehmen haben wihrend des Betriebes die personelle
Besetzung einer Betriebsleitstelle sowie die Kommunikation zur Leitstelle
sowie zwischen den Fahrzeugen zur Abstimmung von Mallnahmen bei
Storungen, Sondersituationen usw. zu gewahrleisten.

Fahrzeugzustand und -reinigung

Die Aulenreinigung der Fahrzeuge ist i.d.R. zweitédgig, bei Bedarf tiglich,
durchzufithren. Die Innenreinigung der Fahrzeuge ist taglich
vorzunehmen. Die ausschlieBlich fiir den kurzzeitigen Einsatz bestimmten
Fahrzeuge (Verstarkerfahrzeuge) sind alle drei Tage zu waschen und zu
reinigen.

Die Fahrzeuge miissen bei Betriebsbeginn innen und auf3en in einem op-
tisch sauberen Zustand sein.

Vom Fahrpersonal sind gravierende Verunreinigungen des Fahrzeuginnen-
raumes wahrend der Verkehrsdurchfiithrung bei nachstmoglicher Gelegen-
heit (z.B. bei einer kurzen Standzeit) zu beseitigen, wenn ein schnellst-
moglicher Fahrzeugaustausch betrieblich nicht realisierbar ist. Alternativ ist
eine Auswechslung der Fahrzeuge vorzunehmen.

Grobe Vandalismusschéaden (z.B. aufgeschlitzte Sitzpolster) sind kurzfris-
tig, moglichst direkt, zu beseitigen.

Haltestellenreinigung

Haltestellen mit Wartehalle sind alle zwei Wochen zu reinigen, andere
Haltestellen alle sechs Monate. Die Reinigungsintervalle sind, sofern die
Zusténdigkeit bei einem Verkehrsunternehmen liegt, von diesem zu doku-
mentieren.

Fehlende, beschadigte oder stark verunreinigte Kundeninformationen (z.B.
Fahrpldne, Tarifinformationen) sind kurzfristig zu ersetzen.

6.5.5.3 Beschwerdemanagement

Die Annahme und Bearbeitung von Kundenresonanzen (Beschwerden und
Hinweise der Fahrgéste) liegt im Verantwortungsbereich der Verkehrsunter-
nehmen.
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m Fiir die Annahme von Kundenresonanzen (Beschwerden und Hinweise der
Fahrgiste) ist grundsétzlich das gesamte eingesetzte Personal
verantwortlich. Auch Fahrpersonale miissen Beschwerden und Hinweise
aufnehmen, soweit bzw. sobald es die Betriebslage zulésst (z.B. durch
Weitergabe und Annahme von Vordrucken). Als Kundenresonanzen sind
alle eingehenden schriftlichen, telefonischen und miindlichen Beschwerden
und Hinweise aufzunehmen.

m Von den Verkehrsunternehmen sind die eingegangenen und aufgenom-
menen Beschwerden und Hinweise EDV-gestiitzt in der Aufnahme und
Bearbeitung zu dokumentieren.

m Kundenresonanzen sind innerhalb von sieben Tagen zu bearbeiten.

6.5.5.4 Qualitatssicherung

Von den Verkehrsunternehmen sind Statistiken zur Piinktlichkeit, zu Be-
schwerden und zu Betriebsstorungen zu fithren. Im Sinne einer partner-
schaftlichen Zusammenarbeit im VRR wird davon ausgegangen, dass der Auf-
gabentréger bei Anmeldung Einblick in diese Statistiken erhélt bzw. diese ge-
liefert bekommt.

6.5.6 Umsetzung der Qualitatsstandards

Fiir die Umsetzung der definierten Qualititsstandards ist der Nahverkehrs-
plan alleine nicht ausreichend in seiner Bindungswirkung gegeniiber den Ver-
kehrsunternehmen. Erforderlich sind zur Sicherstellung der Standards weitere
vertragliche Regelungen (z.B. im Zusammenhang mit einer Betrauung oder
einer Direktvergabe) mit verbindlicher Festlegung der von den Verkehrsun-
ternehmen zu gewihrleistenden Qualititen, der vom Aufgabentréger sicherzu-
stellenden Finanzierung sowie der Regularien, wenn Qualitdten nicht einge-
halten werden (z.B. Malus-Regelungen). Malus-Regelungen fiir Schlecht-
oder Minderleistungen (wenn moglich auch Bonus-Regelungen) kénnen mit
den Verkehrsunternehmen sinnvoll nur dann vereinbart und angewendet wer-
den, wenn die Einhaltung der vorgegebenen Qualitétsziele objektiv nachge-
wiesen werden kann. Hierzu bedarf es jedoch noch der Entwicklung entspre-
chender Verfahren (Auswahl der Kriterien und Messverfahren).
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7 Starken-Schwachen-Analyse

7.1 Marktausschépfung

Eine Bewertung der Marktausschdpfung des OV in Bottrop ist vorrangig im
Stadtevergleich moglich. Als Basis fiir eine solche Bewertung wurden die Er-
gebnisse von Untersuchungen von Socialdata verwendet®4. Die Untersuchun-
gen, die aus den letzten 15 Jahren stammen und stringent im gleichen Erhe-
bungsdesign durchgefiihrt wurden, beziehen sich ausschlieflich auf die Mobi-
litat der Einwohner der jeweiligen Stadt. Das Verkehrsmodell Bottrop bein-
haltet dagegen mit der Aussage zum Modal-Split auch die einwohnerfremden
Pendlerverkehre. Der von Socialdata fiir Bottrop in 1990 ermittelte OV-Anteil
an der Mobilitdt der Einwohner von 9% (bezogen auf alle Wege mit allen Ver-
kehrsmitteln®5) ist mit den OV-Werten des Verkehrsmodells grundsitzlich
kompatibel und schliissig. Die Vergleichwerte sind aus verschiedenen Jahren
seit 1990, was aus methodischen Griinden fiir einen solchen Quervergleich
jedoch nicht problematisch ist.

Der Vergleich zu anderen Stidten zeigt, dass der Marktanteil des OV in
Bottrop als unterdurchschnittlich bewertet ist. In Oberhausen ist bspw. zu
beriicksichtigen, dass der OV-Anteil in der Zwischenzeit nach Einrichtung der
Stralenbahn deutlich gestiegen ist.

B Abbildung 10: OV-Anteil am Gesamtverkehr der Einwohner®6

Bottrop (1990) | 9%

Gladbeck (1997) [T 7%
Gelsenkirchen (1990) | 10%

Solingen (1992) | 1 12%
Oberhausen (1995) | 13%
Bonn (1999) | 116%
Wiesbaden (2001) | 16%
Kassel (1997) | 1 18%
Schwerin (1992) | 20%
Freiburg (1998) | 121%
Saarbriicken (1998) | 121%

64 Socialdata Institut fur Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH: Mobilitat in Deutschland —
Erhebungen mit dem KONTIV-Design; Miinchen 2002.

65 Dieser Wert ist nicht mit dem in Kapitel 4 dargestellten Modal-Split-Wert (OV/IV) vergleichbar, da
er sich hier auf alle Verkehrsmittel bezieht (inkl. Rad und FuB).

66 Quelle: Socialdata Institut fur Verkehrs- und Infrastrukturforschung GmbH: Mobilitat in
Deutschland — Erhebungen mit dem KONTIV-Design; Mlnchen 2002; alle Werte Untersuchungen
nach KONTIV-Design.
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7.2 Bewertung ErschlieBungsqualitat

Die Bewertung der ErschlieBungsqualitit basiert auf den in Tabelle 23 festge-
legten Richtwerten fiir die Haltestelleneinzugsbereiche.

Die Einteilung der Siedlungsbereiche in die Bewertungskategorien erfolgt in
Abhéngigkeit vom prozentualen Anteil der durch den OPNYV erschlossenen
Einwohner pro stat. Bezirk gemaB der in Tabelle 32 aufgefiihrten MaBstébe.

B Tabelle 32: MaBstabe fir die Bewertung der ErschlieBungsqualitat

Bewertung erschlossene Siedlungsbereiche in %
+ + Uber 90% erschlossene EW pro Bezirk
+ 70 — 90% erschlossene EW pro Bezirk
0 50 — 70% erschlossene EW pro Bezirk

- 30 - 50% erschlossene EW pro Bezirk

- weniger als 30% erschlossene EW pro Bezirk

81
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B Tabelle 33: Erschlossene Einwohner nach Bedienungsqualitat bezogen auf die statistischen Bezirke

stat. Bezirk EW mindestens im 20- schlechter als im 20- | Nicht erschlossene
gesamt | min-Takt erschl. EW | min-Takt erschl. EW EW
(Erfiillung NVP-
Standard)
% abs % abs % abs
Altstadt 5.426 96% 5.215 0% 0 4% 211
Nord-Ost 9.651 90% 8.672 1% 68 9% 911
Sud-West 11.717 93% 10.914 0% 0 7% 803
Fuhlenbrock-
Heide 5.246 70% 3.661 0% 0 30% 1.585
Fuhlenbrock-Wald 10.116 97% 9.805 0% 0 3% 311
Stadtwald 3.977 73% 2.915 0% 0 27% 1.062
Eigen 13.527 97% 13.174 0% 27 2% 326
Batenbrock-Nord 10.042 90% 9.079 8% 785 2% 178
Batenbrock-Sud 10.954 88% 9.628 12% 1.326 0% 0
Boy 8.992 63% 5.656 33% 2.960 4% 376
Welheim 4.881 88% 4.309 2% 107 10% 465
Ebel/Welheimer
Mark 2.623 59% 1.560 37% 961 4% 102
Suad 5.901 95% 5.586 2% 121 3% 194

Alt-Bottrop

gesamt 103.053 88% 90.174 6% 6.355 6% 6.524
Kirchh.-Mitte 10.635 57% 6.055 39% 4177 4% 403
Kirchh.-

Sud/Grafenwald 6.564 73% 4.808 5% 315 22% 1.424
Kirchh.-Nord-

West 1.672 16% 264 42% 702 42% 706
Kirchh.-Nord-Ost 2.313 2% 35 72% 1.657 27% 621
Kirchhellen

gesamt 21.184 53% 11.162 32% 6.851 15% 3.154
Gesamt 124.237 82% | 101.336 11% 13.206 8% 9.678

M Planungsgruppe Nord
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B Abbildung 11: Erschlossene Einwohner nach Bedienungsqualitadt bezogen auf die Stadtteile

Erschlossene Einwohner nach Bedienungsqualitat bezogen auf die

Stadtteile
100%
80% - O Nicht erschlossene EW
60% -
@ schlechter als im 20-
40% - Min-Takt erschl. EW
20% - O Mind. im 20-Min-Takt
° erschl. EW (Erfallung
0% - NV P-Standard)

. it QO \"
W€ 0 (0 (0 (@ Y et o
@c\x«‘ o 0 0 X P
S o o %OA\ w
Ergebnisse

m  Bezogen auf das gesamte Stadtgebiet werden rund 92% der in Bottrop
lebenden Menschen ,,gut bis sehr gut“ erschlossen, wobei in dem léndlich
strukturierten Nordbereich nur der Siedlungsschwerpunkt Kirchhellen-
Mitte mit einem ErschlieBungsgrad von 96% als sehr gut zu bewerten ist.

m  Insgesamt sind 85% der Bevolkerung des gesamten Stadtteils Kirchhellen
erschlossen, wobei nur 53% im 20-Minuten-Takt angedient wird.

m  Der Bereich Alt-Bottrop wird durch das vorhandene Busliniennetz mit den
ausgewiesenen Haltestellen sowie den Bahnhofen und Stationen im SPNV
gut bis sehr gut erschlossen. Etwa 83% der Bevolkerung lebt hier in durch
den OPNV sehr gut erschlossenen Siedlungsbereichen. Besonders hervor-
zuheben sind hierbei die Bezirke Altstadt, Eigen, Fuhlenbrock-Wald und
Sid. Hier sind mehr als 95% der Einwohner mindestens im 20-min-Takt
an die Innenstadt angeschlossen.

m Die stat. Bezirke Boy und Ebel /Welheimer Mark werden insgesamt zu
96% erschlossen, wobei allerdings nur 63% bzw. 59% der Bevolkerung in
durch 20-min-Takt angedienten Gebieten wohnt. Im stat. Bezirk Boy
werden die Bereiche westlich der Johannesstral3e, siidwestlich des Ost-
friedhofs sowie der Bereich westlich des Gewebeparks Boy schlechter als
im 20-min-Takt angedient, im stat. Bezirk Ebel /Welheimer Mark ist es
das Gebiet nordlich des Emscherschnellwegs.

m  Nur die Siedlungsbereiche des stat. Bezirks Kirchhellen Nord-West sind
als ,befriedigend” erschlossen zu beurteilen. Hier sind ganze Bereiche wie
z.B. Hardinghausen tiberhaupt nicht an den OPNV angebunden.

m  Weitere Méngel in der ErschlieBungsqualitét sind in den stat. Bezirken
Fuhlenbrock-Heide, Kirchhellen-Siid /Grafenwald und Kirchhellen Nord-
Ost festzustellen.
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Die schon im ersten NVP festgestellten ErschlieBungsméngel in den
Bereichen Dorfheide in Kirchhellen sowie das Siedlungsgebiet Overhagen sind
bis zum Analysezeitpunkt nicht behoben. Auch das Gewerbegebiet Bahnhof
Nord /In den Weywiesen (nordlich der StraBe ,,In den Weywiesen®) weist
noch ErschlieBungsméngel auf.

In Karte 3 wird basierend auf den in Kapitel 6.5.1.1 festgelegten
ErschlieBungsradien die ErschlieBungsqualitét haltestellenspezifisch darge-
stellt (siche Anhang).

B Tabelle 34: Bewertung der ErschlieBungsqualitat bezogen auf die statistischen Bezirke

stat. Bezirk EW gesamt Erschlossene EW Bewertung
% abs

Altstadt 5.426 96% 5.215 + +
Nord-Ost 9.651 91% 8.740 + +
Sud-West 11.717 93% 10.914 + +
Fuhlenbrock-Heide 5.246 70% 3.661 +
Fuhlenbrock-Wald 10.116 97% 9.805 + +
Stadtwald 3.977 73% 2.915 +
Eigen 13.527 98% 13.201 + +
Batenbrock-Nord 10.042 98% 9.864 + +
Batenbrock-Sud 10.954 100% 10.954 + +
Boy 8.992 96% 8.616 + +
Welheim 4.881 90% 4.416 +
Ebel/Welheimer Mark 2.623 96% 2.521 + +
Sud 5.901 97% 5.707 + +
Alt-Bottrop gesamt 103.053 94% 96.529 + +
Kirchh.-Mitte 10.635 96% 10.232 + +
Kirchh.-Stid/Grafenwald 6.564 78% 5.140 +
Kirchh.-Nord-West 1.672 58% 966 0
Kirchh.-Nord-Ost 2.313 73% 1.692 +
Kirchhellen gesamt 21.184 85% 18.030 +
Gesamt 124.237 92% 114.559 + +

M Planungsgruppe Nord



B Abbildung 12: Mindestens im 20-min-Takt erschlossene Einwohner (bezogen auf die Stadtteile)
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7.3 Bewertung Bedienungsqualitat

Die Bedienungshéaufigkeit wird im Rahmen dieses NVP anhand der Taktfolge,
der maximalen Taktliicken sowie der Anzahl der Fahrtenpaare pro Stunde
bewertet. Untersucht wird die Verbindung ausgewéhlter Referenzhaltestellen
aus jedem Stadtteil in Richtung Innenstadt/ZOB (in Anlehnung an den
ersten Nahverkehrsplan 1998, Anlage 5.2).

B Tabelle 35:

Bedienungsqualitat auf den Verbindungen ausgewahlter Referenzhaltestellen in den Stadtteilen

zum ZOB

Referenzhaltestelle

Anzahl Fahrten in /aus Richtung ZOB
(Taktfolge) 05:30 — 19:30 Uhr

Feldhausen, Vikarskamp (CE 50) 15/14 (60)
Kirchhellen, Schulze-Delitzsch-StraBe (CE 50) 43/43 (20)
Grafenwald, Kirche (261) 43/43 (20)

Eigen, Markt (CE 91, 259, 264; [26267])

84/85 (10), 43/43 (20); [44/42 (20)]

Stadtwald, HerzogstraBe (CE 50, 261)68

86/86 (2x20, ~10)

Fuhlenbrock, LindhorststraBe (979; [26259])

42/42 (20/3079); [44/42 (20)]

Boy, Boyer Markt (260, 265; [26671])

82/82 (10/2072): [15/15 (60)]

Welheim, Am Kédmpchen (263, [TB264 u.
26473))

43/43 (20); [15/15 (60)]

Welheimer Mark, KlopriesstraBe (26474, 268)

30/30 (2x60)

Ebel, Lichtenhorst (259)

42/43 (20)

Batenbrock, Prosperstr./Ostring (263, 268)

58/57 (20, 60)7°

Vonderort, HovermannstraBe (264)

43/43 (20)

Hauptbahnhof

212/213 (Bedienung etwa alle 5-10
Minuten)

67 Verbindung Eigen, Markt — Bottrop, ZOB mdglich, aber unkomfortable Reisezeit.

68 Durch zusatzliche ErschlieBungswege der Linie 261 auf dem Streckenabschnitt keine

durchgéngige Verdichtung auf 10-min-Takt.

69 Verbindung Fuhlenbrock, LindhorststraBe — Bottrop, ZOB méglich, aber unkomfortable Reisezeit.

70 Ab 18:00 30-min-Takt.

71 Unkomfortable Reisezeit durch umwegige Linienflihrung = ErschlieBungslinie.

72 10-min-Takt von ca. 06:30 — 19:00 Uhr.

73 Umstieg KlopriesstraBe von TB auf Bus, unkomfortable Reisezeit.
74 Linien 264 erschlieBt BOT-Vonderort = unkomfortable Reisezeit.

75 Linie 263 20-min-Takt, Linie 268 60-min-Takt.
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B Tabelle 36:
Bedienungsqualitat auf den Verbindungen ausgewahlter Referenzhaltestellen zum ZOB
Referenzhaltestelle Gebiets-| HVZ | NVZ | SVZ |Bemerkung
typ76

Feldhausen, Vikarskamp Il 60 60 -
(CE 50)
Kirchhellen, Schulze- 1l 20 20 30
Delitzsch-StraBe (CE 50)
Grafenwald, Kirche (261) ] 20 20 20/60 | ab 21:00 TaxiBus;

SVZ (frah) 20-min-Takt
Eigen, Markt (CE 91, 259, | 10 10 | 20/30 | HVZ/NVZ durch Uberlagerung CE
264; [26277)) 91 und 259; zus. 2x20;

SVZ (frah) 20-min-Takt
Stadtwald, HerzogstraB3e Il 20 20 | 20/30 | HVZ/NVZ durch Uberlagerung ~
(CE 50, 261)78 10-min-Takt;

SVZ (frah) 20-min-Takt
Fuhlenbrock, Lindhorst- Il 20 30 20/30 | ab 18:00 30-min-Takt;
straBe (979; [26279)) SVZ (friih) 20-min-Takt
Boy, Boyer Markt (260, | 10 10 30
265; [26680])
Welheim, Am Kdmpchen 1l 20 20 30 |zus. 60-min-Takt
(263, [TB264 u. 26481])
Welheimer Mark, Klopries- Il 30 30 60 |durch Uberlagerung (2x60); ab
straBe (26482, 268) 21:00 TaxiBus
Ebel, Lichtenhorst (259) Il 20 20 -/60 | vor 6.00 Uhr kein OPNV-Angebot
Batenbrock, Prosperstr. Il 20 20 30 |Linie 263 20-min-Takt
/Ostring (263, 268) Linie 268 60-min-Takt
Vonderort, 1l 20 20 20/60 | SVZ (frih) 20-min-Takt ;
HovermannstraBe (264) ab 21:00 TaxiBus
Hauptbahnhof (186, 262, | 10 10 20/30 | HVZ/NVZ etwa 5-min-Bedienung;
SB 16; [25983)) SVZ (friih) 20-min-Takt ;
Oberhausen, Neue Mitte | 10 10 30
/CentrO (CE 91)
Gladbeck, Goetheplatz (CE | 10 10 30 |durch Uberlagerung CE 91 und

91, 259; [CE 56])

259; Anbindung Kirchh. an
Gladbeck 20-min-Takt (CE 56)

76 Definition der Gebietskategorien in Kapitel 6.5.1.2.
77 Verbindung Eigen, Markt — Bottrop, ZOB mdglich, aber unkomfortable Reisezeit.

78 Durch zusatzliche ErschlieBungswege der Linie 261 auf dem Streckenabschnitt keine
durchgangige Verdichtung auf 10-min-Takt.

79 Verbindung Fuhlenbrock, LindhorststraBBe — Bottrop, ZOB madglich, aber unkomfortable Reisezeit.

80 Unkomfortable Reisezeit durch umwegige Linienflihrung = ErschlieBungslinie.

81 Umstieg KlopriesstraBBe von TB auf Bus, unkomfortable Reisezeit.
82 Linien 264 erschlieBt BOT-Vonderort = unkomfortable Reisezeit.

83 Unattraktive Reisezeit durch ErschlieBung ,,Am Sudring”.
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Bedienungsqualitat in der HVZ und NVZ

Die in Kapitel 6.5.1.2 festgelegten Richtwerte fiir die Bedienungsqualitét wer-
den in der HVZ und NVZ in fast allen Stadtteilen gewahrleistet. Ausnahmen
sind lediglich die Anbindungen der statistischen Bezirke

m  Feldhausen (CE 50) (inkl. der beiden Freizeitparks Movie Park Germany
und Schloss Beck) und

m  Welheimer Mark (Linien 264, 268)
an die Innenstadt/den ZOB.

Kirchhellen-Feldhausen (Referenzhaltestelle Feldhausen, Vikarskamp) wird
lediglich mit 15/14 Fahrten pro Tag (60-min-Takt) an die Innenstadt ange-
bunden.

Die Haltestelle Klopriesstral3e, Referenz fiir den stat. Bezirk Welheimer Mark,
wird von 2 Linien (Linien 264 und 268) jeweils im 60-min-Takt (keine
Taktverdichtung) in differenzierten Relationen angedient. Da die Linic 264
zusitzlich als ErschlieBungslinie fiir den Stadtteil Vonderort fungiert, stellt sie
aufgrund der langen Fahrzeit zum ZOB (29 Minuten) nur in Ausnahmeféllen
eine Alternative zur 268 dar (oder Umstieg Hbf.).

In einigen Bereichen Alt-Bottrops wird durch Linieniiberlagerungen ein deut-
lich iiber dem Richtwert liegendes Fahrtenangebot in Form eines 10-Minuten-
Taktes erreicht. Dies gilt fiir die Verbindungen aus den Stadtteilen Eigen, Boy
und Stadtwald (ndherungsweise 10-min-Takt) in die Innenstadt.

Die hochste Bedienungsqualitiat wird auf der ,,Bus-Hauptstrecke® zwischen
Innenstadt und Hauptbahnhof erreicht. Statistisch gesehen besteht hier insge-
samt in der HVZ etwa alle 5 Minuten eine Verbindung, wobei deutliche
Unterschiede in den Fahrzeiten aufgrund verschiedener Fahrwege zu einer
Abwertung der Bedienungsqualitét fithren.

Die Referenzhaltestellen der Bezirke Eigen und Fuhlenbrock werden zusétz-
lich durch die Linie 262 angedient. Da diese Linie die Verbindungslinie der
Stadtteile Fuhlenbrock, Stadtwald, Eigen und Batenbrock darstellt, ist sie auf-
grund ihrer relativ langen Fahrzeit nur von sekundéarer Bedeutung fiir die An-
bindung der einzelnen Stadtteile an die Innenstadt. Fiir viele Stadtteile ist sie

aber die einzige Alternative fiir eine umstiegsfreie Verbindung zum Haupt-
bahnhof.

Bedienungsqualitat in der SVZ

In der SVZ nimmt die Qualitédt des Bedienungsangebotes deutlich ab, wobei
ein GrofBteil der statistischen Bezirke noch alle 30 Minuten (am frithen
Morgen vor 6.00 Uhr tlw. alle 20 Minuten) angedient wird. Die Bezirke
Grafenwald, Ebel und Welheimer Mark werden den Qualititsstandards
entsprechend stiindlich bedient. Nur der stat. Bezirk Kirchhellen-Feldhausen
wird in der SVZ nicht durch den OPNV angebunden (nur SPNV mit Umstieg
Hbf. moglich). Der Bezirk Vonderort wird durch den TaxiBus angedient.

Ein Mangel besteht bei der Bedienung in der Nacht aus dem 0stlichen Stadt-
gebiet. Die stat. Bezirke Boy, Welheim, Batenbrock Nord, Batenbrock Siid,
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Ebel/Welheimer Mark und Siid sind nicht an das NachtExpress-Angebot an-
geschlossen.

Bedienungsqualitat am Samstagvormittag

Am Samstagvormittag unterscheidet sich das Bedienungsangebot hinsichtlich
der Fahrtenhaufigkeit fiir den Fahrgast spiirbar vom Wochentag. Wahrend am
Wochentag auf den Hauptlinien (z.B. SB 16, CE 56, CE 91, 186, 188, 259,
260, 261, 262, 263, 979) ein 20-Minuten-Takt gefahren wird, besteht am
Samstagvormittag ein 30-Minuten-Takt84,

Der 30-Minuten-Takt hat nicht nur den Nachteil einer geringeren Regelmé-
Bigkeit (was erfahrungsgeméal auch negativ auf die Nutzerakzeptanz wirkt),
sondern er gehort auch zu einer anderen Taktfamilie (5/10/20/40-Minuten-
Takt bzw. 7,5/15/30/60-Minuten-Takt). Die Transparenz und die Merkbar-
keit des Fahrplangebotes fiir den Kunden wird dadurch eingeschrénkt.

Nachteilig ist weiterhin, dass das OPNV-Angebot am Samstagvormittag nicht
der Bedeutung dieses Tages fiir den Einkaufsverkehr entspricht. Der Samstag
hat in den letzten Jahren durch die teilweise verldngerten Ladendffnungszeiten
als Einkaufstag allgemein an Bedeutung gewonnen. Unter dem Gesichtspunkt
der Kaufkraftbindung in Bottrop erscheint der auf vielen Linien angebotene
30-Minuten-Takt vor diesem Hintergrund nicht ausreichend.

Fazit

Zusammenfassend lésst sich feststellen, dass in Bottrop die Bedienungsquali-
tit in der HVZ und NVZ aus fast allen Bereichen als gut einzustufen ist. Nur
der stat. Bezirk Welheimer Mark in der Kernzone sowie der Stadtteil Feldhau-
sen in der norddstlichen AuBlenzone weisen eine durchschnittliche Bedie-
nungsqualitit auf. Diese Mangel wurden bereits im ersten NVP festgestellt
und es wurden Empfehlungen zur Angebotsaufbesserung formuliert.

Eine Verbesserung seit 1998 (erster NVP) lasst sich fiir die Stadtteile Ebel
und Welheim feststellen, die dort eine nur durchschnittliche Einstufung
erhielten. Mittlerweile werden beide Stadtteile im 20-min-Takt in Richtung
ZOB /Innenstadt bedient.

84 Der 30-Minuten-Takt im Busverkehr ist durch den 30-Minuten-Takt der S-Bahn im
Wochenendverkehr bedingt.

Planungsgruppe Nord m
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7.4 Bewertung Erreichbarkeit Innenstadt/ZOB

Die Bewertung der Erreichbarkeit der Innenstadt/des ZOB erfolgte ebenfalls
fiir die o.a. Referenzhaltestellen.

Positiv anzumerken ist, dass die Innenstadt aus fast allen Bereichen Alt-
Bottrops sowie aus Grafenwald und dem Zentrum Kirchhellens mit dem
OPNV in maximal 20 Minuten zu erreichen ist. Fiir einen GroBteil der Sied-
lungsflache wird somit die in Kapitel 6.5.1.3 gestellte Anforderung der
Erreichbarkeit des ZOB innerhalb von 20 Minuten erfiillt.

Die Stadtgebiete, die diese Anforderung nicht erfiillen, sind zum Teil nur
schwach besiedelt (z.B. Grafenmiihle) bzw. aufgrund der gewachsenen
Strukturen eher auf andere Zentren ausgerichtet (z.B. Kirchhellen-Feldhau-
sen, Ausrichtung auf Kirchhellen, Gladbeck und Dorsten), so dass die etwas
langeren Fahrzeiten in Richtung Bottroper Innenstadt vertretbar erscheinen.

Als problematisch hinsichtlich der Reisezeit wird die Verbindung Innenstadt
/ZOB zum Hauptbahnhof angesehen. Nur mit der im 20-min-Takt
verkehrenden SB 16 ist die Bottroper Innenstadt fiir Bahnreisende in einer fiir
diese kurze Entfernung akzeptablen Reisezeit von 6 Minuten zu erreichen.
Alle anderen Linien bendtigen 9 Minuten, im Einzelfall bis maximal 16 Minu-
ten (Linie 264).

Der Stadtteil Ebel wird direkt nur durch die Linie 259 erschlossen. Diese Li-
nie iibernimmt auBerdem ErschlieBungsfunktionen im Bereich Siidring, so
dass die Fahrzeit zwischen der Referenzhaltestelle Lichtenhorst und dem ZOB
stadtauswarts mit 23 Minuten deutlich tiber dem geforderten Richtwert liegt.
Alternativ kann die etwas auBerhalb des Stadtteils an der Borbecker Stralle
gelegene SB-Haltestelle ,,Ebel“ genutzt werden. Der SB 16 fahrt diese Halte-
stelle im 20-Minuten-Takt an und erreicht den ZOB mit einer Fahrzeit von 8
bzw. 9 Minuten.

In Tabelle 37 ist die zeitliche Erreichbarkeit der Innenstadt fiir die Referenz-
haltestellen aufgelistet.
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B Tabelle 37: Zeitliche Erreichbarkeit der Innenstadt/ZOB von ausgewdhlten Referenzhaltestellen

Referenzhaltestelle Zeitliche Erreichbarkeit
Feldhausen, Vikarskamp (CE 50) 29/ 29 min
Kirchhellen, Schulze-Delitzsch-StraBe (CE 50) 19/ 20 min
Grafenwald, Kirche (261) 20/ 21 min

Eigen, Markt (CE 91, 259, 264; [26283]) 9/10 min

Stadtwald, HerzogstraB3e (CE 50, 261)86 8/8 min, 10/ 12 min
Fuhlenbrock, LindhorststraBe (979; [26287]) 9/9 min

Boy, Boyer Markt (260, 265; [26658]) 11/12 min

Welheim, Am Kampchen (263, [TB264 u. 26489]) 17 /16 min
Welheimer Mark, KlopriesstraBe (26490, 268) 12 /16 min

Ebel, Lichtenhorst (259) 23/ 19 min
Batenbrock, Prosperstr./Ostring (263, 268) 7 /8 min

Vonderort, HovermannstraB3e (264) 11/ 11 min
Hauptbahnhof (186, 262, SB 16; [25991)) 9/9 min, 6/6 min

7.5 Behinderungen/ Stérpotenziale

Auf der Grundlage der Zuarbeit der Vestische StraBenbahnen GmbH vom
Mai 2005 sind fiir das Stadtgebiet Bottrop Bereiche mit sehr starken bzw.
starken Zeitverlusten infolge diverser Storpotenziale bewertet worden.

Als stark belastet erweist sich der gesamte Innenstadtbereich. Vornehmlich die
,Bus-Stammstrecke” ZOB — Hauptbahnhof unterliegt massiven Stérungen.
Des Weiteren sind die Hauptverkehrsstrallen aus Richtung Kirchhellen
(Kirchhellener StraBe), aus Essen (Essener Stra3e) sowie aus Oberhausen
(Osterfelder StraBe) mit erheblichen Zeitverlusten fiir den OPNV belastet.

Zusitzlich sind folgende Probleme festzustellen:

m Verspatungsanfilligkeit der Ringlinie 262 durch zahlreiche T-30-Zonen,
das héufige Kreuzen von HauptverkehrsstraBBen sowie das Fehlen von Puf-
ferzeiten,

85 Verbindung Eigen, Markt — Bottrop, ZOB mdglich, aber unkomfortable Reisezeit.

86 Durch zusatzliche ErschlieBungswege der Linie 261 auf dem Streckenabschnitt keine
durchgangige Verdichtung auf 10-Min-Takt.

87 Verbindung Fuhlenbrock, LindhorststraBBe — Bottrop, ZOB madglich, aber unkomfortable Reisezeit.
88 Unkomfortable Reisezeit durch umwegige Linienflihrung = ErschlieBungslinie.

89 Umstieg KlopriesstraBBe von TB auf Bus, unkomfortable Reisezeit.

90 Linien 264 erschlieBt BOT-Vonderort = unkomfortable Reisezeit.

91 Unattraktive Reisezeit durch ErschlieBung ,,Am Sudring”.
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m schlechte Befahrbarkeit der Moddericher Stra3e aufgrund des Parkdrucks
und der StraBenfiihrung,

m Haltestelle ,,Knappschaftskrankenhaus® ist zu kurz fiir SG-Fahrzeuge,

m Haltestellensituation und LSA auf der Horster StraB3e zwischen Innenstadt
und dem Boyer Markt und

m Behinderungen beim Ausfahren aus Busbuchten.

7.6 Systemtransparenz

Bis auf kleinere Méngel zeigt das in Bottrop gestaltete Busnetz mit radialer
Ausrichtung auf den ZOB grundsitzlich eine ausreichende Transparenz fiir
den Nutzer.

Fiir die Transparenz des OPNV-Angebotes gestalten sich unterschiedliche
Linienwegfiihrungen einer Linie problematisch. Dies gilt insbesondere fiir
Linien/Relationen mit Bedeutung fiir den Jedermannverkehr, wie z.B. die CE-
Linie 50 mit drei verschiedenen Linienabschnitten im nérdlichen Bereich. Des
Weiteren sind in diesem Zusammenhang die drei unterschiedlichen Linien-
wege auf der Relation ZOB/Innenstadt — Hauptbahnhof zu nennen.

Auch die z.T. recht stark médandrierenden Linienverldufe schrinken die Uber-
sichtlichkeit der Netzstruktur ein. Hier ist neben Linien wie z.B. der 266 und
261 insbesondere die Linie 262 zu nennen. Die Uberfrachtung von Aufgaben
in dieser Linie (sie tibernimmt gleichzeitig Verbindungs- und ErschlieBungs-
funktion) geht stark zu Lasten der Transparenz und auch der Piinktlichkeit.

So ist die Linie 262 durch massive Verspédtungen und Beschwerden von
Kunden und Fahrpersonal gekennzeichnet, die derzeit den Einsatz von zwei
zusitzlichen Fahrzeugen am Nachmittag erfordern. Neben hohen Kosten
fithrt dies aullerdem dazu, dass das Angebot durch wechselnde Fahrplanzeiten
uniibersichtlich ist und wegen umlaufbedingter langer Haltezeiten am ZOB,
Hbf. und Eigen Markt von bis zu 10 Minuten erheblich an Attraktivitit
eingebiiBt hat.

Die radiale Ausrichtung der meisten Linien auf den ZOB wirkt sich zum einen
positiv auf die Transparenz des Bottroper Busnetzes aus. Andererseits entsteht
hierdurch fiir viele Relationen im gesamtstiadtischen Verkehr ein Umsteige-
zwang am ZOB, da nur wenige Linien als Durchmesserlinien durchgebunden
sind.

Da werktags von Montag bis Freitag in der HVZ und NVZ i.d.R. ein 20-min-
Takt innerhalb des Stadtgebietes gefahren wird, ist der am Samstag gefahrene
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30-min-Takt im Hinblick auf die Systemtransparenz als Mangel zu bewerten,
da er einer anderen Taktfamilie angehort92.

Die Transparenz des OPNV-Tarifsystems ist in Folge des einheitlichen anzu-
wendenden VRR-Verbundtarifes sowie dem vorhandenen Ticketangebot an
Einzel- und Zeitkarten als gut zu bewerten.

7.7 Wirtschaftlichkeit des Angebotes

Die grundsitzliche Bewertung der Wirtschaftlichkeit der Linien erfolgte mit
dem MaBstab ,, Kostendeckungsgrad®. Grundlage waren die vorliegenden
Daten der Vestischen sowie die modellhaften Berechnungen mit dem Ver-
kehrsmodell. Der im Verkehrsmodell ermittelte Kostendeckungsgrad iiber alle
Linien betrédgt rund 80%.

Fiir die Einschédtzung der einzelnen Linien wurden drei Kategorien gebildet:

m wirtschaftlich gute Linien (Kostendeckungsgrad > 90%),

m wirtschaftlich akzeptable Linien (Kostendeckungsgrad 50 bis < 90%) und
m  wirtschaftlich unzureichende Linien (Kostendeckungsgrad < 50%).

Bei den stadtgrenzeniiberschreitenden Linien bezieht sich diese Einschétzung
ausschlieBlich auf die im Stadtgebiet Bottrop gefahrenen Verkehrsleistungen.

Die Einschétzung zeigt die nachfolgenden wesentlichen Ergebnisse:

m  Die Linien 261 und CE50 sind beide durch eine ,,unzureichende Wirt-
schaftlichkeit” gekennzeichnet. Es kann daraus abgeleitet werden, dass im
Korridor Kirchhellener Stral3e sich beide Linien in ihrer Nachfragewirk-
samkeit gegenseitig einschranken.

m  Bei der Linie 262 ist die absolute Kostenunterdeckung sehr hoch; der
Kostendeckungsgrad jedoch noch wirtschaftlich akzeptabel . Hier spielen
die betriebliche Probleme (erforderlicher Fahrzeugmehreinsatz am
Nachmittag wegen zu knapper Fahrzeit) sowie die in Teilabschnitten der
Ringlinie vorhandene geringe Nachfrage eine grof3e Rolle.

m  Die in den dichtbesiedelten Korridoren fahrenden Linien sind durch eine
gute Wirtschaftlichkeit gepragt (z.B. CE91, 265, 979).

m  Eine gute Wirtschaftlichkeit weisen auch die beiden SB-Linien auf.

92 Die Bewertung erfolgt aus Sicht des Fahrgastes mit dem Anspruch einer optimalen Merkbarkeit
des Fahrplangebotes an allen Tagen. Zu beachten ist, dass der Takt im Busverkehr aus Grinden
der Systemkompatibilat von der S-Bahn vorgegeben wird.

Planungsgruppe Nord m
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B Tabelle 38:
Einschatzung der Wirtschaftlichkeit der Linien in Kategorien bezlglich Kostendeckungsgrad
(Linien in Klammern: Einschatzung nur fur die im Stadtgebiet Bottrop gefahrenen Verkehrs-

leistungen)

Kategorie Linien

Wirtschaftlich gute Linien (CE 91)
265
269
(979)

(SB 16)

(SB 29)

Wirtschaftlich akzeptable Linien CE 56
(260)%3
(259)
262
(263)
264
266
268
(186)

Wirtschaftlich unzureichende Linien (CE 50)
261
(188)

7.8 Nutzung der Taxibus-Verkehre

Die jahrliche Fahrgastzahl von 17.500 Fahrgésten zeigt im Vergleich zur Ge-
samtnachfrage deutlich, dass die Taxibus-Verkehre in Bottrop nur ein ergén-
zendes Verkehrsangebot darstellen. Auch der geringe Abrufgrad von 15,5%
(80.000 angebotene Fahrplanfahrten im Jahr 2004; 12.430 abgerufene Fahr-
ten, d.h. nicht einmal jede sechste Fahrt) ist ein Indiz fiir die eher einge-
schriankte Nutzung des regelméfligen Fahrplanangebotes.

Ausgewertet nach Linien ergibt sich der hochste Abrufgrad mit iiber 70% fiir
die Linie 262. Dieser Wert ist allerdings vor dem Hintergrund des langen
Ringlinienverlaufs nicht reprasentativ fiir den Taxibus-Verkehr in der Stadt.
Abgesehen von der Linie 262 wird am haufigsten die ErschlieBungslinie 266
mit 33% abgerufen. Einen sehr geringen Abrufungsgrad zwischen 6% und 7%
verzeichnen die vergleichsweise kurzen Linien 267 und 268 sowie die Linie
2609.

93 Linie 260 mit Tendenz zur ,wirtschaftlich guten” Linie .
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Aus den vorliegenden Kennwerten sind weiterhin die folgende Auffélligkeiten

ableitbar.

m Der Besetzungsgrad von 1,4 Fahrgésten pro Fahrt ist fiir einen Tagesver-
kehr unterdurchschnittlich gering und in dieser Auspriagung eher in Ver-
kehren ausschlieflich in Schwachlastzeiten zu finden.

m Verschwindend gering sind die Einnahmen pro Fahrgast. Es ist zu vermu-
ten, dass die Taxibus-Verkehre nahezu ausschlieBlich von Zeitkarteninha-
bern genutzt werden, d.h. hinsichtlich der Wirksamkeit eher ein Zusatzan-

gebot darstellen.

m Die Kosten von 1,91 Euro pro km erscheinen tiberdurchschnittlich hoch
und stehen in direkter Verbindung mit der eigentlich nicht existenten Ein-

nahmensituation.

B Tabelle 39: Kennwerte der Taxibus-Verkehre im Stadtgebiet Bottrop (alle bestellten Leistungen im

Stadtgebiet Jan - Dez 2004)

Kennwerte Bottrop

Vergleichs-Kennwerte*

(Tagesverkehr)
Genutzte Fahrten 12.430 Fahrten
Abrufgrad 15,5 % 30-80%
Fahrgaste 17.500 Nutzer
Besetzungsgrad 1,4 Fahrgaste pro Fahrt 1,6-2,5
Kostendefizit pro Fahrgast 5,24 Euro 4,00 - 7,00 Euro
Einnahmen pro Fahrgast 0,02 Euro 0,30 -0,80 Euro
Kostendefizit pro km 1,91 Euro 1,10 — 2,00 Euro
Fahrleistung 48.000 km
Fahrleistung pro Fahrgast 2,75 km 2,0-8,0 km

*) Kennwerte aus anderen Regionen (tlw. auch mittelstadtischer Bedarfsverkehr)

Aus der Auswertung der Taxibus-Verkehre geht deutlich hervor, dass dieses
bedarfsorientierte Angebot in Bottrop nur ein zusétzliches ,,Nischenangebot*
darstellt, welches nur einen geringen Teil der Mobilitdt im Stadtgebiet ab-
deckt. Hinsichtlich der Einsatzzeiten der Taxibusse in Bottrop (ergénzendes
Schwachverkehrsangebot) konnen die Fahrgastzahlen jedoch im Vergleich mit
anderen Regionen als ,,normal“ bewertet werden.

95
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7.9 Bewertung der Ausstattung der bedeutendsten
Verknipfungspunkte

ZOB Berliner Platz

Der ZOB Berliner Platz bietet insgesamt nicht die Ausstattungsqualitét, die
fiir einen zentralen Umsteigepunkt erforderlich ist. An einigen Bussteigen
fehlen Mindestausstattungsmerkmale wie Sitzgelegenheiten und Wetter-
schutz. Dynamische Fahrgastinformationsanzeigen sind nicht vorhanden. Der
ZOB macht im stadtebaulichen Gesamterscheinungsbild keinen markanten
Eindruck. Als einzig positiver Aspekt ist das im Jahr 1998 eingerichtete Kun-
dencenter der Vestischen direkt auf dem Berliner Platz zu nennen.

B Abbildung 13: ZOB Berliner Platz
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B Abbildung 14: Bsp. Bussteig ohne Uberdachung am ZOB
L4 P g -

- Immobilien
L S S m

Hauptbahnhof

Der Verkniipfungspunkt Hauptbahnhof bietet eine hohe Ausstattungsqualitit
und ein modernes Erscheinungsbild. Allerdings fehlen auch hier dynamische
Fahrgastinformationsanzeigen. Neben einer ausreichenden Anzahl an
Sitzgelegenheiten gibt es an jeder Halteposition wettergeschiitzte Unter-
stande. Die Fahrradstation ergénzt als Serviceleistung den Verkniipfungs-
punkt. Die P+R-Anlage mit 400 Stellplatzen wurde im Friithjahr 2006
eroffnet. Das stadtebauliche Umfeld hat mit der Eroffnung des Stidring-
Centers wesentlich an Qualitdt gewonnen. Herauszustellen ist insbesondere
der Gewinn an sozialer Kontrolle und Lebendigkeit durch die neuen Nutzun-
gen.

Planungsgruppe Nord lﬁ
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B Abbildung 15: Bottrop Hbf. — Haltepositionen in Richtung Innenstadt im Bahnhofsbereich
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7.10 Zusammenfassung

B Tabelle 40: Ubersicht der Starken und Schwichen des OPNV in der Stadt Bottrop

Starken des OPNV

m vergleichsweise transparentes Busnetz mit radialer Ausrichtung auf ZOB

®m zentrale Lage des ZOB mit optimaler Lagegunst zum Hauptgeschaftsbereich
m  moderner Verknipfungspunkt am Hauptbahnhof

m  CE 91, 260/265 und 263 als starke Achsen (tlw. 10 Minuten-Takt)

m  Uberwiegend gute bis sehr gute ErschlieBungsqualitat im Stadtgebiet

®  hohes Bedienungsniveau

m  Uberwiegend gute Anbindung der Stadtteile an die Innenstadt
(Ausnahmen: Welheimer Mark und Feldhausen)

m  Gemeinschaftstarif Bus / Bahn

m  hohe Fahrzeugqualitat (nahezu 100% Niederflur)

m  Haltestellenausbau auf hohem Niveau (etwa 100 Haltestellen)
m  Attraktive Verbindungen zu den Nachbarstadten

m  Kundenzentrum in zentraler Lage

m Bike & Ride

Schwachen des OPNV

®m |eicht unterdurchschnittliche, ausbaufahige Marktausschépfung
m geringe Modal Split-Anteile in Kirchhellen und Fuhlenbrock

m periphere Lage des Hbf., dadurch komplizierte Busnetzgestaltung mit Anbindung
Innenstadt und Hbf. erforderlich

m  Ausstattung und Gestaltung des ZOB mit deutlichen Mangeln (Witterungsschutz,
Fahrgastinformation)

® unzureichendes Bedienungsangebot in den stat. Bezirken Feldhausen und Welheimer
Mark

®m nicht ausreichend attraktive Reisezeit bei der Verbindung ZOB — Bottrop Hbf.
m lange Fahrzeit Ebel — Innenstadt (Gber Sudring)

m  Storpotenziale und Behinderungen fiir den Busverkehr in vielen StraBenabschnitten
(z.B. Innenstadtachse Osterfelder Str. — Berliner Platz — Fr.-Ebert-Str. — Fr.-v-Stein-Str.,
Kirchhellener Str.)
= Unpunktlichkeit

m  OPNV-Bevorrechtigungen an LSA kaum vorhanden

m Linie 262 mit betrieblichen Problemen (keine Endhaltestellen, Einbau von langeren
Pufferzeiten erforderlich)

m  ErschlieBungslicken, z.B. Fuhlenbrock-Wald, nérdl. Sterkrader StraBBe

Planungsgruppe Nord m
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Schwachen des OPNV (Fortsetzung)

Linie 261 mit maandrierender Fihrung und Aufgabenuberfrachtung
(ErschlieBungsfunktion und Verbindungsfunktion)

Linie 259 im Norden stadtgrenzenlberschreitende Verbindungsfunktion und im
Suden ErschlieBungsfunktion

Linie 259 mit langen Standzeiten am ZOB

z.T. unattraktive Ubergange Bahn / Bus

geringe Wirtschaftlichkeit einiger Linien (CE 50, 262, 261)
sehr geringe Einnahmewirksamkeit der TaxiBus-Linien

Bottroper Osten nicht an NE-Netz angebunden
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8 Prognose der Verkehrsnachfrage

8.1 Prognose-Grundlagen

Fiir die Weiterentwicklung des OPNV-Verkehrsangebotes in der Stadt Bott-
rop sind neben den heutigen Verkehrsbeziehungen auch die verkehrlichen
Auswirkungen der absehbaren OPNV-relevanten infrastrukturellen Verdnde-
rungen zu beriicksichtigen. Dies betrifft insbesondere die Entwicklung der
Wohn- und Gewerbeflichen und die damit verbundene Entwicklung von Ein-
wohner- und Beschiftigtenzahlen. Weiterhin von Bedeutung sind Entwick-
lungen in den Schulstandorten und Schulverkehrsbezichungen sowie in den

Bereichen Freizeit- und Einkaufsverkehr als wesentliche Nachfragegruppen
des OPNV.

Die Durchfithrung der Prognose-Berechnungen erfolgte mit dem Verkehrs-
modell der Stadt Bottrop (Ingenieurbiiro Helmert).

Nach einem Abgleich mit den Entwicklungen der letzten Jahre und den vor-
handenen Daten, die von der Stadt Bottrop im Rahmen der NVP-Bearbeitung
zur Verfiigung gestellt wurden, sind fiir die folgenden Bereiche Prognose-
werte abgeleitet worden:

m Einwohnerzahlenentwicklung,

Beschiftigtenzahlenentwicklung,

Entwicklungen im Freizeit- und Einkaufsverkehr und
m Schiilerzahlenentwicklung.

Als Prognosehorizont wurde das Jahr 2015 festgelegt, Basisjahre fiir die Vor-
ausschitzung sind 2004 und 2005. Die Prognose ist auf einen mittelfristigen
Planungshorizont ausgerichtet, d.h. sie geht {iber den Geltungsbereich des
NVP (2007 — 2011) hinaus. Dies hat folgende Griinde:

m Als Grundlage fiir die Bevolkerungsentwicklung dienen Prognosen der
Stadt Bottrop bis zum Jahr 2015.

m Aus den libergeordneten Planungen (Stadtplanung) liegen Daten fiir die-
sen Zeitraum vor.%4

m Die Prognosen sollen auch fiir mittel- und lédngerfristige Planungen im
OPNV genutzt werden. Aufgrund des langen Umsetzungszeitraumes
wurde eine Zeitspanne von mehr als 5 Jahren fiir sinnvoll erachtet.

m Die Differenzen der Entwicklungen zwischen 2006 und 2010 wéren von
relativ geringem AusmaB. Erst ab 2010 zeigen die demografischen Ver-
schiebungen stirkere Wirkung.

94 Stadt Bottrop: Einwohnerprognose 2005 - 2015;
Stadt Bottrop: Strukturdaten Bauleitplanung; Stand 06/2005.
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8.2 Bevodlkerungs- und Beschaftigtenentwicklung

8.2.1 Methodik der Prognose

Die nachfolgenden Werte der Prognose basieren auf aktuellen Daten der
Bauleitplanung der Stadt Bottrop und wurden den im Verkehrsmodell zu
Grunde gelegten Verkehrszellen zugeordnet. In den Daten ist die absehbare
demografische Entwicklung der Stadt bis zum Jahr 2015 berticksichtigt. Es
liegen jahrgangsscharfe Prognosezahlen vor, welche in die vorliegenden rele-
vanten Gruppen der Schiiler und Erwerbsfahigen gegliedert wurden. 9>

In diesen Daten sind die Entwicklungen durch die ausgewiesenen Baugebiete
beriicksichtigt. Um eine punktuelle Bewertung der ErschlieBungsmaBnahmen
auf die betroffenen statistischen Bezirke zu ermdglichen, wurden weiterfiih-
rende Berechnungen durchgefiihrt.

8.2.2 Bevolkerungsentwicklung

Neben der demografischen Entwicklung (der natiirlichen Bevolkerungsbilanz)
wurden in der Prognose auch die spezifischen Entwicklungen in den Stadt-
teilen durch Zu- und Abwanderungsbezichungen beriicksichtigt.

Die Prognose der Bevolkerungsentwicklung geht von einem leichten Bevolke-
rungsriickgang von knapp 1% bis zum Jahr 2015 im Vergleich zum Bezugs-
jahr 2005 aus. Tabelle 41 stellt die potenziellen Entwicklungen stadtteilbezo-
gen dar. Fiir die Einwohnerentwicklung ist aufgrund der Datenverfiigbarkeit
das Bezugsjahr 2005 maligebend.

B Tabelle 41: Prognose Einwohnerentwicklung 2005 - 2015 nach Stadtteilen96

Einwohner Einwohner | Veranderungen | Verdnderungen

Stadtteile 2005 2015 EW 2005 - 2015 in %

Bottrop Mitte 44.995 43.071 -1.924 -4,5%
Eigen 27.099 25.996 -1.103 -4,1%
Boy 13.347 12.898 -449 -3,4%
Fuhlenbrock 14.368 13.205 -1.163 -8,1%
Kirchhellen 21.833 25.416 3.583 +16,4%
Gesamt 121.547 120.586 -961 -0,8%

95 Stadt Bottrop, Einwohnerprognose 2005 — 2015.
96 Daten 2005: Stadt Bottrop, Einwohnerprognose 2005 — 2015 (Einwohner mit Hauptwohnsitz).
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Beachtenswert ist der hohe prognostizierte Bevolkerungszuwachs von fast
3.600 Einwohnern fiir den Stadtteil Kirchhellen (+16,4%). Dieser Zuwachs
resultiert in erster Linie aus den Wanderungsgewinnen aufgrund der neuen
Baugebiete in Kirchhellen.

Fiir alle anderen Stadtteile werden fiir den Prognosehorizont dagegen nen-
nenswerte Riickginge in der Einwohnerentwicklung erwartet. Anteilig am
gravierendsten betroffen ist hiervon neben Fuhlenbrock mit Bevolkerungs-
riickgéngen von gut 8% auch Bottrop-Mitte mit einem Riickgang von anni-
hernd 5%.

Neben Angaben bzgl. der allgemeinen Bevolkerungsentwicklungen in den
Stadtteilen kdnnen zusétzlich Aussagen iiber Altersstruktur und die Entwick-
lung der erwerbsfdhigen Bevolkerung abgeleitet werden.

Fiir die einzelnen Altersgruppen liegen die in Tabelle 42 dargestellten
Verdnderungen vor.

B Tabelle 42: Prognose Einwohnerentwicklung 2005 — 2015 nach Altersgruppen97

2005 2015 Veranderungen | Veranderungen
2005 - 2015 in %
0 bis 5 5.849 5.354 -495 -8,5%
6 bis 9 4.849 3.677 -1.172 -24,2%
10 bis 16 8.160 6.471 -1.689 -20,7%
17 bis 18 4.206 3.929 -277 -6,6%
19 bis 64 67.735 68.819 1.084 1,6%
Uber 64 30.748 32.336 1.588 5,2%
Gesamt 121.547 120.586 -961 -0,8%

Am gravierendsten ist der Riickgang bei den Bevolkerungsgruppen der 6-
bis 9- sowie der 10- bis 16-jdhrigen Schiiler und Jugendlichen. Hier sind
Riickgénge zwischen 20 und 25% zu erwarten, was entscheidende Auswir-
kungen auch auf den OPNV haben wird, da gerade diese Bevolkerungs-

gruppen zu den vorrangigen Nutzern des OPNV zihlen.

Demgegeniiber nimmt der Anteil der Bevolkerungsgruppen, die potenziell am
MIV teilnehmen konnen, leicht zu. Die Altergruppe der 19- bis 64-jdhrigen
Einwohner steigt um knapp 2%, der Anteil der Senioren erhdht sich um bei-
nahe 5%.

97 Daten Einwohner 2005: Stadt Bottrop, Einwohnerprognose 2005 — 2015 (Einwohner mit
Hauptwohnsitz).
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8.2.3 Beschaftigtenentwicklung

Bei der Abschitzung der Beschéftigtenentwicklung wurde ebenfalls auf die
Prognosen zuriickgegriffen, welche fiir die Investitionsvorhaben der Stadt
Bottrop vom Planungsamt erstellt wurden.?8 Die Beschéftigtendaten weisen
zum einen neue Arbeitspldtze durch Neuansiedlungen aus, zum anderen auch
Arbeitsplatzsteigerungen, die aus Verlagerungen und Zusammenlegungen von
Arbeitsplatzstandorten resultieren. Sofern diese vorher im Umland angesiedelt
waren, werden sie als neue Arbeitspldtze in Bottrop beriicksichtigt; bei der
Verlegung von Arbeitsplatzstandorten innerhalb Bottrops werden sie als Ver-
lagerungen berechnet.

B Tabelle 43: Prognose Beschéaftigtenentwicklung 2004 - 2015

Veranderungen | Veranderungen
2004 2015 .
2004 - 2015 in %
Arbeitsplatze 33.519 36.264 + 2.745 +8%
Abs. 15.682 18.427 + 2.745 +18%
davon A 399
% 47% 51% 100% -

Bis zum Jahr 2015 wird fiir die Stadt Bottrop von einer leicht positiven Ent-
wicklung bei der Arbeitsplatzstruktur ausgegangen. Insgesamt wird ein An-
stieg um etwa 8% prognostiziert, wobei alle neugewonnen Arbeitsplitze dem
Dienstleistungsbereich zugeordnet werden. Ingesamt wird sich der Anteil der
Tertidrbeschéftigten somit voraussichtlich um rund 4%-Punkte auf 51%
erhShen.

98 Stadt Bottrop, Strukturdaten Bauleitplanung. Stand 06/2005.
99 A 3: Arbeitsplatze im Dienstleistungssektor.
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8.2.4 Siedlungs- und Gewerbeflachenerweiterung

8.2.4.1 Siedlungsflachenerweiterung

Die Stadt Bottrop hat mehrere Neubaugebiete ausgewiesen, die zum Teil be-
reits bebaut sind, insgesamt aber noch nennenswerte Potenziale aufweisen.
Die wichtigste Entwicklung neuer Wohngebiete konzentriert sich auf die
Wohnstandorte00

m  Schultenkamp/Dorfheide,
m  Tappenhof,
m  westlich der Von-Galen-Strale,

m siidlich von Grafenwald (siidlich der FriedensstraB3e und nordlich der He-
gestra3e) und

m  Siidring/Hiinefeldstralle.

8.2.4.2 Gewerbeflachenerweiterung

Bei der Schaffung von Gewerbegebieten wurden in der Vergangenheit viele
altindustrielle Flachen einer neuen Nutzung zugefiihrt'07. In den Gewerbege-
bieten

m  Gewerbepark Schwellenwerk,
m  Gewerbepark PelsstraBBe (GE Kirchhellen) und
m  Gewerbepark Hiilsgelinde (GE Boy/Welheim)

stehen noch freie Flachen fiir die Ansiedlung von Unternehmen zur Verfii-

Daneben sollen in Zukunft auch neue Gewerbefldchen erschlossen werden'03:
m Interkommunaler Gewerbepark am Flugplatz Schwarze Heide,

m  Gewerbepark Brandenheide /Giesenheide (GE Hegestralde),

m  Gewerbegebiet am Filmpark,

m  Dienstleistungspark A52,

m  Gewerbegebiet Welheimer Mark und

m  Gewerbegebiet Schachtanlage Haniel.

100 Stadt Bottrop, Bauleitplanung; Stand Méarz 2006; www.bottrop.de, Stand April 2006.
101 Ebenda.
102 Ebenda.
103 Ebenda.
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8.2.5 Entwicklungen in den Bereichen Freizeit und Be-
sorgungen

Die Bereiche Freizeit und Besorgungen umfassen in der Stadt Bottrop im Jahr
2004 mit jeweils 26 % aller taglich zuriickgelegten Wege insgesamt {iber die
Hilfte der Mobilitét. In beiden Bereichen existieren auch weiterhin Wachs-
tumspotenziale. Dies ist groBtenteils auf den Anstieg der aktiv genutzten Frei-
zeit auBer Haus, die Zunahme des Anteils der dlteren Bevolkerungsgruppen
sowie die Verringerung der HaushaltsgréBen zuriickzufithren 194, Zudem ist
gegeniiber der Entwicklung des gesamten privaten Verbrauches tendenziell
ein tiberdurchschnittlicher Anstieg des Konsumverhaltens zur Freizeitgestal-
tung festzustellen. 105

Fiir die Freizeit- und Besorgungsaktivititen wurden die grundlegenden raum-
strukturell relevanten Infrastrukturverdnderungen mit Bedeutung fiir den
OPNV beriicksichtigt, die ausgehend vom Analysezeitpunkt (Frithjahr 2005)
bis zum Jahre 2015 realisiert werden sollen:

m  Entwicklungsvorhaben ,,Berliner Platz“: 6.700 qm Verkaufsflache sowie
fast 6.000 gm Biirofldche, zusétzliche Wohnfldchen,

m  Neubau Siidring-Center mit mehr als 5.000 gm Verkaufsfliche (Einkau-
fen, Arztpraxen, Fitness-Club, Parkhaus 200 Stellplitze;19¢ Eroffnung
25.08.2005),

m  Fertigstellung Jugendkombihaus sowie Jugendhotel Gungstra3e (zusétz-
lich ca. 1.000 Besucher im Freizeitverkehr; Eroffnung Jugendhotel Ende
2005, Eroffnung Jugendkombihaus in 2007),

m  Verlagerung Hallenbad (Entwicklungsvorhaben , Berliner Platz®),
m Flugplatz ,Schwarze Heide“ (Ansiedlung flugaffiner Betriebe) und

m Badesee Tottelberg (geplant 300 Campingplédtze und 5.000 Besucher; ab
2015).

Mit Ausnahme der Verlagerung des Hallenbades handelt es sich jeweils um
Neuverkehre, die in die Strukturdaten des Besorgungs- und des Freizeitver-
kehrs einbezogen werden.

Als grofler Entwicklungsschwerpunkt ist die stadtebauliche Neuordnung des
Berliner Platzes mit neuen Nutzungen zu nennen. Mit diesem Ausbau der
Einzelhandelsstruktur in der Bottroper Innenstadt (SB-Warenhaus) soll die
Binnenkaufkraft in Bottrop gestérkt werden.

104 Die Bevolkerungsgruppe der Uber 65-Jahrigen (Senioren) hat ein Gberdurchschnittliches Zeitbud-
get fur Freizeitaktivitaten und wird zudem gegenuber friiheren Generationen zunehmend mobi-
ler. Kleine Haushalte, z.B. Single- bzw. kinderlose Haushalte, sind erfahrungsgemaB in der Freizeit
tendenziell mobiler als groBere Haushalte.

105 Vgl. Bundesministerium fir Verkehr-, Bau- und Wohnungswesen: Verkehrsprognose 2015 fur die
Bundesverkehrswegeplanung (FE-Nr. 96.578/1999), Mlnchen/Freiburg/Essen 2001.

106 In dem fir das Sudring-Center aufgestellte Verkehrsgutachten wurde eine potenzielle
Besucheranzahl von etwa 3.200 Kunden pro Tag ermittelt.
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Neue Verkehrsstrome entstehen im Stadtteil Kirchhellen durch die folgenden
zwei Projekte:

1.

Ausbau Flugplatz Schwarze Heide:
Neben der Bedeutung im Freizeitverkehr sind am Flugplatz Arbeitsplatze
in flugaffinen Betrieben geplant;

Badesee Tottelberg:

Am Badesee Téttelberg werden Campingplétze fiir 300 Dauercamper
eingerichtet. Der Badebetrieb soll fiir maximal 5.000 Géste pro Tag
ausgelegt werden. Es ist von einer nennenswerten Bedeutung fiir den
Freizeitverkehr auszugehen.

Umfangreiche Projekte in den Bereichen Freizeit und Einkaufen mit Aus-
strahlung auf Bottrop planen auch die Nachbarstdadte Oberhausen, Essen und
Duisburg.

In Oberhausen besteht eine Planung fiir den in direkter Nachbarschaft
zum Einkaufs- und Erlebniszentrum CentrO angedachten ,,O.VISION
Zukunftspark Neue Mitte Oberhausen®.197 Ob dieses Projekt realisiert
wird oder eine andere Nutzung in diesem Bereich entstehen konnte, kann
aus heutiger Sicht bzgl. der Relevanz fiir den Nahverkehrsplan Stadt
Bottrop nicht eingeschéitzt werden.

Ebenfalls in direkter Nachbarschaft zu Bottrop entsteht mit einer
Verkaufsflache von etwa 12.500 qm ein Fachmarktzentrum am Sterkrader
Tor in Oberhausen.

Absehbare Entwicklungsschwerpunkte in Essen zeichnen sich im Zusam-
menhang mit der geplanten Neuentwicklung des heutigen Karstadt-
Standortes ab. Auf dem Limbecker Platz entsteht auf einer Nutzflache von
tiber 70.000 gm ein City-Einkaufszentrum mit mehr als 200 Geschéften
und 2.000 Parkpldtzen'98, Im Rahmen des Projektes entstehen etwa
2.000 neue Arbeitsplatze. Das tégliche Besucheraufkommen wird auf etwa
50.000 Personen geschétzt. Baubeginn ist voraussichtlich im Jahr 2008,
die Fertigstellung des Gesamtkomplexes ist fiir 2009 geplant. Essen soll
sich mit dieser Investition in Richtung , Erlebnis-Einkaufen weiterentwi-
ckeln109,

In Essen sind bzgl. der Ausstrahlung auf Bottrop weiterhin die Entwick-
lungen der Nutzungen im Bereich des Weltkulturerbes ,,Zollverein“ zu
beriicksichtigen.

Im Zentrum der Stadt Duisburg entstehen auf ca. 50.000 m2 Einzelhan-
dels-, Gastronomie- und Freizeitflaichen. Die Fertigstellung ist fiir das Jahr
2007 geplant. Die Relevanz, die dieses Projekt auf den Einkaufs- und
Freizeitverkehr der Stadt Bottrop haben kann, wird im Vergleich zu den
Projekten in Oberhausen und Essen eher gering eingeschitzt.

107 Vgl. Stadt Oberhausen: 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplans fiir die Stadt Oberhausen; Stand

Juni 2005 (Bearbeitung: PTV AG, Karlsruhe).

108 Vgl. WAZ 30.03.2006, Beilage ,,Region & Vision”.
109 Vgl. www.essen.de, Stand April 2006.
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8.2.6 Schiulerzahlenentwicklungen

Die Aussagen zur Entwicklung der Schiilerzahlen basieren ebenfalls auf der
Einwohnerprognose der Stadt Bottrop.

Aufgrund der einschneidenden negativen Entwicklungen bei den Schiilerzah-
len entsteht fiir das Prognose-Jahr ein Uberhang an Schulplitzen. Da im
Rahmen der NVP-Prognose keine Aussagen iiber mogliche SchlieBungen von
Schulstandorten getroffen werden konnen, werden bei den Berechnungen die
Uberhang-Schulplitze pauschal an die geringeren Schiilerzahlen angepasst,
d.h. fiir die heutigen Schulen werden geringere Schiilerzahlen angenom-
men. 110

Eine Ausnahme bildet die Josefsschule. Diese Schule soll ab 2007 als Forder-
schule fiir ca. 40 Schiiler im Alter von 6-12 Jahren genutzt werden, die heute
zum Standort an der Berufsschule in der Gladbecker StraBBe gehen. Dies wird
in den Strukturdaten beriicksichtigt.

Fiir die Sparte ,,Berufsschulverkehr® wird die Entwicklung der Berufsschul-
plétze dhnlich wie bei dem Schulverkehr berticksichtigt. Auch hier wird die
Entwicklung der entsprechenden Bevdlkerungsgruppe (hier: 17-18-Jéhrige)
als MaBstab fiir den Riickgang der Schulplitze angenommen. Der Riickgang
in dieser Bevolkerungsgruppe fillt mit nur 6% weit geringer aus als bei den
ibrigen Schiilern.

Dieser Anteil wird auch fiir die Studentenverkehre iibernommen.

8.2.7 Pendlerverkehre

Als Grundlage fiir die Abschiatzung der Entwicklung der Pendlerverkehre
werden die prognostizierten Bevdlkerungsentwicklungen in den umliegenden
Stadten und Regionen verwendet. Dazu liegen Daten fiir Nordrhein-Westfa-
len vor'"1, Hierin sind fiir das Ruhrgebiet starke Abnahmen zu verzeichnen.
Zuwéchse haben die Kreise und Stadte im ,,Speckgiirtel“ des Ruhrgebietes,
wie z.B. Miinsterland.

Diese Entwicklungen in der Region wirken sich auch auf die Stadt Bottrop
und das Pendlergeschehen aus.

Bei den Auspendlerverkehren von Bottropern wird angenommen, dass sich die
Attraktivitatssteigerungen in der Stadt Bottrop in Bezug auf Freizeit und Ein-
kaufen positiv auswirken. Hierdurch wird mehr Verkehr in der Stadt gebun-
den. Die groBeren Investitionsvorhaben im Umland werden jedoch diese Wir-
kung ,,neutralisieren®.

110 Im Modell wird dieser Umstand durch eine geringere Erzeugungsrate berticksichtigt. Es wird mit
der gleichen Anzahl an Schulplatzen gerechnet, diese erzeugen dann aber weniger Schulfahrten.

111 Schriftenreihe der Statistische Analysen und Studien Nordrhein-Westfalen des LDS (Band 14).
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8.3 Verkehrsprognose OPNV

8.3.1 Definition der Netzfalle fir die Prognose (Ver-
kehrsmodell Bottrop)

Analyse-0-Fall:

=  Ermittlung der aktuellen Merkmale der OV-Nutzung unter zu Grunde le-
gen der Analysematrix (Strukturdaten 2004) und des Bestands-Busnetzes
(Stand Fahrplan Juni 2005) (siche Kapitel 4).

Analyse-Mit-Fall /MaBnahmen Busnetzoptimierung:

m  Auf der Grundlage der Analysematrix (Strukturdaten 2004) werden die
Auswirkungen der kurzfristig wirksamen Busnetzoptimierung ermittelt.

Prognose-0-Fall /ohne MaBnahmen:

m  Es werden die ausschlieBlich aus strukturellen Verdnderungen resultieren-
den Auswirkungen bis zum Jahr 2015 dargestellt (d.h. Busnetz 2005).

Prognose-Mit-Fall /MaBnahmen Busnetzoptimierung:

m  Auf der Grundlage der Prognosematrix (Strukturdaten 2015) werden die
Auswirkungen der langfristigen Busnetzoptimierung (ohne S-Bahn-Stich)
berechnet (Konzept S-Bahn siehe Kapitel 9.3).

Prognose-Mit-Fall /MaBinahmen ,,S-Bahn-Stich“:

m  Auf der Grundlage der Prognosematrix (Strukturdaten 2015) werden die
Auswirkungen der langfristig angedachten Mallnahmen (mit S-Bahn-
Stich, inkl. Anpassungen im Busnetzes) simuliert.

Die geplanten InfrastrukturmaBBnahmen im Stralennetz bleiben bei den Be-
rechnungen im Verkehrsmodell unberiicksichtigt, da deren Umsetzung zum
heutigen Zeitpunkt nicht als gesichert angenommen werden kann.

109
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B Abbildung 17: Ubersicht Giber die im Verkehrsmodell berechneten Netzfalle

Netzfalle Verkehrsmodell Bottrop

Analyse-0-Fall

Ist-Netz
Analyse-Matrix

A

Prognose-0-Fall /
ohne MaRRnahmen

Ist-Netz
Prognose-Matrix 2015

A4
Analyse-Mit-Fall / Busnetzoptimierung Prognose-Mit-Fall /
. M h B imi
Busnetzoptimierung 2007/2008 e e

Analyse-Matrix Planungsnetz ohne S-Bahn-Stich

Prognose-Matrix-2015

Prognose-Mit-Fall /
MafRnahmen “S-Bahn-Stich”

Planungsnetz mit S-Bahn-Stich
Prognose-Matrix-2015

8.3.2 ,,Prognose-0-Fall” / ohne MaBBnhahmen

Auf der Grundlage der beschriebenen demografischen Entwicklungen der
Einwohner und Beschéftigten wurde im Rahmen der NVP-Bearbeitung eine
Prognose der Verkehrsnachfrage fiir das Jahr 2015 erstellt. Als Datengrund-
lage dienen die von der Stadt Bottrop zur Verfiigung gestellten Strukturdaten.

Mobilitat
Unter der Mobilitdt wird die Anzahl der Wege verstanden, die ein Einwohner

an einem Tag unternimmt. Dabei werden sowohl Fullwege als auch Fahrten
im MIV, OV und Radverkehr beriicksichtigt.

m  Mobilitiat 2004: 3,16 Wege pro Einwohner und Tag
m  Mobilitdt 2015: 3,21 Wege pro Einwohner und Tag

Die Wegehaufigkeit steigt bei fast konstanter Einwohnerzahl geringfiigig um
0,05 Wege pro Einwohner und Tag auf 3,21 Wege pro Einwohner und Tag.

M Planungsgruppe Nord
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Modal Split

Die Auswirkungen der verdanderten Strukturdaten (in der vorliegenden Be-
trachtung ohne Netzédnderungen auf Basis des Fahrplans 2005) wirken sich
unter der Annahme eines gleichbleibendem OPNV-Angebotes wie in folgender
Tabelle dargestellt auf die Verkehrsteilnahme aus.

B Tabelle 44: Verkehrsnachfrage OV und MIV im Vergleich (2004 — 2015)

Verkehrs- Saldo 2004 - 2015
. Verkehrs-
Verkehrsmittel nachfrage
nachfrage 2004 015112 abs. %
MIV 301.119 305.822 + 4.703 + 1,6%
ov 37.163 36.829 -334 -0,9%
Gesamtverkehr 338.282 342.652 + 4.369 1,3%
Modal-Split OV/IV 11,0% 10,7% - -

Im Vergleich zur Analyse steigt der Anteil der im gesamten motorisierten Ver-
kehr durchgefiihrten Fahrten um etwa 1,3% auf etwa 343.000 Personenfahr-
ten. Wiahrend der MIV hierbei einen Anstieg von insgesamt etwa 4.700 Per-
sonenfahrten fiir sich verbuchen kann, sinkt der Anteil des OV im Prognose-
0-Fall um ca. 330 Fahrten/Tag. Das bedeutet einen Fahrgastverlust von etwa
0,9%. Der Riickgang fillt trotz sinkender Schiilerzahlen von etwa 20% relativ
moderat aus, da infolge der innenstadtnahen Entwicklungen mit guten OV-
Anschliissen neue OV-Nachfrage generiert werden kann.

Der Modal Split Anteil des OV sinkt bis zum Jahr 2015 in Bottrop voraus-
sichtlich um 0,3% auf nur noch 10,7%.

B Tabelle 45:
Prognose-0-Fall: Personenfahrten im OV und MIV gegliedert nach Binnenverkehr und stadtgren-
zenuberschreitendem Verkehr (Verkehrsmodell)

Personenfahrten/Werktag ov MIvV Gesamt OV-Anteil
Binnenverkehr 21.035 134.686 155.721 13,5%
Grenzuberschreitend 15.794 171.136 186.931 8,4%
Gesamtverkehr 36.829 305.822 342.652 10,7%

Erkennbare Verluste muss der OV im Binnenverkehr hinnehmen. Wihrend
der OV-Anteil im Jahr 2004 noch bei 14,4% lag, sinkt er fiir den Prognose 0-
Fall um 0,9%-Punkte auf etwa 13,5%. Der Anteil der OV-Fahrten im grenz-
tiberschreitenden Verkehr bleibt in etwa gleich.

112 Prognose 0-Fall (Ist-Netz, Prognose-Matrix 2015).
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Reisezwecke

In Folge der demografischen Entwicklung und der infrastrukturellen Verén-
derungen sind im Vergleich zur Analyse im Jahr 2004 z.T. nennenswerte Ver-
danderungen in der Verteilung der Reisezweckanteile festzustellen. Diese wer-
den in der folgenden Abbildung dargestellt.

B Abbildung 18:
Prognose-0-Fall: Reisezweckverteilung der OV-Personenfahrten (Vergleich 2004 — 2015)
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Durch den prognostizierten geringen Anstieg der Arbeitsplédtze wird der Anteil
der Fahrten mit dem Reisezweck ,,Arbeiten” relativ konstant gehalten. Die
neuen Arbeitsplatze werden ausschlieBlich dem tertidren Dienstleistungssektor
zugeordnet (d.h. eher OV-affin).

Im Einkaufsverkehr ist durch die geplanten bzw. in Realisierung befindlichen
Einkaufs- und Erlebniszentren innerhalb und auf3erhalb von Bottrop ein Zu-
wachs zu erwarten.

Der starke Riickgang bei den Schulfahrten betrifft im Bereich der Ausbil-
dungsfahrten insbesondere den Grundschulbereich sowie den Bereich der
weiterfiihrenden Schulen.

Die Altersstufe der {iber 17-jahrigen an Berufsschulen sowie Universititen ist
mit 6,5% Riickgang unterdurchschnittlich betroffen.

Stadtteilvergleich

In der nachfolgenden Betrachtung werden die stadtteilspezifischen Anderun-
gen im OV gegeniibergestellt.
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® Tabelle 46: Vergleich OV-Fahrten 2004 - 2015 113

OV-Fahrten OV-Fahrten Verinderung
Stadtbezirk 2004 2015114 im OV [%]
Altstadt 13.336 13.394 0,4%
Fuhlenbrock 1.790 1.715 -4,2%
Eigen 3.625 3.430 -5,4%
Batenbrock 3.730 3.940 +5,6%
Boy 3.030 2.972 -1,9%
Sud 1.363 1.314 -3,6%
Kirchhellen 2.324 2.168 -6,7%
Umland 7.965 7.897 -1,2%
Stadtgebiet 37.163 36.827 -1%

Insgesamt geht der Anteil an OV-Fahrten bis zum Jahr 2015 um 340 Fahrten
bzw. rund 1% leicht zuriick.

Lediglich im Stadtteil Batenbrock sind reale Zuwéchse zu verzeichnen. Die
Ansiedlung des Siidring-Centers (eroffnet 2005) generiert in diesem Stadtteil
einen starken Zuwachs an Fahrten, der sich auch in den absoluten Fahrgast-
zahlen auswirkt.

Auch in der Altstadt werden durch die absehbare Ansiedlung am Berliner Platz
neue OV-affine Nutzungen entstehen. Potenzielle Zuwichse bei den OV-
Fahrten aufgrund der infrastrukturellen Entwicklung werden jedoch durch
den starken Einwohnerriickgang in diesem Stadtteil kompensiert.

Die groBten Einwohnerzuwéchse sind im Stadtteil Kirchhellen zu verzeich-
nen. Die Ausweisung neuer Baugebiete wirkt sich positiv auf die Einwohner-
entwicklung in diesem Stadtteil aus. Es wird allerdings davon ausgegangen,
dass sich hauptséachlich junge Familien in den ausgewiesenen Gebieten ansie-
deln werden, deren OV-Affinitit im kurzfristigen Zeitraum erfahrungsgemaB
als eher gering einzustufen ist (Etablierung in neuer Umgebung mit erfah-
rungsgemil stirkerer Autoorientierung; mittelfristig ist von héherer OV-Nut-
zungsintensitéit auszugehen).

Die fiir den Stadtteil Kirchhellen getroffenen Aussagen dienen als Begriindung
dafiir, dass zwar die Anzahl an Fahrten im MIV mit 8% deutlich ansteigt, sich
diese Entwicklung im OV allerdings nicht widerspiegelt.

113 Quelle: Verkehrsmodell PSV, Stand 2006.
114 Prognose 0-Fall.
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8.4 Zusammenfassung der Auswirkungen der Ent-
wicklung der Raum-, Siedlungs- und Wirt-
schaftsstruktur auf die Verkehrsnachfrage

Eine Ubersicht iiber die Entwicklung der Strukturdaten zeigt die folgende
Tabelle.

B Tabelle 47: Ubersicht Gber die Entwicklung der Strukturdaten

StrukturgroBe
Veranderung
2005 2015

Einwohner!1> 121.547 120.586 -0,8%
Arbeitsplatze 33.519 36.264 +8%

davon im Dienstleistungsbereich 15.683 18.427 +18%
Erwerbstatige 44.944 45.584 +1%
Besorgung-kurzfristig 38.580 43.450 +13%
Besorgung-langfristig 44.858 51.351 +14%
Freizeit 43.331 48.706 +12%
Grundschuler 4.785 3.766 -21%
Grundschulplatze 5.027 4.847 -4%
Schulplatze 9.192 9.192 0%
(weiterfihrende Schulen)
Schiler an weiterfiihrenden
schulen 9.761 8.706 -11%
Schulplatze (Berufsschule) 2.012 1.851 -8%
Berufsschiler 1.388 1.305 -6%
Studienplatze 0 0 0%
Studenten 1.900 1.788 -6%

Basierend auf den Bevolkerungsprognosen fiir die Stadt Bottrop ist bis zum
Planungshorizont mit einem leichten Riickgang der Bevolkerung um 0,8% zu
rechnen.

Von steigenden Einwohnerzahlen wird, wie schon in der Vergangenheit, in
erster Linie hauptsachlich der nordliche Stadtteil Kirchhellen profitieren. Hier
entstehen mittel- und ldngerfristig Potenziale fiir den OV (wenn sich die Be-
wohner in der neuen Umgebung mit ihrem Freizeit- und Besorgungsverhalten
und ihrer Verkehrsmittelwahl etabliert haben), die bei den weiteren Planungen
im OV Beriicksichtigung finden sollten.

115 Daten 2005: Stadt Bottrop, Einwohnerprognose 2005 — 2015 (Einwohner mit Hauptwohnsitz).

M Planungsgruppe Nord
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Diese negative Einwohnerentwicklung stellt eine Trendwende fiir Bottrop dar.

Wiéhrend andere Stddte im Ruhrgebiet, wie Duisburg, Essen, Gelsenkirchen,
Herne und Miilheim, bereits seit einigen Jahren Bevolkerungsriickgdnge ver-
kraften miissen, steht Bottrop vor der Herausforderung, sich nach Jahren des
Bevolkerungswachstums nun erstmalig mit dieser Entwicklung auseinander-

setzen zu miissen!®, Bis zum Jahr 2020 wird in bundesweiten Untersuchun-
gen sogar einen Einwohnerriickgang fiir Bottrop um 4% prognostiziert'1”.

Die fiir die Stadt bedeutsame Arbeitsplatzentwicklung wird sich voraussicht-
lich primér auf Schwerpunkte im stidlichen Stadtgebiet, und hier im Bereich
der Innenstadt, konzentrieren. Der GroBteil der Arbeitsplatzgewinne ist dem
Dienstleistungsbereich zuzuordnen. Auf Grundlage der derzeitig absehbaren
wirtschaftlichen Entwicklung ist allgemein davon auszugehen, dass auch bei
noch leicht steigenden Beschéftigtenzahlen die quantitative Bedeutung des
Berufsverkehrs in den kommenden Jahren eher stagnieren wird. Zusétzlich
sind hier die zunehmend flexiblen Arbeitszeiten zu beriicksichtigen, welche
eine Anbindung der Gewerbe-, Industrie- und Dienstleistungsstandorte im
OPNV hinsichtlich der Effizienz noch problematischer werden lassen.

Durch die Ansiedlung der Einkaufszentren am Berliner Platz und am Haupt-
bahnhof (realisiert 2005) wéachst im Vergleich zum Analysezeitpunkt das An-

gebot an Einkaufsmoglichkeiten in Bottrop sowohl fiir den kurz- wie auch fiir

den mittelfristigen Bedarf stark an. Dies spiegelt sich in dem leichten Anstieg
von etwa 2% fiir den Besorgungsverkehr wider.

Als Ergebnis der Untersuchung geht hervor, dass sich durch die Strukturver-

dnderungen fiir die Stadt Bottrop negative Entwicklungen im Bereich der OV-

Nachfrage abzeichnen. Insgesamt wird von einem Riickgang von etwa 1%
ausgegangen.

116 Kroéhnert, Steffen; Medicus, Franziska; Klingholz, Reiner; Die demografische Lage der Nation;
Deutscher Taschenbuch Verlag, Minchen 2006.

117 Ebenda.

115
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B Abbildung 19: Entwicklung der OV-Nachfrage 2004 - 2015

A
37.163
g 36.827
t
<
L
>
0
)
E
=
>
v
>
Analyse-Fall Prognose 0-Fall
2004 2015

Fiir die kiinftige Entwicklung des OPNV in Bottrop werden zusitzliche
Nachfragepotenziale im Bereich des Freizeitverkehrs sowie des Einkaufs- und
Besorgungsverkehrs gesehen. Durch eine gezielte Ausrichtung und Weiter-
entwicklung des Bedienungsangebotes soll der OPNV in diesen Marktseg-
menten Verkehrsanteile sichern und zusétzliche Nachfragepotenziale erschlie-
Ben.

Die zeitliche Verteilung der Verkehrsnachfrage im Einkaufsverkehr wird sich
voraussichtlich kiinftig insbesondere am Samstag (bis 20:00 Uhr) weiter flexi-
bilisieren, wobei die Auswirkungen der erweiterten Laden6ffnungszeiten und
demzufolge die verinderten Anforderungen an den OPNV beobachtet und
ggf. berticksichtigt werden sollten.

Der bundesweit prognostizierte Riickgang der Schiilerzahlen spiegelt sich
auch in der Prognose fiir Bottrop wider. Fiir den Schiilerverkehr wird lang-
fristig aufgrund der demografischen Entwicklung ein Riickgang der OV-
Nachfrage erwartet. Die Zahl der Grundschiiler und weiterfiihrenden Schiiler
wird voraussichtlich um ca. 20% sinken. Vor diesem Hintergrund sollte die
zukiinftige Busnetzgestaltung in Bottrop, soweit moglich, rechtzeitig im Kon-
sens mit eventuellen infrastrukturellen Verdanderungen, wie SchlieBungen bzw.
Zusammenlegungen von Schulen usw., erfolgen.

Die zunehmende Motorisierung der Bevolkerung insbesondere bei den Frauen
und Senioren (diese Bevolkerungsgruppen weisen heute noch eine
unterdurchschnittliche Pkw-Verfiigbarkeit auf) wird die Konkurrenzsituation
des Pkw gegeniiber dem OPNYV verstirken und sich voraussichtlich auf die
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Potenziale des OPNV im Bereich des Jedermannverkehrs auswirken. Bei die-
sen Bevolkerungsgruppen wird der OV zukiinftig Schwerpunkte zur Stabi-
lisierung der Verkehrsnachfrage setzen miissen.

Die Verdnderung der Rahmenbedingungen wird sich auch auf den Markter-
folg des OV auswirken. Die Zunahme der Motorisierung, gerade bei bisher
klassischen OV-Nutzern, den Senioren und Frauen, der sinkende auf den OV
angewiesene Bevolkerungsanteil und das deutlich zunehmende Servicebe-
wusstsein bei den Verbrauchern - auch den OV-Nutzern - tragen dazu bei,
dass der OV zunehmender Konkurrenz ausgesetzt ist und seine Marktpoten-
ziale starker umworben werden miissen. Um die heutigen Marktanteile halten
und weiter ausbauen zu konnen, ist die marktorientierte Weiterentwicklung
der OV-Qualititen unabdingbar.

Wichtige Zielgruppen, bei denen der OV kiinftig zustzliche Nachfragepoten-
tiale erschlieBen bzw. vorhandene OV-Nachfragen stabilisieren kann und
muss, sind die Bevolkerungsgruppen der Frauen und der Senioren (,,Junge
Alte®), da hier zukiinftig mit einem Anstieg der Mobilitatsmoglichkeiten!18 zu
rechnen ist. Zudem stellen trotz des Riickgangs der jungen Altersgruppen
Kinder und Jugendliche eine wichtige Zielgruppe fiir den OV dar. Bei diesen
hat sich das Mobilititsverhalten noch nicht endgiiltig verfestigt, dem OV bie-
ten sich daher Moglichkeiten, Kunden zu gewinnen /zu binden und langfristig
Nachfragepotenziale zu sichern.

Zusammenfassend kann festgestellt werden:

= Die Rahmenbedingungen fiir den OV werden sich in Bottrop in den
néchsten Jahren nicht verbessern.

m  Es werden demografische Entwicklungen mit spiirbaren Konsequenzen
fiir den OV eintreten:

= Ein Einwohnerzuwachs wird ausschlieBlich fiir den Norden der Stadt
(Kirchhellen) prognostiziert, hier ist das OV-Angebot eher weniger
gut ausgepragt.

= Im siidlichen Stadtgebiet (,Alt-Bottrop®) ist das OV-Angebot weitge-
hend gut bis sehr gut; hier werden jedoch Einwohnerriickgidnge in
teilweise erheblichem Ausmal} erwartet.

m  Die Ausgestaltung des Busnetzes sollte perspektivisch auf den Riickgang
der Schiilerzahlen angepasst werden.

118 Anstieg der Mobilitatsmoglichkeiten bei Frauen und Senioren bedeutet: Anstieg mobiler
Personen bei den Senioren, Anstieg der ,,Automobilitat” bei Frauen und Senioren.

Planungsgruppe Nord m
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9 Entwicklungskonzept
9.1 Grundsatze

Im Rahmen des Entwicklungskonzeptes wird als vordringliches Ziel verfolgt,
den Marktanteil des OPNV auszubauen, mindestens jedoch zu sichern und zu
stabilisieren. Aufbauend auf der vorhandenen Struktur sollen durch modifi-
zierte Angebotsstrategien neue Kunden gewonnen werden, um die moglichen
negativen Nachfrageentwicklungen durch den Einwohnerverlust ,,abfangen
zu konnen. Die Weiterentwicklung ist zudem unter dem Gesichtspunkt einer
Optimierung der Wirtschaftlichkeit und eines effizienten Einsatzes der vor-
handenen Finanzmittel zu gestalten.

Im Zusammenhang mit der konkreten Ausgestaltung der Bedienungsangebote
im Zeitraum 2007 — 2011 wird eine starkere Marktorientierung verfolgt, d.h.
eine gezielte Stirkung und ein Ausbau des OPNV auf den Relationen und in
den Rdumen, bei denen die hochsten Kundenpotenziale zu erwarten sind bzw.
Zuwachspotenziale vermutet werden (Bsp. Fuhlenbrock, Kirchhellen, etc.).

Die Weiterentwicklung des OPNV in der Stadt Bottrop erfolgt auf der Basis
m der Analyse der Raumstruktur und des aktuellen OPNV-Angebots,
m der Ergebnisse der Méngelanalyse und

m der Vorgaben des Leitbildes sowie verkehrspolitischer Zielvorgaben fiir die
Nahverkehrsplanung.

Im Rahmen der Weiterentwicklung soll

m das etablierte Grundnetz beibehalten und nur in ausgewahlten Korridoren
bzw. Bereichen in der Linienfithrung und im Fahrtenangebot neustruktu-
riert werden,

m auf Relationen mit hoher Fahrgastnachfrage und erwartungsgemal weiter
aktivierbaren Nachfragepotenzialen durch Taktverdichtung eine Attrakti-
vierung des Bedienungsangebotes angestrebt werden und

» das OPNV-Bedienungsangebot in Ausrichtung auf die sich voraussichtlich
weiter flexibilisierende Verkehrsnachfrage im Einkaufs- und Freizeitver-
kehr gestédrkt werden.
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9.2 Kurz- bis mittelfristige MaBnahmen
(2007 bis 2011)

9.2.1 Grundinhalte des MaBnahmenkonzeptes

Schwerpunkte des MaBnahmenkonzeptes

Ziel des Angebotskonzeptes ist, die bestehenden und zu entwickelnden Quali-
taten deutlich hervorzuheben, insbesondere im Bereich der in Kapitel 6.4
dargestellten Rahmenbedingungen.

Angestrebt wird eine Qualitdtsverbesserung, die durch eine Optimierung des
Leistungsangebotes erreicht werden soll. Die Verkehrsleistungen werden in
Teilen neu geordnet und gezielt auf die Achsen verlagert, in denen eine Erho-
hung der Marktausschopfung erwartet bzw. die Wirtschaftlichkeit verbessert
wird.

Schwerpunkte des MaBnahmenkonzeptes der ersten Stufe sind:

m  Entwicklung zusétzlicher Korridore mit der Qualitéatskategorie A LOPNV
als konkurrenzfihiges Verkehrssystem zum MIV® (mind. 10-Min.-Takt
durch Linieniiberlagerung),

m  Ausbau des Angebotes in Fuhlenbrock zur Erhhung der OPNV-Nutzung
in diesem Stadtteil,

m  Neuordnung der Linie 262 zur Verbesserung der betrieblichen Randbe-
dingungen und damit zur Erhohung der Wirtschaftlichkeit,

m direkte Anbindung des Stadtteils Kirchhellen an den Hauptbahnhof und in
Richtung Essen und

m rdumliche und zeitliche Ausweitung des Nachtnetzes.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten sollte auf Relationen mit geringerer
Nachfrage ein Kleinbuseinsatz in Betracht gezogen werden.

Produktstrategie

In der Produktstrategie wird eine konsequente Umprofilierung der heutigen
CE-Linien in SB-Linien verfolgt. Auch wenn die heutigen CE-Linien 50 und
91 nicht vollstindig die vom VRR definierten Produktanforderungen hinsicht-
lich der Schnelligkeit erfiillen, ist aus Sicht der Stadt Bottrop die Beibehaltung
als Produkt mit ,,Markenname® gegeniiber einer Zuriickprofilierung als ,,No-
Name-Produkt® unter marketingspezifischen Gesichtspunkten von hoher Be-
deutung. Bei einer Zuriickprofilierung kann ggf. eine Verminderung der Kun-
denakzeptanz und des Linienprestiges auftreten.

Planungsgruppe Nord m
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Stufenkonzept
Die Optimierung des Busnetzes soll in zwei MaBnahmenpakete unterteilt nach

m  kurzfristig umsetzbaren Mallnahmen® (1. Stufe — Umsetzung
2007/2008) und

m , mittelfristig umsetzbaren Mallnahmen® (2. Stufe — Umsetzung 2009 -
2011)

erfolgen.

Die erste Stufe beinhaltet eine Optimierung des Verkehrsangebotes mit einem
geringen Mehraufwand in der Leistungserstellung. Sie ist auf einen Zeitraum
von zwei Jahren angelegt, um eine ausreichende Marktetablierung der
MaBnahmen gewihrleisten und vor Umsetzung der zweiten Stufe eine
Erfolgskontrolle durchfiithren zu kénnen.

Die Umsetzung der Mallnahmen der zweiten Stufe ist mit Mehrleistungen
verbunden. Sie soll erst nach Vorliegen ausreichender Erfahrungen mit der
Umsetzung und der Wirkung der ersten Stufe, d.h. nach der Erfolgskontrolle
und ggf. erforderlichen Korrekturmafinahmen im Bedienungsangebot,
erfolgen.

9.2.2 Erste Stufe 2007 - 2008

Das MaBinahmenpaket der ersten Stufe beinhaltet die weitgehend aufwands-
neutral umsetzbaren MaBnahmen.

Herausragendes Kernstiick des Konzeptes ist die Neuordnung der stadtteil-
verbindenden Ringlinie 262 in Verbindung mit dem Siidast der Linie 259 zur
betrieblichen Optimierung und zur Steigerung der Attraktivitdt fiir die Fahr-
gaste. Ein weiterer Schwerpunkt der Planung ist die Umstrukturierung der
Linie 261 zur Steigerung des derzeit unterdurchschnittlichen Modal Split-
Anteils in Fuhlenbrock unter gleichzeitiger Starkung des 6konomischen
Ergebnisses der Linie CE 50. Mit dieser MaBnahme soll dem prognostizierten
Einwohnerriickgang in Fuhlenbrock, mit dem Ziel der Stabilisierung der
Nachfrage, ,gegengesteuert” werden.

Als dritter Schwerpunkt ist die sowohl rdumliche als auch zeitliche Ausdeh-
nung des Nachtnetzes Bestandteil dieses ersten MaBnahmenpaketes.

Die einzelnen MaBnahmen sind (soweit rdumlich darstellbar) in Karte 9
verzeichnet und werden in Tabelle 48 vorgestellt und erlautert.

B Karte 9: Entwicklungskonzept - MaBnahmenprogramm 2011 Angebot und Linienkonzept
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B Tabelle 48: MaBnahmenkonzept — Stufe 1 (Umsetzung 2007/2008)

Nr.

MaBnahme

Al

Neustrukturierung Linie 262 - Durchbindung der Linien 262 und 259 (Siidast)

m  betriebliche Teilung der Ringlinie 262 (Linie in ,,Wlnschelruten-Form”)
m  Durchbindung mit dem Sudast der Linie 259 am ZOB

= zwei betriebliche Endpunkte ZOB und Ebel, BergbaustraBe

Linie 262 neu (20-min-Takt):

= Ringlinie ZOB - BOT Hbf. — Eigen Markt — ZOB mit Endhaltestelle ZOB, im
weiteren Verlauf Gber Friedrich-Ebert-StraBe bis Ebel mit Endhalstestelle
BergbaustraBBe

Linienweg:

= Ab ZOB (betriebliche Endstelle) tiber Peterstra3e, den Sudring und die Essener
StraBe (anstatt Gber Im Springfeld und die BahnhofstraBe) bis Hauptbahnhof
weiter dem bisherigen Linienweg folgend tiber Ostring — Nordring bis
Haltestelle “Im Scheierbruch”. Neue Linienfihrung tber FischedickestraBBe
(anstatt Gber die Scharnhélz- und AegidistraBe), ab hier weiter wie im Bestand
Uber RheinbabenstraBe — Eigen Markt Gber Fuhlenbrock bis zum ZOB. Im
weiteren Verlauf Anderung der Linienfiihrung Giber die Friedrich-Ebert-StraBe
(anstatt Gber die Essener StraBe) zum Hauptbahnhof, ab hier dem bisherigen
Linienverlauf folgend bis Ebel, BergbaustraBe (betriebliche Endstelle) und
zurick. Die Haltestellen HerderstraBe und Oberhausener StraBBe werden
aufgehoben. Die Haltestellen , Alter Sidring”, , BahnhofstraBe”, ,,Maybachweg”
und ,In der Boverheide” werden nicht mehr durch die Ringlinie bedient.

Vorteile:

m  Verbesserung der Plnktlichkeit durch die Fahrzeiteinsparung und durch das
Einfihren von betrieblichen Endpunkten mit Pufferzeiten

B Reduzierung des betrieblichen Aufwandes (Standzeit des Studastes 259 am ZOB
wird fir Gesamtumlauf der neuen Linie 262 genutzt, auBerdem wird erheblich
Fahrzeit eingespart)

m  direktere Anbindung der Innenstadt an den Hauptbahnhof und die S-Bahn
durch neue Linienfiihrung

m  verbesserte Anbindung von Ebel an die Innenstadt

m  verbesserte ErschlieBung der 6stlichen Innenstadt im Hinblick auf das neue
Bauvorhaben in der Innenstadt (Kaufland)

m  Aufwandsreduzierung im Vergleich zum Bestand: ca. 47.000 €/Jahr !

Konsequenzen:

m Linienwegeinklrzungen und Haltestellenaufhebungen zur Reduzierung der
Fahrzeit an verschiedenen Stellen im Linienverlauf zwingend erforderlich, da
Linie 262/259 fahrzeitbedingt nicht auf heutigem Lininweg fahrbar

m  ,Ausdinnen” der Bedienung auf der Essener StraBe (ausreichender Ersatz ist
durch Linie 186 gewahrleistet)

m  Verlegung der Haltestelle ,,Im Springfeld” erforderlich

m  Verlegung der Haltestelle , Freiherr-von-Stein-Stra3e” erforderlich

121
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Nr. | MaBnahme
m  Haltestellen “Alter Sidring”, “BahnhofstraBe”, ,,MaybachstraBe” und ,In der
Boverheide” werden von der Ringlinie nicht mehr angedient (ausreichender
Ersatz ist durch andere Linien gewahrleistet)
m  Fahrzeitverlangerung in die Innenstadt fir etwa 1.000 EW aus Batenbrock Sud
(DevensstraBe)
A.2 | Neustrukturierung Linie 261
m  Teilung der Linie in zwei Linien
®m  Angebotsverdichtung in Fuhlenbrock (Uberlagerung der Linien 261 und 979)
Linie 261 neu (20-min-Takt):
= ErschlieBung Grafenwald wie im Bestand, weiterer Linienverlauf Gber
Fuhlenbrock (Oberhausener Str. — Hans-Bdckler-Str.) bis ZOB (Andienung der
Haltestellen StenkhoffstraBe und RolandstraBBe durch den CE50)
Neue Linie 261A (30-min-Takt):
= Linienweg ZOB Uber Hans-Bockler-Str. - Am Lamperfeld — Marienhospital —
Richard-Wagner-Schule (ggf. Kleinbus-Einsatz)
Vorteile:
m  verbesserte Anbindung des Wohngebietes entlang der Hans-Bockler-StraBe an
die Innenstadt/ZOB (Fahrzeitverkiirzung durch direkten Linienweg)
= deutliche Steigerung der Fahrgastzahlen
=  Ausbau des derzeit unterdurchschnittlichen OPNV-Marktanteils im Stadtteil
Fuhlenbrock auf 10% (derzeitiger OV-Anteil 8%)
m  Starkung der Linie CE 50 im 6konomischen Ergebnis durch Wegfall der
Parallelfahrten (etwa 380 Fahrgéste mehr)
B Einrichten einer neuen Haltestelle in der StraBe Am Lamperfeld, dadurch
verbesserte Anbindung der nérdlichen Innenstadt an den OPNV
m  Starkung der Innenstadt (erste Innenstadthaltestelle ist ,Pferdemarkt”)
B neue Direktverbindung zwischen Grafenwald und Fuhlenbrock
m ,Transparenz im System”, Tag- und Nachtnetz verkehren abschnittsweise auf
gleichen Linienwegen
Konsequenzen:
m  Fahrzeitverlangerung von etwa 2 Minuten fir Fahrgaste aus Grafenwald in die
Innenstadt
m  Mehraufwand durch Ergéanzungslinie 261 A (1 Fahrzeug)
m  Defizitanteil fur die Stadt Bottrop erhéht sich um etwa 129.000 €/Jahr
A.3 | Durchbindung CE 50 - SB 16 zu einer Linie

®  Durchbinden der Linien CE 50 und SB 16 zu einer weitrdumigen
Verbindungslinie zwischen Dorsten / Kirchhellen (Schulze-Delitzsch-Strae und
Movie Park), Bottrop ZOB und Essen Hbf.

m  Fuhrung der Linie im Bereich des Hauptbahnhofs Gber die Fr.-Ebert-StraB3e statt
Uber die BahnhofstraBe (= Fahrzeitgewinn!)
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Nr. | MaBnahme
= Verlegung der Haltestelle , Freiherr-von-Stein-StraBe”
Vorteile:
m  Verbesserung der Anbindung von Kirchhellen und den nérdlichen Stadtteilen an
den Bottroper Hauptbahnhof und an die Stadt Essen
m  Starkung der Linie CE 50
B Verbesserungen in der Umlaufgestaltung (Auffangen von Verspatungen auch
am Endpunkt Essen Hbf. mdglich)
m  weniger Warteplatze am ZOB notwendig (schlankes Durchfahren)
m  perspektivische Beriicksichtigung der Bevolkerungszuwachse in Kirchhellen
m  |eichte Aufwandsreduzierung im Vergleich zum Bestand: ca. 1.000 €/Jahr!
Konsequenzen:
m  potenzielle Fahrplaninstabilitdt durch Verspatungsanfalligkeit in den
Verkehrsspitzen bei beiden Linien119
= Umsetzung der MaBnahme zunachst im Probebetrieb
A.4 |CE91
m  Umprofilierung der Linie zur SB 91 (bereits umgesetzt)
m  Anpassung der Fahrplandarstellung (Kommunikation als SB 91/259)
Vorteil:
m  gemeinsamer Fahrplan far die Linien SB 91 und 259 (Nordast) zur
Verdeutlichung des 10-Minuten-Taktes auf dem Linienabschnitt Oberhausen —
Bottrop ZOB - Gladbeck Oberhof
A.5 | Neustrukturierung der Linien 265, 266 und 188 in der Boy

Linienwegéanderungen der Linien 188, 265, 266

Linie 265:

= Verldngerung der Linie 265 bis zum Gewerbepark West; Auflassen der

Bedienung BergendahlstraBe

Linie 266:
= Linienwegeinklrzung zwischen Gewerbepark West und Boyer Markt
Linie 188:

= Linienfihrung tGber KraneburgstraB3e statt iber HeimannstraBe;

Fihrung der Linie Gber Bottrop-Boy Bf. nach Abschluss der StraBenbauarbeiten
im Bereich Horster StraB3e

Vorteile:

Erhéhung des Fahrtenangebotes sowie deutliche Reisezeitvorteile flir Anwohner
im Bereich der KraneburgstraBe in die Innenstadt trotz Umsteigeerfordernis (30-
Min.-Takt Linie 188)

Verbesserung der Anbindung des Gewerbegebietes an die Innenstadt

119 Aktuelle Punktlichkeitsmessungen der Stadt (Stand Méarz 2006) zeigen geringe
Verspatungsanfalligkeit.
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Nr. | MaBnahme

(umsteigefreie Verbindung, Anbindung im 20-Min.-Takt durch Linie 265)
B Erhohung der Plnktlichkeit der 266
m  Aufwandsreduzierung im Vergleich zum Bestand: ca. 12.000 €/Jahr !

Konsequenzen:

®  Andienung der Haltestelle ,,BergendahlstraBBe” entfallt (Entfernung der nachsten
Haltestelle ca. 200m)

m  Umsteigen am Boyer Markt in Richtung Innenstadt fiir Anwohner im Bereich der
KraneburgstraBe

B aus Richtung Batenbrock Stid kann nicht mehr ohne Umstieg in das
Gewerbegebiet West gefahren werden

m  Wegfall der Andienung der Haltestelle Gewerbegebiet Ost

A.6 | Angebotsanpassung Linie 188

m  Ausdinnen des 20-Min.-Taktes zwischen Gladbeck und Essen Boyer StraBe auf
einen 30-Min.-Takt; Fahrgastnachfrage auf dem betroffenen Linienabschnitt
rechtfertigt keinen 20-Min.-Takt

®  MaBnahme ist Bestandteil des NVP Recklinghausen

®m  Anderung des Linienweges wie bei MaBnahme A.5 beschrieben
Vorteile:

m  Einsparung von Verkehrsleistungen durch Taktreduzierung

®  Anpassung des Bedienungsangebotes an die Nachfrage

m  Angebotsverbesserung fir Anwohner im Bereich der KraneburgstraBe (30-Min.-
Takt Linie 188; sieche MaBnahme A.5)

m  Aufwandsreduzierung im Vergleich zum Bestand: ca. 65.000 €/Jahr !
Konsequenzen:
®  Verschlechterung des Bedienungsangebotes durch Ausdiinnen des Taktes

m  Verschlechterung der Anschlussbeziehungen durch die Taktumstellung

A.7 | rdumliche Ausdehnung des Nachtnetzes

m  ErschlieBung des Bottroper Ostens

m  Einrichten einer neuen Linie zwischen ZOB und GE Schloss Horst zur
ErschlieBung des Bottroper Ostens auf dem Linienweg der Linie 260 und
Integration in das Nachtbus-System am ZOB

Vorteile:

B Anbindung der Stadtteile Boy und Batenbrock an das Nachtnetz (z.B.
Jugendkombihaus )

m  weitere Steigerung in der Akzeptanz des Angebotes bei den Nutzern ist zu
erwarten (stark belasteter Linienabschnitt)

B Anschlisse in GE-Horst an den NE 1, in und aus Richtung Essen Karnap, sind
moglich
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Nr. | MaBnahme

Konsequenzen:

m  Defizitanteil fur die Stadt Bottrop erhéht sich um etwa 7.000 €/Jahr
A.8 | zeitliche Ausdehnung des Nachtnetzes

B Ausdehnung des Nachtnetzes bis 05:00 Uhr zur zeitlichen Anpassung des
Bedienungsangebotes an die Nachfrage (betroffen sind die Linien NE 2 und NE
18)

Vorteile:

m  weitere Steigerung in der Akzeptanz des Angebotes bei den Nutzern ist zu
erwarten (stark belasteter Linienabschnitt)

Konsequenzen:
m Defizitanteil fur die Stadt Bottrop erh6éht sich um etwa 4.000 €/Jahr

125
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9.2.3 Zweite Stufe 2009 - 2011

Die zweite Stufe beinhaltet die MaBnahmen, die nur mit Mehraufwand zu ver-
wirklichen sind. Neben einigen erschlieBungs- und bedienungswirksamen
MaBnahmen im Werktagsverkehr liegt der Handlungsschwerpunkt bei den
MaBnahmen zur Angebotsverbesserung im Samstagsverkehr.

Kerngedanke der zweiten Stufe ist die Starkung des Samstagverkehrs in
Ausrichtung auf den Einkaufs- und Freizeitverkehr. Hierzu gehort im
Wesentlichen die Verdichtung des Bedienungsangebotes auf den Achsen, die
heute in der Hauptverkehrszeit montags bis freitags im 10-Minuten-Takt
bedient werden, auf einen 15-Minuten-Takt.

Zudem birgt die Umsetzung des MaBnahmenpaketes deutliche Verbesserun-
gen in der Anbindung Welheims an die Innenstadt. Das in der Analyse festge-
stellte Defizit kann somit abgebaut werden.
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B Tabelle 49: MaBnahmenkonzept — Stufe 2 (Umsetzung 2009 — 2011)

Nr. | MaBnahme

A.9 | Verbesserung der ErschlieBung im Bottroper Norden?20

®m  Einrichten einer Kleinbuslinie auf dem Linienabschnitt Schulze-Delitzsch-Str. —
Kuhberg — Vikarskamp — Dorstener Str. — Schulze-Delitzsch-Str. (60-Min.-Takt)

m  Taxibus im nordlichen Stadtgebiet
alternativ: Abgleichen der Fahrplanzeiten der KB-Linie mit den Zeiten der
TaxiBus-Linie 269 (Fahrzeuglibergang TaxiBus 269 auf Kleinbuslinie in
Kirchhellen)

Vorteile:

m  perspektivische Wirkung in Bezug auf das Bevolkerungswachstum in Kirchhellen

m  Verbesserung des Angebotes zwischen Kirchhellen und Feldhausen fur etwa
1.000 Einwohner

B ErschlieBen neuer Fahrgastpotenziale durch Einrichten einer Taxibus-Linie im
nordlichen Stadtgebiet (z.B. Anbindung Hardinghausen, Flugplatz Schwarze
Heide, Badesee Tottelberg)

®  Ausnutzen von Synergieeffekten durch Abgleichen der Fahrzeiten

Konsequenzen:

Anbindung des Bahnhofes Feldhausen nicht méglich

Defizitanteil fur die Stadt Bottrop erhoht sich um etwa 40.000 €/Jahr

A.10 | verbesserte Anbindung der Welheimer Mark an die Innenstadt und

Taktverdichtung auf der ProsperstraBBe auf 10-Minuten-Takt

m  Verdichtung des Angebotes auf der Linie 268 zu einem 20-Minuten-Takt

m  Einkdrzen der Linie 264 aus Richtung Vonderort bis Bottrop Hbf., Verlangerung
des TB 264 aus Richtung Welheim bis Bottrop Hbf.

Vorteile:

m  Einfihren eines 10-Minuten-Taktes im Korridor Prosperstral3e

m  deutliche Angebotsverbesserung fir etwa 1.000 Einwohner der Welheimer
Mark durch Einflihren eines 20-Minuten-Taktes in die Innenstadt (zzgl. ca.
2.500 EW im Korridor ProsperstraB3e)

=  Aktivierung neuer Fahrgastpotenziale

=  Leistungseinsparung durch Umstellung auf TaxiBus auf dem Abschnitt Hbf. —

KlopriesstraBe (nur ca. 70 — 120 Fahrgaste pro Richtung taglich)

Konsequenzen:

MaBnahme ist nicht aufwandsneutral moglich
(+ 1 zusatzliches Fahrzeug, zus. Abdeckung der Verkehrsspitzen notwendig)

120 Die Marktausrichtung der Kleinbus-Linie in Kirchhellen liegt ausschlieBlich in der Anbindung der
Einwohner aus Feldhausen an das Stadtteilzentrum Kirchhellen sowie an die Linie CE 50. Eine
Anbindung an den SPNV in Feldhausen ist mit einem Kleinbus umlauftechnisch nicht méglich, da
der Kleinbus in den Zwischenlagen fur die TaxiBus-Bedienung in anderen Bereichen vorgesehen
ist. Fir eine Anbindung Kirchhellens an den SPNV in Feldhausen ist der Einsatz von zwei
Fahrzeugen erforderlich, die wegen der Anschlussbindung zu langeren Standzeiten gezwungen

sind.
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Nr. |MaBnahme

m  Angebotsverschlechterung durch Umstellung auf TaxiBus in Richtung
Hauptbahnhof fir etwa 1.000 Einwohner der Welheimer Mark (zzgl. ca. 2.000
EW entlang des Linienverlaufs in Batenbrock Stid)

m  Defizitanteil fir die Stadt Bottrop erhoht sich um etwa 37.000 €/Jahr

A.11 | SB 29 (iber Hbf.

m  Fuhren der SB 29 Uber den Hauptbahnhof und Anbindung des Stidringcenters

m  Fuhrung der Linie im Bereich des Hauptbahnhofes tber die Friedrich-Ebert-
StraB3e statt tGber die BahnhofstraB3e

m  Erhéhung des Fahrgastpotenzials auf der Linie
®m  Fahrzeitgewinn durch Fihrung Gber die Fr.-Ebert-StraBe

Konsequenzen:
m  Defizitanteil flr die Stadt Bottrop erh6ht sich um etwa 8.800 €/Jahr

A.12 | Angebotsausweitung SB 16 im Einkaufsverkehr am Samstag

m  Ausweitung des Fahrtenangebotes zwischen Essen-Hbf. und Bottrop ZOB
Innenstadt bis 20:00 Uhr am Samstag zur besseren Ausrichtung auf den
Einkaufsverkehr

Konsequenzen:

m  Defizitanteil flr die Stadt Bottrop erh6éht sich um etwa 2.500 €/Jahr

A.13 | Angebotsverdichtung Boy — Innenstadt im Einkaufsverkehr am Samstag

m  Verdichtung des Fahrtenangebotes zwischen dem Boyer Markt und der
Innenstadt im Einkaufsverkehr am Samstag

®  Einrichten eines Bedienungsangebotes im 30-Min.-Takt auf der Linie 265 am
Samstag

= durch Uberlagerung der Linien 260 und 265 auf der Horster StraBe ergibt sich
ein 15-Min.-Takt

Konsequenzen:
m  Defizitanteil fur die Stadt Bottrop erhéht sich um etwa 6.700 €/Jahr
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9.2.4 Prifauftrage

Es ist davon auszugehen, dass sich zukiinftig die Nachfrage im Nachtverkehr
noch weiter flexibilisieren wird. Vor diesem Hintergrund sollte die weitere
zeitliche wie auch rdumliche Ausdehnung des Nachtnetzes tiberpriift werden.
Dazu ist jedoch eine vertiefende Analyse der Fahrgaststrome in den Schwach-
verkehrszeiten erforderlich, die im Rahmen der Fortschreibung des Nahver-
kehrsplans nicht vorgenommen wurde.

In der folgenden Tabelle werden daher zu diesem Thema Priifauftrage em-
pfohlen, die jedoch hinsichtlich ihrer Kosten-/Nutzenwirkung noch einer ge-
naueren wirtschaftlichen Untersuchung bediirfen.
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B Tabelle 50: Prifauftrage

Nr. | MaBnahme
P.1 | Streichung von Frihfahrten auf dem SB 16 im Parallelverkehr zum NE 16
B Reinvestition der eingesparten Leistungen zur Optimierung des Angebotes im
Einkaufsverkehr am Samstag (Leistungsumschichtung)
P.2 | zeitliche Ausdehnung des Nachtnetzes / Riicknahme des friihen Linienverkehrs
im Tagnetz
®  Ausdehnung des Nachtnetzes bis 07:00 Uhr am Samstag und bis 09:00 Uhr am
Sonntag unter Reduzierung der Friihzeiten des Tagnetzes (Ansatz EVAG).121
122
Vorteile:
m  Aufwandsminderung durch Leistungseinsparung
m  zeitliche Anpassung des Bedienungsangebotes an die Nachfrage
Konsequenzen:
m  verdichtetes Angebot im Tagnetz beginnt am Wochenende samstags und
sonntags erst um 07:00 Uhr bzw. um 09:00 Uhr
P.3 | Einfiihrung TaxiBus im Nachtverkehr
m  EinfUhren eines Bedarfsverkehrs im Nachtverkehr (TaxiBus) in zwei
Bedienungssektoren zur flaichenhaften ErschlieBung der Stadtbereiche, die
nicht an das NE-Netz angeschlossen sind
m  Empfehlung Bedienungskorridore:
Teilbereiche in Eigen und Stadtwald,
Teilbereiche im Stden Bottrops wie Vonderort und Ebel
®  Mehraufwand durch zusétzliches Leistungsangebot
P.4 |Verlangerung TB 264
m  Verlangerung der TB-Linie 264 zur besseren ErschlieBung von Welheim Uber die
Haltestellen Am Kampchen — Mathias-Stinnes-Platz - FlottestraBe — Welheimer
StraBe — GungstraBBe — Am Kampchen.
121 Die gednderten Randbedingungen in der Gesellschaft wirken sich zunehmend auf das

122

Verkehrsverhalten der Menschen aus. Der starke Riickgang im Schichtverkehr und die immer
flexibleren Arbeitszeiten sowie der steigende Anteil der aktiv genutzten Freizeit bewirken eine
zeitliche Verschiebung der Nachfrage.

Ansatz EVAG: Ausdehnung des Nachtverkehrs bis 06:30 Uhr am Samstag Vormittag bzw. bis
08:00 Uhr am Sonntag Vormittag, der Tagverkehr beginnt entsprechend gegen 07:00 bzw. 08:30
Uhr. Somit bietet die EVAG am Wochenende ein 24-stliindiges Verkehrsangebot ohne
Bedienungslucke.
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9.2.5 Liniennetz und Bedienungsangebot - Zielpla-
nung 2011

Im Nachfolgenden sind tabellarisch die Linien entsprechend des MaBnahmen-
konzeptes mit ihren Bedienungsparametern definiert. Dargestellt sind neben
Linienwegsdnderungen die Bedienungszeitraume und -héufigkeiten. Bei Li-
nien ohne Mallnahmen werden die Bestandsparameter der Bedienung fortge-
schrieben.
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Taktangebot Anmerkungen
Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So
Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
SB 29 | GE Hbf. - Bottrop Hbf. — Bottrop StadteSchnell-Bus | 05:15- | 06:15- - 60 60 60 60 60 - -
Z0B 20:30 | 15:30
SB 16/ CE 50 Essen Hbf. - Bottrop ZOB - Kirchhellen —-Movie Park'28 - ZOB Dorsten (StadteSchnell-Bus)
Essen Hbf. — Bottrop ZOB 04:45- | 06:45- - 20 | 20 | 20 | 30 | 30 | 30 -
20:30 | 20:30
Bottrop ZOB — RaiffeisenstraBe’29 05:15- - - 60 60 60 -
20:30
Bottrop ZOB — Movie-Park 129 05:15- | 07:45- | 08:15-| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 30/ |Freitagin Sommer-
20:30 | 22:15 | 20:15 60 | monaten Bedienung bis
22:15 Uhr.
Bottrop ZOB — ZOB Dorsten 29 05:00- | 07:00- | 12:15-| 60 | 60 | 60 - 60 | 60 | 60
20:00 | 20:45 | 19:45

123 HVZ Hauptverkehrszeit (Mo — Fr 6 — 8, 12 - 14, 16 - 18 Uhr).
124 NVZ Nebenverkehrszeit (Mo — Fr 8 =12, 14 - 16, 18 — 20 Uhr; Sa 9 — 16 Uhr).

125 SVZ | Schwachverkehrszeit (Mo — Fr vor 6 Uhr).

126 SVZ Il Schwachverkehrszeit (Mo — Fr nach 20 Uhr).
127 SVZ Schwachverkehrszeit (Sa 6 - 9, 16 — 24 Uhr; So und Feitag).
128 Zusatzlich Sommerfahrplan.

129 Durch Uberlagerung der Linienaste ergibt sich ein 20 -Takt im Abschnitt ZOB — Schulze-Delitzsch-Str.; Bedienung zwischen ZOB und Schulze-Delitzsch-StraBe abends zwischen 20:00
und 00:30 Uhr im 30°-Takt, sonntags ganztags im 30 -Takt.
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Taktangebot Anmerkungen

Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So

Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
CE 56 GE Hbf. — Gladbeck, Oberhof — Gladbeck, Goetheplatz - Bottrop, Schulze-Delitzsch-Str. (CityExpress)
GE Hbf. — Gladbeck, Goetheplatz 05:30- | 06:00- | 06:45- | 20 | 20/ | 20 | 30/ | 30 | 30/ | 60 |Mo.-Fr. ab ca. 19:15 Uhr

20:30/ | 18:45/ | 23:45 30 60 60 30°-Takt zw. GE Hbf.
23:45 | 23:45 | 130 131 und Gladbeck

Goetheplatz, ab ca.
20:30 60" -Takt.

Gladbeck, Goetheplatz — Bottrop, 05:30- | 06:15- | 06:45- | 20 | 20/ | 20 60 30 | 30/ | 60 |Mo.-Fr.ab ca. 19:15 Uhr
Schulze-Delitzsch-StraBe 23:45 | 23:45 | 23:45 30 60 30’-Takt, Sa bis ca.
17 Uhr 30"-Takt

SB 91 GE, Buer Rathaus - BOT, Eigen — ZOB - OB, Revierpark Vonderort — OB, Bero-Zentrum (StadteSchnell-Bus)

GE, Buer Rathaus — BOT, ZOB 05:00- | 05:30- | 07:15-| 20 | 20/ | 30 | 30 30 | 30 30 |Mo.-Fr.ab 19 Uhr 30°-
00:30 | 00:30 | 00:30 30 Takt
BOT, ZOB - OB, Bero-Zentrum 04:30- | 05:45- | 07:45- | 10 10/ 30 30 15/ 30 30 | Mo.-Fr.ab 19 Uhr 15°-
00:15 | 00:15 | 00:15 15 30 Takt; Sa. ab ca. 7 Uhr
15" -Takt
186 Bottrop ZOB-Borbeck-Schénebeck- | Regionalbus 04:30- | 06:45- | 07:45- | 20 20 30 30 30 30 30 |Mo.-Fr. ab ca. 19 Uhr
Altendorf-Schélerpad 23:45 | 23:45 | 23:45 30 -Takt

188 Essen, Boyer Str — Bottrop — Gladbeck — Bottrop — Dorsten, ZOB (Regionalbus)

Essen, Boyer Str. — Gladbeck, 05:30- | 05:45- | 08:30- | 30 30 30 | 30/ | 30 | 30/ | 60 |ab 20:30 bzw. 21:00
Oberhof 24:00 | 24:00 | 23:30 60 60 60 -Takt
Gladbeck, Oberhof — Bottrop, 05:15- | 06:00- | 09:00- | 60 60 60 60 60 60 60
Dorstener Str. — Dorsten ZOB 23:30 | 23:00 | 23:00

130 Bedienung am Sonntag nur zwischen GE, Schloss Horst und Gladbeck, Goetheplatz.
131 Bedienung Mo.-Fr. ab ca. 20:30 bzw. 21:00 Uhr nur zwischen GE-Schloss Horst und Gladbeck Goetheplatz; Anschluss GE Schloss Horst an 383 Ri. GE Hbf. (entsprechend fiir Sa./So.).
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Taktangebot Anmerkungen
Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So
Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
256 Gladbeck, St.-Joseph-Kirche — Bottrop, Eigen/ Bottrop, Grafenwald Kirche (TaxiBus)
Gladbeck, St.-Joseph-Kirche — 06:00- | 06:45- - 60 60 - 60 60 60 - | zwischen Gladbeck St.-
Bottrop, Eigen/ Bottrop, 23:30 | 23:30 Joseph-Kirche und
Grafenwald Kirche Flachglas Uber-
Gladbeck, St.-Joseph-Kirche - 05:30- | 06:30- - 60 60 60 60 60 60 - | lagerung beider
Bottrop, Eigen Markt 24:00 | 24:00 Liniendste zum 20/40°-T.
(Mo.-Fr.) bzw. 30-M.T.
(Sa)
259 GE-Horst, Essener Str. — Gladbeck, | Regionalbus 04:30- | 05:30- | 07:45-| 20 | 20 | 30 | 30/ | 60 60 60 | Mo.-Fr. in der SVZ ab
(Nord) | Oberhof — Bottrop, Eigen — ZOB 20:00/ | 00:45 | 00:30 60 19:45 bzw. 20:00 Uhr
00:45 und Sa./So. keine

durchgangige
Bedienung (nur zw. GE-
Essener Str. und
Gladbeck-Goetheplatz)

260 Bottrop ZOB — Boy — GE-Horst, Buerer StraBBe (Regionalbus)

Bottrop ZOB — Boy Markt 04:45- | 05:45- | 07:15- | 20 20 | 20/ | 30 30 30 30 | Fr. zus. Fahrt ab BOT-
00:00 | 00:30 | 00:00 30 Boyer Markt um
00:00Uhr
Bottrop, Boy — GE-Horst, Karntener 05:00- | 05:45- | 07:30- | 20 20 20/ 60 30 60 60 | Fr. zus. Fahrt ab BOT-
Ring 23:30 | 00:30 | 23:30 30 ZOB um 00:15Uhr
261 Bottrop ZOB - Fuhlenbrock, H.- Stadtlinie 05:00- | 06:00- | 07:30- | 20 20 20 60 30 60 60 |ab 21:00 Uhr (So.
Bockler-Str. — Oberhausener Str. — | TaxiBus 24:00 | 01:00 | 24:00 ganztags) TaxiBus-
Grafenwald, Schneider-/ Bottroper Bedienung; zusatzliche
Str. Freitagsfahrt gegen
00:00 Uhr bzw. 00:30
Uhr.
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Taktangebot Anmerkungen
Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So
Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
261A | Bottrop ZOB — Am Lamperfeld — Stadtlinie 05:00- | 06:00- | 07:30- | 30 | 30 60 | 60 | 30 | 60 60 |ab 21:00 Uhr (So.
Marienhospital — R.-Wagner- 24:00 | 01:00 | 24:00 ganztags) TaxiBus-
Schule Bedienung
262 Ringlinie Bottrop ZOB — Stidring — | Stadtlinie 04:45- | 05:30- | 07:45-| 20 | 20 | 20 | 60 | 30 | 60 | 60 |ab 21:00 Uhr (So.
Hbf. — Eigen Markt — Fuhlenbrock | TaxiBus 00:30 | 01:00 | 00:30 ganztags) TaxiBus-
— ZOB - Fr.-Ebert-Str. — Fr.-v.-Stein- Bedienung; zusatzliche
Str. — Ebel Freitagsfahrt gegen
24:00 Uhr.
263 Essen, Boyer Str. — Bottrop, Welheim — ZOB - Oberhausen, Sterkrade Bf (Regionalbus)
Essen, Boyer Str. — Bottrop, 04:45- | 06:15- | 07:45-| 20 | 20/ | 20/ | 30/ | 30 | 30/ | 30/ | Mo.-Fr. ab 05:15 bzw. 6
Welheim - ZOB 00:00 | 00:30 | 00:00 30 | 30 | 60 60 | 60 |Uhr20'-Takt;
Spat-SVZ und So. 60°-
Takt zw. E Boyer Str. u.
BOT Am Kampchen
Bottrop ZOB — Oberhausen, 04:45- | 05:45- | 08:00- | 20 20 20/ | 60 30 60 60 | Mo.-Fr. ab ca. 5:40 Uhr
Sterkrade 23:30 | 00:30 | 23:30 30 20’ -Takt;
Fr. zus. Fahrt gegen
23:50 Uhr
264 Bottrop, Borenstr. — Eigen — ZOB — | Stadtlinie 04:30- | 05:45- | 07:30- | 20 | 20 20 | 30 | 30 | 30 | 30/ |Bedienung SVZ ab 20:00
Vonderort — Bottrop Hbf. Taxibus 23:45 | 00:45 | 23:45 60 | Uhr nur zw. Borenstr.
132 | und ZOB, ab 21:30 Uhr
zw. Eigen Markt und
ZOB als TB

132 Alternierende Linienfiihrung: bis ca. 11:00 Uhr und ab 21:30 Uhr Bedienungsangebot zw. Eigen Markt und ZOB; zw. 11 und 21 Uhr 30-min-Takt zw. Borenstr. und ZOB, bis
Klopriesstr. 60-min-Takt.
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Taktangebot Anmerkungen
Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So
Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
264 BOT Hbf. — Welheimer Mark TaxiBus 05:00- | 06:15- | 07:15- | 60 | 60 60 | 60 60 | 60 60 | zusatzliche Freitagsfahrt
Klopriesstr. — Am Kampchen 00:15 | 00:45 | 23:45 um 00:15 Uhr
Option Linienfiihrung: Schleife
Uber Mathias-Stinnes-Platz -
FlottestraBe — Welheimer StraBBe —
GungstraBe - Am Kdmpchen
265 Bottrop ZOB — Boyer Markt — Im Stadtlinie 05:30- | 06:00- - 20 20 - - 30 - - | am Samstag nur bis
Gewerbepark West 19:00 | 19:00 Boyer Markt
133
266 Bottrop ZOB — Boy — Boyer Markt — | Stadtlinie 05:00- | 06:00- | 07:15- | 60 60 60 60 60 60 60
Wilhelm-Tenhagen-Str. TaxiBus 00:45 | 00:45 | 00:15
267 Bottrop, Fuhlenbrock — Zeche TaxiBus 05:00- | 06:00- | 07:30-| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 | 60
Franz Haniel 00:30 | 00:30 | 24:00
268 Bottrop ZOB — Welheimer Mark Stadtlinie 05:30- | 06:45- | 07:45- | 20 20 20 60 60 60 60
Klopriesstr. TaxiBus 24:00 | 24:00 | 24:00
269 (Bottrop-Grafenmiihle) — TaxiBus'34 06:00- | 06:00- | 07:00- | 60 | 60 - 60 | 60 | 60 | 60
Schneider-/ 23:30 | 23:30 | 23:30
Bottroper Str. — Kirchhellen, St.-
Antonius-Hospital/
Gartenstr.
979 Oberhausen, Sterkrade Bf. — Regionalbus 04:30- | 05:45- | 07:45- | 20 20 30 30 30 30 30 |die jew. beiden letzten
Bottrop, H.-Heine-Str. - ZOB 00:15 | 00:15 | 00:15 Fahrten erst ab H.-
Heine-Str.
133 Nur bis Boy, Markt.

134

Zusatzlich Schulverkehrsfahrten.
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Taktangebot Anmerkungen
Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So
Mo-Fr Sa So HVZ | NVZ | SVZ | SVZ | NVZ | SVZ -
123 124 |125 "126 127
KB KH, Schulze-Delitzsch-Str. — Stadtlinie 6.00- - - 60 60 - - - -
Kirch- | Kuhberg — Vikarskamp — Dorstener | TaxiBus 20.30

hellen | Str. — Schulze-Delitzsch-Str.

Planungsgruppe Nord M
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m  Karte 10: Entwicklungskonzept — Liniennetz und Bedienungsangebot (Zielkonzept 2011) im
Anhang

B Tabelle 52: Entwicklungskonzept Linien und Bedienungsangebot fiir das Nachtnetz (Zielkonzept
2011)

Linie Linienweg Produkt Bedienungszeitraum | Takt
NE 2 BOT ZOB - NachtExpress 00:30-07:00 (Sa) 60
Gladbeck, Goetheplatz - 00:30-08:00 (So/Fei) 60
GE, Buer - ... - RE-Hbf.
NE 16 | E-Hbf. — Univ. Essen — NachtExpress | 23:30-01:30 (Mo-Fr) 30/60'3>
Bergeborbeck — BOT ZOB 23:30-06:30 (Sa) 30/60'36
23:30-07:30 (So/Fei) 30/60"37
NE 18 BOT ZOB - Fuhlenbrock — | NachtExpress 01:00-06:30 (Sa) 60
KH, Schulze-Delitzsch-Str. 01:00-07:30 (So/Fei) 60
NE 21 BOT ZOB — OB Hbf. NachtExpress 00:00-05:30 (Sa) 60
00:00-07:30 (So/Fei) 60
NE neu |BOT ZOB - Boy, Bf. — NachtExpress 00:30-07:00 (Sa) 60
GE, Schloss Horst 00:30-08:00 (So/Fei) 60

9.2.6 Empfehlungen zur Erhéhung der
Nutzungsintensitat der TaxiBus-Verkehre

Die TaxiBus-Verkehre im Stadtgebiet Bottrop sind durch eine geringe Inan-
spruchnahme (welche u.a. durch den geringen Abrufgrad zum Ausdruck
kommt) gekennzeichnet. Ein vergleichsweise hoher Abrufgrad ist nur bei der
Linie 262 mit 70% zu verzeichnen. Bei den Linien 267, 268 und 269 liegt der
Abrufgrad der TaxiBus-Kurse unter 10%. Auch die im Vergleich zu anderen
bedarfsgesteuerten Verkehren eher unterdurchschnittlich ausgeprégten Beset-
zungsrade sind ein Indiz fiir die geringe Nachfragintensitédt (durchschnittlich
1,41 Personen pro Fahrt; Spitzenreiter Linie 268 mit 1,63 Personen).

Das Produkt TaxiBus ist in Bottrop in der Konsequenz somit nur ein ,,Ni-
schenprodukt®. Auf der anderen Seite fiihrt die im Vergleich zur Gesamt-
nachfrage geringe Nutzung von 17.500 Fahrgidsten zu einem vergleichsweise
geringem Finanzaufwand von 92.000 Euro pro Jahr (Stand 2004).

135 Bedienung zwischen 23:30 und 00:30 Uhr im 30-Min.-Takt, Bedienung ab 00:30 Uhr im 60-Min.-
Takt.

136 Bedienung zw. 23:30 und 00:30 Uhr und zw. 05:30 und 06:30 Uhr im 30-Min.-Takt, Bedienung
ab 00:30 Uhr bis 05:30 Uhr im 60-Min.-Takt.

137 Bedienung zwischen 23:30 und 00:30 Uhr im 30-Min.-Takt, Bedienung ab 00:30 Uhr im 60-Min.-
Takt.
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Eine Erhohung der Nutzungsintensitédt der TaxiBus-Verkehre ist vorrangig
mit einer intensiveren Vermarktung moglich. Erfolg versprechend ist in erster
Linie ein spezifisches Produktmarketing in den Wohnquartieren mit TaxiBus-
Bedienung.

Zu beriicksichtigen ist beim Produkt TaxiBus, das systembedingt eine hohere
Nutzungsintensitédt auch zu einem héheren Zuschussbedarf fithren wiirde.
Eine als realistisch anzunehmende Verdopplung der Fahrgastzahlen auf
35.000 Fahrgéste pro Jahr wiirde neben den Kosten fiir das Marketing (erfah-
rungsgemal miissten 50.000 Euro pro Jahr beriicksichtigt werden) zu einer
Erhohung des Zuschussbedarfes um rund 80.000 Euro pro Jahr fithren38.

Das Produkt TaxiBus kann zukiinftig im Stadtgebiet Bottrop an Bedeutung
gewinnen, z.B. fiir die Anbindung heute nicht erschlossener Gebiete oder im
Nachtverkehr. Es ist jedoch kein Produkt fiir eine ,,Offensivpolitik®, sondern
dient in erster Linie dazu, die fiir die Bedienung mit Linienbussen unwirt-
schaftlichen Bedienungsangebote wegen der geringen Nachfrage effizienter zu
erbringen. Durch den Einsatz des TaxiBus auf Relationen mit geringer Nach-
frage werden Mittel ,,gespart®, die im Gesamtkontext an anderer Stelle effi-
zienter im Linienverkehr eingesetzt werden konnen.

9.2.7 Durchbindung von Linien zu Durchmesserlinien

Mit der Neuordnung einzelner Linien konnen in der Stufe 2 verstérkt heutige
Radiallinien zu Durchmesserlinien durchgebunden werden:

m  Linie 979 mit der Linie 268 (wenn Linie 261 A wie vorgesehen mit Klein-
bussen gefahren wird)

oder

m  Linie 979 mit der Linie 259 Nordast (wenn Linie 261 A wie vorgesehen
mit Kleinbussen gefahren wird).

Die Durchbindung sollte im Rahmen der Umsetzung anhand der konkreten
betrieblichen Randbedingungen (Fahrzeugeinsatz, erforderliche Stand- und
Wendezeiten usw.) gepriift werden.

138 Erfahrungsgemaf wirde sich der Besetzungsgrad leicht erhéhen und somit der Zuschussbedarf
nicht linear, sondern leicht ,,gedampft” zunehmen.
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9.2.8 Prognose der Nachfrageentwicklung

9.2.8.1 MaBnahmenbezogene
Nachfrageveranderungen — Zielhorizont 2011

Mit der Neuordnung im OPNV-Angebot sind in Teilbereichen, je nach MaB-
nahmenwirkung, Nachfragezuwéchse bzw. Nachfrageriickgénge zu erwarten.
Diese Nachfrageverdnderungen wurden im Verkehrsmodell simuliert (Ana-
lyse-Mit-Fall).

In der nachfolgenden Tabelle sind fiir die MaBnahmen des Entwicklungskon-
zeptes bezogen auf den Schulwerktag (Montag bis Freitag) die im Verkehrs-
modell prognostizierten Nachfrageveranderungen dargestellt. Zu beachten ist
hierbei, dass zur transparenten und unverfélschten Vergleichbarkeit mit der
Ausgangssituation die Auswirkungen der Strukturverdnderungen ausdriicklich
nicht beriicksichtigt sind.

Bei der Bewertung der Nachfragezuwachse sind folgende Randbedingungen
zu berticksichtigen:

m gleichbleibende Tarifstrategie des Verbundes und die

m  Umsetzung des Entwicklungskonzeptes im Zusammenhang mit entspre-
chenden Marketing- und Kommunikationsmafinahmen.

Weiterhin ist zu beriicksichtigen, dass die Nachfragezuwéchse ausgehend von
der Umsetzung des Entwicklungskonzeptes nach drei Jahren der Markteta-
blierung eintreten werden.
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B Tabelle 53: Linienbezogene Fahrgastpotenziale (Linienbeférderungsfalle) im Werktagsverkehr
(1. und 2. Stufe; ohne Berticksichtigung der Nachfragewirkungen von Strukturveranderungen)
(Analyse-Mit-Fall)

Linie Nachfrage Linie Nachfrage Veranderung
(Bestand) 2005139 140 (Planung) | Prognose'41 absolut | prozentual
CE 50 2.575 CE 50 2.951 376 15%
CE 56 673 CE 56 675 2 0%
CE 91 6.656 SB 91 6.612 -44 -1%
259 4.150 259 (Nord) 3.224 -926 -22%
260 2.843 260 2.855 12 0%
261 1.509
261 1.328 666 50%
261 A 485
262 1.665
262 4.216 1.127 27%
262 B 3.678
263 3.941 263 3.755 -186 -5%
264 3.973 264 3.744 -229 -6%
265 1.576 265 1.657 81 5%
266 919 266 908 -1 -1%
268 623 268 1.290 667 107%
269 100 269 108 8 8%
979 2.019 979 1.997 -22 -1%
SB 16 1.484 SB 16 1.668 184 12%
SB 29 349 SB 29 439 90 26%
188 1.352 188 1.040 -312 -23%
186 1.830 186 2.031 201 1%
Linie ) Linie 43 43 100%
Feldhausen Feldhausen
Summe 40.609 - 42.292 1.683 4%

Aufgrund der im Modell ermittelten Nachfragewirksamkeit der Malnahmen
kann von einer Fahrgaststeigerung von etwa 4% (ca. 1.700 Fahrgiste) pro
Tag ausschlieBlich aus den Angebotsverdnderungen ausgegangen werden. Mit
dieser Nachfragegenerierung kann der ,natiirliche“ Nachfrageriickgang aus
den Strukturverédnderungen (insbesondere demografische Entwicklung) kom-
pensiert werden.

139 Einsteiger in Bottrop, Quelle: Verkehrsmodell PSV, Stand April 2006.
140 Nachfrage 2005: ohne Sudring-Center.

141 Einsteiger in Bottrop nach Umsetzung des MaBnahmenpaketes, Quelle: Verkehrsmodell PSV,
Stand April 2006. Berechnet mit Analysematrix, d.h. keine Hinterlegung von
Strukturverdanderungen zum Zwecke einer transparenten und unverfalschten Vergleichbarkeit zur
Ausgangssituation.
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Der Zuwachs bei den einzelnen Linien resultiert aus dem Zusammenwirken
der verschiedenen im Entwicklungskonzept dargestellten MaBnahmen (Werte
ohne Wirkung der Strukturverdnderungen).

Zusammenwirken der Linien 262, 259 (186):

Als Ergebnis der Durchbindung der beiden Linien wird in der Summe ein
Zugewinn von etwa 200 Fahrgésten pro Werktag generiert. Durch die
kleinrdumige Linienwegsédnderung in Fuhlenbrock sind zusatzlich Verla-
gerungen von Fahrgésten auf die Linie 261 (mit neuer Linienfithrung) zu
erwarten. Die Linie 186 profitiert in der Essener Strafle vom ,, Wegfall“
der Linie 262 und kann hier etwa 130 Kunden pro Werktag
hinzugewinnen. In der Summe kann von einem Zuwachs von etwa 300 -
350 Fahrgésten pro Werktag ausgegangen werden.

Zusammenwirken der Linien 261, 261A, 979, CE 50:

Die Nachfrage der Linien 261 und 261A steigt um etwa 50% (gut 650
Fahrgiste) pro Werktag. Auch die Linie CE 50 profitiert von der Linien-
wegsdnderung der 261. Der Wegfall der bisherigen Parallelfahrten der Li-
nien CE 50 /261 wirkt sich deutlich positiv auf die Nachfrage der Linie
CE 50 aus, die Fahrgastzahlen steigen um 15% (ca. 380 Fahrgéste). Die
Nachfrage auf der Linie 979 ist relativ stabil. Aus Richtung Oberhausen
werden Zugewinne fiir die Linie prognostiziert, die sich jedoch durch
leichte Fahrgastverluste infolge der Uberlagerungen der beiden Linien in
Fuhlenbrock weitestgehend kompensieren.

Insgesamt steigt das Fahrgastaufkommen deutlich um etwa 1.000 Fahr-
géste pro Werktag.

Zusammenwirken der Linien 260, 265, 266:

Die Neuordnung des OPNV in der Boy wirkt sich positiv auf die Fahr-
gastentwicklung aus. Etwa 100 Fahrgiste pro Werktag konnen als neue
Kunden fiir den OPNV hinzugewonnen werden.

Zusammenwirken der Linien 263, 264, 268:

Insgesamt sind Fahrgaststeigerungen durch die MaBnahmen zur Stiarkung
der Prosperstralle und in der Welheimer Mark von etwa 250 Fahrgésten
pro Werktag zu verzeichnen. Die Taktverdichtung bewirkt zwischen
Innenstadt und Welheimer Mark deutliche Fahrgastgewinne auf der Linie
268 (ca. 670 Fg. pro Werktag), etwa 200 dieser Fahrgéste sind allerdings
vorherige Nutzer der Linie 263, die nun auf die Linie 268 verlagert wer-
den. Zusatzlich verliert die Linie 264 durch die Umstellung auf Taxibus
zwischen Welheimer Mark und Hauptbahnhof etwa 230 Fahrgéste, so
dass in der Summe der Zugewinn an Fahrgéste durch diese MaBlnahmen
nicht so hoch ist.

Die Linie 188 verliert durch die Taktausdiinnung etwa 300 Fahrgiste.

Die Linie SB 29 wird durch den geénderten Linienweg {iber den Haupt-
bahnhof deutlich gestédrkt. Der SB 29 bietet durch die neue Linienfiihrung
nun die schnellste Verbindung zwischen Hauptbahnhof und ZOB /Innen-
stadt; der Anteil der Fahrgéste auf Bottroper Stadtgebiet steigt auf dem
SB 29 um etwa 25%.
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Die Prognosezahlen aus dem Verkehrsmodell beziechen sich ausschlieBlich auf
die Nachfrageentwicklung im Werktagsverkehr Montag bis Freitag. Es ist

davon auszugehen, dass durch die Angebotsverbesserungen auf den folgenden
Relationen Nachfragesteigerungen auch im Samstagverkehr eintreten werden:

m  ZOB/Innenstadt — Boy durch Einfithrung 30-Minuten-Takt auf der Linie
265 (Verdichtung auf 15-Minuten-Takt durch Uberlagerung der Linie
265 mit der Linie 260) und

m  Bottrop Innenstadt — Essen Innenstadt durch zeitliche Ausweitung des
Angebotes der Linie SB 16.

Zusétzlich werden die zeitlichen und rdumlichen Ausweitungen des Nacht-
busnetzes die Fahrgastakzeptanz voraussichtlich weiter steigern.

Die verkehrlichen Auswirkungen der Durchbindung der Linien CE 50 und
SB 16 sind in einer gesonderten Berechnung im Verkehrsmodell ermittelt
worden und unabhéngig von den anderen MaBBnahmen zu bewerten.

Insgesamt wird ein Fahrgastzuwachs durch die umsteigefreie Verbindung
tiber ZOB zum Hauptbahnhof und Richtung Essen von etwa 280 Fahrgésten
pro Werktag erwartet. Bei ca. 4.000 Linienbeforderungsfillen je Tag ent-
spricht dies ca. 7% der heutigen Nachfrage. Am stirksten profitieren von der
Verkniipfung der Linien die Einwohner des Stadtteils Kirchhellen sowie die
Einwohner der nordlich der Innenstadt gelegenen Stadtteile. Dies spiegelt sich
bei der Verteilung der voraussichtlichen Fahrgastzuwichse wider. Die Halfte
aller neugewonnenen Fahrgéste kommt aus Kirchhellen (entspricht etwa 140
Fahrgisten pro Werktag), etwa 23% der neugenerierten Fahrgiste kommen
aus dem Stadtteil Bottrop-Mitte und 15% aus Eigen.

Da die Nachfrageentwicklungen basierend auf der Analyse-Matrix berechnet
wurden, sind die im Verkehrsmodell ermittelten Potenziale fiir die verbesserte
ErschlieBung von Feldhausen geplante zusétzliche Linie entsprechend gering.
Vor dem Hintergrund der geplanten Siedlungsentwicklungen und der hieraus
resultierenden positiv prognostizierten demografischen Entwicklung in diesem
Bereich, ist bei dieser MaBnahme die perspektivische Wirkung in Bezug auf
das Bevolkerungswachstum zu beriicksichtigen.

B Karte 11: Durchschnittliche Streckennachfrage OPNV — Busnetz 2011 (ohne Strukturveranderun-
gen) im Anhang
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9.2.8.2 Entwicklung der Gesamtnachfrage unter
Berticksichtigung der Strukturveranderungen

Im Vergleich zum Prognose-0-Fall werden im Binnenverkehr in der Stadt
Bottrop nach Umsetzung des MaBnahmenpaketes etwa 800 OV-Fahrten pro
Tag mehr unternommen. Die im MIV zuriickgelegten Fahrten sinken etwa
um den gleichen Wert, so dass der OV-Anteil im Binnenverkehr auf 14,0%
ansteigt. Die durch die Strukturveridnderungen negative Entwicklung im OV
kann somit etwas ausgeglichen werden, wobei der OV-Anteil im Jahr 2004
mit 14,4% leicht hoher lag. Der Anteil der Fahrten im grenziiberschreitenden
Verkehr bleibt in etwa gleich. In der Summe steigt der Modal Split Anteil des
OV im Vergleich zum Prognose-0-Fall leicht um 0,3% auf 11,0%. Dieser
Wert entspricht dem Analysewert aus dem Jahr 2004.

B Tabelle 54:
Prognose-Mit-Fall / MaBnahmen Busnetzoptimierung: Personenfahrten im OV und MIV geglie-
dert nach Binnenverkehr und stadtgrenzenuberschreitendem Verkehr (Verkehrsmodell)

Personenfahrten/Werktag ov MIV Gesamt OV-Anteil
Binnenverkehr 21.834 133.850 155.684 14,0%
Grenzuberschreitend 15.747 171.184 186.931 8,4%
Gesamtverkehr 37.581 305.034 342.615 11,0%

In der nachfolgenden Tabelle sind fiir die einzelnen Stadtteile von Bottrop die
Verdnderungen der Modal Split-Anteile durch Umsetzung des Entwicklungs-
konzeptes dargestellt. Auch diese Ergebnisse basieren auf Auswertungen, die
mit dem Verkehrsmodell simuliert wurden. Der Bezugsfall ist der Prognose-
Mit-Fall /Busnetzoptimierung.
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B Tabelle 55: Verédnderungen des Modal Split auf Stadtteilebene 142

Stadtteil Modal Split Modal Split Verénderung
2004 Prognose 2015143 (%-Punkte)
Bottrop-Mitte 23,2% 23,7% + 0,5%
Fuhlenbrock 7,8% 9,9% +2,1%
Eigen 11,2% 10,7% - 0,6%
Batenbrock 11,5% 11,5% 0%
Boy/Welheim 11,3% 9,5% -1,8%
sud 8,7% 9,3% + 0,6%
Kirchhellen 4,2% 4,0% -0,2%
Umland 8.3% 8.4% + 0,1%
Gesamt 11,0% 11,0% 0%

Bei Umsetzung des Entwicklungskonzeptes und unter Beriicksichtigung der
Strukturverdnderungen wird fiir die Gesamtstadt bis zum Jahr 2015 ein sta-
biler Modal-Split-Anteil ermittelt. Die Auswirkungen des Entwicklungskon-
zeptes auf den Modal Split sind am deutlichsten im Stadtteil Fuhlenbrock
erkennbar, es wird in der Prognose ein Anstieg um gut 2%-Punkte erreicht.
Das MaBlnahmenkonzept mit der Verbesserung des Angebotes in Fuhlenbrock
kann somit die Zielsetzung einer Erhohung des bisher unterdurchschnittlichen
Modal-Split-Anteils des ONPV in diesem Stadstteil erreichen.

Weitere Zugewinne von knapp 1% sind fiir die Stadtteile Bottrop-Mitte und
Siid zu verzeichnen. In Boy/Welheim geht der Anteil des OPNV leicht um
0,6% zuriick, alle anderen Stadtteile bleiben relativ stabil.

B Karte 12: Durchschnittliche Streckennachfrage OPNV — Busnetz 2011 (mit Strukturveranderungen)
im Anhang

142 Quelle: Verkehrsmodell PSV, Stand 2006.
143 Prognose-Mit-Fall / Busnetzoptimierung.
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9.2.8.3 Entwicklung der OV-Nachfrage

Durch die Umsetzung des Entwicklungskonzeptes sind wesentliche Steige-
rungen der OV-Nachfrage zu verzeichnen. Abbildung 20 verdeutlicht die Ent-
wicklung anhand der mit dem Verkehrsmodell simulierten Planfélle.

Aufgrund der im Modell ermittelten Nachfragewirksamkeit der Mainahmen
ist langfristig eine Steigerung der OV-Nachfrage von etwa 900 OV-Perso-
nenfahrten zu erreichen. Der aus den Strukturverdnderungen resultierende
Nachfrageriickgang (insbesondere demografische Entwicklung) von knapp
350 OV-Fahrten im Vergleich zur Analyse kann durch den aus den Angebots-
verianderungen hervorgehenden Zugewinn von beinahe 1.500 OV-Fahrten
kompensiert werden.

B Abbildung 20: Vergleich der OV-Fahrten Analyse 2004 — Umsetzung Entwicklungskonzept mit
und ohne Strukturveranderungen
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9.2.9 Betriebliche und 6konomische Auswirkungen

Gesamtbilanz nach Umsetzung des MaBBnahmenpaketes 1.Stufe

Die im Entwicklungskonzept vorgesehenen MaBBnahmen fiir die erste Stufe
des Mallnahmenkonzeptes konnen mit einem sehr geringen Mehraufwand
umgesetzt werden. Es ist von einer Leistungssteigerung von etwa 6.000 Nutz-
km pro Jahr'44 auszugehen, demgegentiber steht die Einsparung eines
Fahrzeugs. Die betriebliche Effizienz kann somit in der Tendenz verbessert
werden, da mit geringfiigig weniger Fahrzeugen geringfiigig mehr Kilometer
gefahren werden. Der Kostendeckungsgrad verbessert sich um etwa 2%-

Punkte auf 82%.

B Tabelle 56: Gesamtbilanz nach Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes 1. Stufe 145
Linie Anzahl Fahrzeuge 146 Leistlirl;ii:?;::;erung
CE50-SB16 +0 + 1.000
261 +0 + 26.000
Kleinbus Linie 261 + 1 KB + 77.000
262 alt “2st -

(nachmittags)
262 - 259 (Sudast) +0 - 26.000
265 +0 + 22.000
266 +0 - 32.000

188 +0 - 70.000
NE neu - + 5.500
Ausweitung NE-Verkehr - + 3.500
Differenz 2 SL/GLi:a;I;mittags) - 6.000

Tabelle 57 stellt eine Ubersicht iiber den Mehraufwand bzw. das Einsparungs-
potenzial der einzelnen MafBnahmen dar:

144 Hochrechnung: Anzahl Nutz-km [km/Tag] x 290.

145 Quelle Nutz-Kilometer: Detailrechnungen Vestische StraBenbahnen GmbH (Stand Dezember
2006) bzw. Verkehrsmodell PSV, Stand April 2006.

146 Die Angaben bzgl. Anzahl der Kurse beziehen sich auf die HVZ am Nachmittag.

147
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B Tabelle 57: Kostenbilanz nach MaBnahmen (Umsetzung Stufe 1)
MaBnahme VU | Defizitanteil far Stadt
Bottrop (€ pro Jahr)
Neuordnung Linien 262 und 259 Vv -47.000
Umstrukturierung Linie 261 (inkl. Linie Vv + 129.000
261 A)
Fihrung CE50 - SB 16 Uber Fr.-Ebert-Str. | V/BVR -1.000
Neuordnung Linien 265 und 266 \" -12.000
Angebotsanpassung Linie 188 BVR - 65.000
neue NE-Linie im Bottroper Osten \" + 7.000
zeitl. Ausweitung des Nachtverkehrs \Y + 4.000
Gesamt - + 15.000

Der Mehraufwand fiir die Stadt wird auf etwa 15.000 €/]Jahr beziffert'47. Die
Berechnung der Kosten bzw. Einsparungen fiir alle MaBnahmen erfolgt auf
der Grundlage des Einsatzes von SL/GL-Fahrzeugen.

MaBgeblich verantwortlich fiir die Aufwandsdnderungen sind die folgenden
MaBnahmen:

Die Neuordnung der Linien 262 und 259 Siidast im Rahmen einer betrieb-
lichen Optimierung fiihrt zu einem Riickgang der Nutz-Kilometer um etwa
26.000 km pro Jahr. Zusétzlich werden wiahrend der HVZ am Nachmittag
zwei Fahrzeuge im Umlauf eingespart. Insgesamt wiirde sich der
Defizitanteil fiir die Stadt Bottrop (Reduzierung Defizitausgleich fiir die
Leistungen der Vestischen) isoliert fiir diese Mallnahme um etwa 47.000
€/Jahr reduzieren.

Die Umstrukturierung der Linie 261 mit der Angebotsverbesserung in
Fuhlenbrock durch die Linienwegénderung sowie der zusétzlichen Er-
schlieBungslinie (Kleinbus ZOB — Marienhospital — R.-Wagner-Schule)
bedeutet einen Mehraufwand von etwa 103.000 Nutz-Kilometern jéhrlich
und den Einsatz eines zusétzlichen Fahrzeugs. Fiir die Stadt Bottrop ent-
stehen maBnahmenbezogen Mehrkosten von ca. 129.000 €/]Jahr.

Durch die Angebotsanpassung auf der Linie 188 (BVR) in Zusammenhang
mit der gednderten Linienfiihrung {iber die Kraneburgstra3e werden
jahrlich etwa 70.000 Nutz-Kilometer eingespart, dies entspricht einer
Einsparungssumme von 65.000 €/Jahr im Haushalt der Stadt Bottrop.

147 Die finanziellen Konsequenzen fir die Stadt Bottrop werden fur die Linien der Vestischen

entsprechend dem derzeitigen Defizitausgleich mit 1,25 €/km berechnet. Der Defizitausgleich fiir
die Linien der BVR wird mit 0,92 € veranschlagt.
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Gesamtbilanz nach Umsetzung des MaBBnahmenpaketes 2.Stufe

In der Summe nicht aufwandsneutral umsetzbar sind die MaBnahmen der
zweiten Stufe des Entwicklungskonzeptes.

B Tabelle 58: Gesamtbilanz nach Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes 2. Stufe 148

Leistungsveranderung

Linie Anzahl Fahrzeuge149
[Nutz-km/a]
264 +0 - 33.000
268 + 1SL + 62.000
KB Feldhausen + 1KB + 32.000
SB 29 - + 9.500
265 (Samstag) - + 5.900
SB 16 (Samstag) - + 2.500
. + 1 SL/GL)
Differenz + 78.900
+1 KB

Bei Umsetzung des MaBnahmenpaketes werden in der zweiten Stufe zwei
zusitzliche Fahrzeuge bendtigt (1 SL/GL, 1KB). Zur Abdeckung der Ver-
kehrsspitzen wird fiir die Bedienung der Linie 264 evtl. zeitweise noch ein

Fahrzeug notwendig. AuBBerdem wird fiir die Bedienung auf der Linie 265 am

Samstag der Einsatz eines zuséitzlichen Fahrzeuges erforderlich.

Tabelle 59 gibt einen Uberblick iiber den Mehraufwand bzw. das Einspa-
rungspotenzial der einzelnen Malnahmen.

148 Quelle Nutz-Kilometer: Detailrechnungen Vestische StraBenbahnen GmbH (Stand Dezember
2006) bzw. Verkehrsmodell PSV, Stand April 2006.

149 Die Angaben bzgl. Anzahl der Kurse beziehen sich auf die HVZ.

149
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B Tabelle 59: Kostenbilanz nach MaBnahmen (Umsetzung Stufe 2)

MaBnahme VU | Defizitanteil far Stadt
Bottrop (€ pro Jahr)

Verbesserung der ErschlieBung von Feldhausen \Y + 40.000

(neue Linie)

verbesserte Anbindung Welheimer Mark an die \" + 37.000

Innenstadt (Linie 268 20-Min.-Takt) und Umstellung

auf Taxibus-Bedienung zwischen Hbf. und Klopriesstr.

Linie 264

Linienweganderung Linie SB 29 (liber Hbf.) BVR + 8.800

zeitl. Ausweitung bis 20:00 Uhr im Samstagsverkehr BVR + 2.500

Linie SB 16

Angebotsverdichtung im Samstagsverkehr im Korridor \Y + 6.700

Horster Str. (Linie 265 30-Min.-Takt)

Gesamt - + 95.000

Durch Umsetzung der zweiten Stufe des MaBnahmenkonzeptes entsteht ein
zusétzlicher Mehraufwand fiir die Stadt Bottrop in der GroBenordnung von

etwa 95.000 € pro Jahr.

Gesamtbilanz nach Umsetzung des gesamten MaBnahmenpaketes

Nach vollstandiger Umsetzung des Entwicklungskonzeptes belduft sich der
Mehraufwand fiir die Stadt Bottrop auf etwa 110.000 € pro Jahr. Dieser
Mehraufwand resultiert hauptséchlich aus den zusétzlichen Leistungen im
Werktagsverkehr. Hinzu kommen Mehrkosten fiir die Taktverdichtungen im
Samstagsverkehr sowie fiir die raumliche und zeitliche Ausdehnung des

Nachtverkehrs.
= 99.000 €/Jahr im Tagnetz
m  11.000 €/Jahr Nachtverkehr
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Linie

Fahrzeugdifferenz
Bestand - Planung

Leistungsveranderung

[Nutz-km/al]

Gesamtbilanz aus Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes 1. Stufe

(Linien SB 16, CE 50, 188, 259, 260, 261, 262, 265, 266)

Summe SL/GL

KB

-25SL/GL

+ 1 KB

- 6.000

Gesamtbilanz aus Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes 2. Stufe
(Linien SB 29, 264, 268, Feldhausen)

Summe SL/GL

KB

+ 1S/ GL

+ 1 KB

+ 78.900

Gesamtbilanz aus Umsetzung des gesamten MaBnahmenkonzeptes

Differenz

- 1SL/GL
+ 2 KB

+ 72.900

9.2.10Finanzierungsplan Busbetrieb

GemiB OPNVG NRW liegt die Zustindigkeit fiir die Finanzierung und Aus-

gestaltung des OPNV bei den lokalen Aufgabentrigern, welche von den
Kreisen und kreisfreien Stadten verkorpert werden. Die Abwicklung der

Finanzierung wurde jedoch von diesen innerhalb des Zweckverbandes VRR

auf die VRR AGR tibertragen (weitere Ausfithrungen zum Finanzierungs-
konzept des VRR im Kapitel 10.7). In diesem Zusammenhang werden die

Aufwendungen der Verkehrsunternehmen fiir den OPNV innerhalb des VRR
im Rahmen einer sog. Zweckverbandsumlage berechnet. Dar{iber hinaus gibt
es noch weitere finanzielle Auswirkungen auf den Haushalt der Stadt Bottrop.
Die nachfolgende Auflistung zeigt diese einzelnen Punkte:

m Zweckverbandsumlage fiir die Finanzierung der Verkehrsleistungen der
kommunalen Verkehrsunternehmen (z.B. Vestische),

m Ausgleichszahlungen fiir Verkehrsleistungen im SPNV (z.B. Deutsche

Bahn),

m Finanzierung der Leistungen nichtkommunaler Verkehrsunternehmen
(z.B. BVR) und

m Finanzierung von Organisationsleistungen beim Zweckverband.

Im Jahr 2005 beliefen sich die Ausgaben der Stadt Bottrop fiir den OPNV auf
insgesamt rund 4,571 Mio. Euro. Davon betragt der Anteil fiir den Ausgleich
der Verkehrsleistungen der Vestischen rund 3,700 Mio. Euro und fiir die An-
teile der Verkehrsleistungen der BVR sowie der EVAG rund 0,568 Mio. Euro.
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Die Entwicklung der stadtischen Ausgaben fiir die ndchsten Jahre beruht auf
der Basis der mittelfristigen Unternehmensplanung der Vestischen sowie auf
den von der BVR und EVAG erfolgten Angaben der Ausgleichsbetrége fiir das
Jahr 2007. Die Unternehmensplanung der Vestischen beriicksichtigt zugleich
auch die sich abzeichnende Einnahmeentwicklung durch riicklaufige Forder-
mittel des Landes, Tariferhohungen und dergleichen!50;

m Steigerung der Betriebskosten um ca. 3,8% im Bezugszeitraum,

m durchschnittliche Steigerung der Fahrgeldeinnahmen um 3% pro Jahr iiber
alle Ticketarten (Erhohung des Anteils der Abonnenten),

m negative Entwicklung der Schiilerzahlen,

m Reduzierung des Abgeltungssatzes der Schwerbehindertenausgleichszah-
lungen,

m Verminderung der Ausgleichszahlungen nach § 45a PBefG (Reduzierung
der Giiltigkeitstage und Anpassung der Kostensétze),

m Reduzierung der unwirtschaftlichen Verkehrsleistungen im Gesamtunter-
nehmen (geplante Leistungsreduzierung im Kreis Recklinghausen),

m Optimierung der Betriebskosten und

m Marketingaktivitédten.

150 Vestische StraBenbahnen GmbH: Mittelfristige Unternehmensplanung 2007 — 2011.
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2005 2006 1.Stufe 1.Stufe 2.Stufe 2.Stufe 2.Stufe
2007 2008 2009 2010 2011

Verbandsumlage 3.700.000 | 3.905.000 | 3.699.000 | 3.637.000| 3.478.500| 3.718.500| 3.840.500
VEST151
1. Stufe 2007-2008
Veranderung durch 27.000 81.000 81.000 81.000 81.000
Umsetzung NVP
(MaBnahmen VEST)
2. Stufe 2007-2008
Veranderung durch 83.500 83.500 83.500
Umsetzung NVP
(MaBnahmen VEST)
Summe VEST 3.700.000 | 3.905.000 | 3.726.000 | 3.718.000 | 3.643.000 | 3.883.000 | 4.005.000
BVR-Leistung152 303.000| 301.500| 301.500| 301.500| 301.500| 301.500| 301.500
1. Stufe 2007-2008
Veranderung durch -22.000 -66.000 -66.000 -66.000 -66.000
Umsetzung NVP
(MaBnahmen BVR)
2. Stufe 2007-2008
Veranderung durch 11.500 11.500 11.500
Umsetzung NVP
(MaBnahmen BVR)
Summe BVR 303.000| 301.500| 279.500 235.500 247.000 247.000 247.000
EVAG-Leistung 265.000 229.000 192.000 192.000 192.000 192.000 240.000
Summe EVAG 265.000 229.000 192.000 192.000 192.000 192.000 240.000
Summe 4.268.000 |4.435.500 |4.197.500 | 4.145.500 | 4.082.000 |4.322.000 | 4.492.000

Die ckonomischen Effekte eines Kleinbus-Einsatzes (geringere Fahrzeugfix-
kosten, geringere Personalkosten) sind nicht eingerechnet. Bei einem Klein-
bus-Betrieb durch kostengiinstige Subunternehmer diirfte sich die Bilanz der

o6konomischen Auswirkungen verbessern.

In den letzten beiden Jahren (2005 /2006) stiegen die stédtischen Ausgaben
fiir den OPNYV der Vestischen StraBenbahnen GmbH um rd. 6%, wihrend die
Ausgaben fiir die Verkehrsleistungen der BVR und EVAG leicht riicklaufig

waren. Die EVAG hat fiir das Jahr 2007 und fiir die kommenden Jahre im

151 Nach 20%-Abschlagsregelung des VRR; ab 2011 entfallt die Abschlagsregelung (§ 19 Abs. 5

Satzung VRR).

152 BVR geht bei der Erh6hung ab 2007 von einem unverdnderten Leistungsvolumen aus (Basis

2006).
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Vergleich zum Jahr 2006 eine Reduzierung der stidtischen Ausgleichsbetrige
fiir die Leistungen im Stadtgebiet um etwa 16% angemeldet. Nach den bislang
vorliegenden Anmeldungen der BVR sind bei diesem Unternechmen im
Vergleich zum Jahr 2006 fiir die kommenden Jahre keine Verdnderungen der
Ausgleichsbetrage fiir die Stadt Bottrop geplant. Die Angaben der BVR und
EVAG basieren auf einem unverénderten Leistungsvolumen.

Mit der Umsetzung des NVP betragen die Ausgleichszahlungen der gesamten
Busverkehrleistungen im Stadtgebiet ab dem Jahr 2007 rd. 4,1 Mio. €
(zuziiglich der Finanzierungsanteile fiir den SPNV und den Zweckverband
VRR). Ab dem Jahr 2010 sind rd. 4,3 Mio. € erforderlich. Bedingt durch den
Wegfall der 20%igen Abschlagsregelung im VRR steigt diese Summe ab dem
Jahr 2011 auf rd. 4,5 Mio. € an.

Die im Rahmen des NVP geplanten Leistungsverdnderungen und die sich
daraus ergebenden Betriebskosten sind im Abschnitt 9.2.9 detailliert beschrie-
ben. Die sich bei der Stadt Bottrop durch bauliche Investitionsvorhaben erge-
benden weiteren Aufwendungen fiir den OPNV werden im Kapitel 9.2.11
dargestellt.

9.2.11 InfrastrukturmaBBnahmen

9.2.11.1 MaBnahmen an Haltestellen und Verkniip-
fungspunkten

Im Rahmen des von der Stadt Bottrop aufgestellten Haltestellenausbaupro-
gramms konnte bereits ein groBer Teil der Haltestellen diesen Anforderungen
entsprechend umgebaut werden, fiir die Haltestellen der dritten Stufe des
Ausbauprogramms sollen noch im Jahr 2007 Forderantrage gestellt werden.
Weitere Umbauvorhaben sind gemél der in Kapitel 6.5.4.1 definierten Quali-
tatsanforderungen durchzufiihren. Ergidnzend zu den im Haltestellenausbau-
programm definierten Standards sollen als zusétzliche Ausstattungsmerkmale
Querungsanlagen iiber die Fahrbahn sowie die Moglichkeit des Fahrscheiner-
werbs an Haltestellen im Einzelfall iberpriift werden.

Dariiber hinaus sieht die Stadt Bottrop Handlungsbedarf bei der Moderni-

sierung der SPNV-Haltepunkte im Stadtgebiet sowie des zentralen Busbahn-
hofs.

Aus Sicht der Stadt bestehen bereits die folgenden konkreten Planungen fiir
Um- bzw. Neubau:

m  Neubau Verkniipfungspunkt Bahnhof Boy,

m  Modernisierung Bahnhof Vonderort,

m  Neugestaltung ZOB,

m  Fahrradboxen am Hauptbahnhof und

m  Erstellen von Beleuchtung an der P+R-Anlage Feldhausen.
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Detailliertere Angaben (inkl. Kosten) zu den MaBnahmen beinhaltet die
Tabelle 64.

9.2.11.2 Verknlipfungspunkte mit anderen Verkehrs-
tragern

Fiir die Funktionsfahigkeit des OPNV ist die Qualitéit der Zu- und Abbringer-
verkehre von hoher Bedeutung. Insbesondere dort, wo der OPNYV kein lii-
ckenloses Angebot bereitstellen kann, werden der motorisierte Individualver-
kehr und das Fahrrad zu wichtigen Ergidnzungsverkehrsmitteln. Um diese mit
dem OPNV bzw. SPNV zu verkniipfen, sind Park-and-ride- bzw. Bike-and-
ride-Anlagen erforderlich.

Park-and-ride

Aktuelle Planungsvorhaben der Stadt Bottrop zu P+R-Anlagen betreffen die
folgenden SPNV-Haltepunkte:

m  Bottrop Hbf.: Parkhaus mit 400 P+ R-Stellpldtzen'>3 und
m  Bottrop Boy: 31 P+R-Stellplatze.

Im Rahmen der Nahverkehrsplanung werden aus verkehrlicher Sicht fiir die
Stadt Bottrop keine weiteren P+R-Anlagen als notwendig erachtet.

Bike-and-ride

Ein Potenzial fiir Bike-and-ride besteht in unterschiedlichem MaBe an allen
SPNV-Zugangsstellen in Bottrop. Dariiber hinaus sollte gepriift werden, ob
auch an ausgewihlten Haltestellen des Busverkehrs der Bedarf nach Bike-
and-ride-Platzen besteht (z. B. in Bereichen, die nicht optimal vom OPNV
erschlossen werden).

Aus Sicht der Stadt Bottrop sollen Bike-and-ride-Anlagen noch an folgenden
SPNV-Haltepunkten eingerichtet werden:

= Bahnhof Boy,
m  Bahnhof Vonderort und

m  Hauptbahnhof (Erweiterung).

Im Rahmen des NVP werden zusétzlich fiir die folgenden Haltestellen und
Verkniipfungspunkte B+R-Anlagen vorgeschlagen:

m  KlopriesstraBBe (Ebel/Welheim),
m  FEigen Markt (Eigen),

153 Umsetzung bereits erfolgt, er6ffnet im Fruhjahr 2006.
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m  Heidenheck (Fuhlenbrock-Heide),

m  Abzw. Haniel (Fuhlenbrock-Wald),

m  Goethestralle (Fuhlenbrock-Wald),

m Im Spring (Grafenwald),

m  Hege-/Bottroper Stralle (Grafenwald),

m  Schulze-Delitzsch-StraBBe (Kirchhellen),
m  Gahlener Stralle (Kirchhellen)

m  Pelsstralle (Kirchhellen)

m Herzogstralle (Stadtwald),

m Haltepunkt Vonderort (Vonderort) und
m  Am Kidmpchen (Welheim).

9.2.11.3 Umsetzung von BeschleunigungsmaBnahmen

Piinktlichkeit und Zuverldssigkeit sind Grundanforderungen fiir einen attrak-
tiven OPNV. Aufgrund zahlreicher Behinderungen durch den Kfz-Verkehr
konnen Busse diesen Anforderungen jedoch oft nicht gerecht werden. Durch
die hieraus resultierenden Unpiinktlichkeiten verliert der straBengebundene
OPNV an Attraktivitit. Die Fahrgastverluste sowie die durch die Behinderun-
gen verursachten Produktivitidtsverluste fiihren zu entsprechenden Kosten bei
den Verkehrsunternehmen.

Die Stadt verfolgt daher in Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen
das Ziel, zahlreiche Streckenabschnitte mit BeschleunigungsmaBBnahmen zu
versehen, um so die Wirtschaftlichkeit des OPNV in Bottrop zu erhéhen. Zu-
dem helfen BeschleunigungsmaBnahmen die Fahrplanstabilitit zu verbessern
und die Anschlusssicherheit weitgehend zu gewéhrleisten.

Konkrete Planungen fiir Beschleunigungen auf dem Bottroper Stadtgebiet
bestehen fiir den Linienweg der Linie 263. Eine detaillierte Untersuchung hat
Einsparpotenziale von bis zu 5 Minuten je Fahrt und Richtung vor allem an
Lichtsignalanlagen ergeben. Durch diese Fahrzeiteinsparungen kann auf der
Linie 263 ein Fahrzeug im Umlauf mit jéhrlichen Kosten von ca. 130.000 €
eingespart werden, zusétzlich kommt die positive Wirkung abschnittsweise
auch mehreren anderen Linien zugute. Die Kosten fiir die Umriistung der
entsprechenden Lichtsignalanlagen belaufen sich auf etwa 320.000 €
(Forderung nach GVFG von bis zu 75% mdglich).

Zeitnah sollen weitere Untersuchungen auch fiir die Nord-Siid-Achse zwi-
schen Bottrop Innenstadt und Hauptbahnhof durchgefiihrt werden, mittel-
fristig bestehen Uberlegungen den Streckenverlauf bis zur Stadtgrenze zu
beschleunigen. Innerhalb dieses Zeithorizonts sind auch die Planungen bzgl.
einer Beschleunigung entlang der Horster Strafle (Linien 260 und 265) ange-
strebt.
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In dritter Prioritdt werden MaBnahmen in Richtung Norden, entlang der
Kirchhellener Stra3e sowie nach Fuhlenbrock, behandelt.

In Karte 13 sind alle derzeit von der Stadt Bottrop verfolgten OPNV-Infra-
strukturmalnahmen dargestellt, einschlieBlich der Bereiche in denen OPNV-
Beschleunigungen geplant sind bzw. vorgesehen werden sollten (inkl. Priori-
tiatenreihung und Vorschldgen fiir weitere Ausbaustufen).

m Karte 13: InfrastrukturmaBnahmen OPNV Zielkonzept 2011 im Anhang

9.2.11.4 Fahrzeugbeschaffung

Die Thematik der Fahrzeugbeschaffungen wird ausschlieflich fiir die Vesti-
sche dargestellt'>4. Der Gesamtbedarf der Fahrzeugbeschaffung im Unter-
nehmen wurde dabei entsprechend des Leistungsanteils der Stadt Bottrop
heruntergerechnet.

B Tabelle 62: Geplante Fahrzeugbeschaffungen der Vestischen (Anteil Stadt Bottrop)

Standardlinienbus Gelenkbus
2007 1 2
2008 4 0
2009 3 0
2010 3 0
2011 1 1
Gesamt 12 3

Wihrend der Giiltigkeit des NVP plant die Vestische anteilig fiir das Ver-
kehrsgebiet Stadt Bottrop die Anschaffung von 12 neuen Standardlinienbus-
sen und 3 neuen Gelenkbussen.

154 Vgl. Vestische StraBenbahnen GmbH: Mittelfristige Unternehmensplanung 2007 — 2011.
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9.2.12 Umsetzungsprogramm

Die MaBnahmenvorschldge werden hinsichtlich der Prioritdt ihrer moglichen
Umsetzung bewertet. Hierbei werden neben verkehrlichen Belangen auch die
Umsetzungsmdoglichkeiten vor dem Hintergrund der organisatorischen und

finanziellen Rahmenbedingungen beriicksichtigt.

Die folgende Ubersicht liefert eine Zusammenfassung aller im Rahmen des
zweiten Nahverkehrsplans fiir die Stadt Bottrop entwickelten MaBBnahmen.
Die MaBnahmen werden hier unterteilt in

m kurzfristige Mallnahmen: Mafinahmen 1. Stufe (2007/2008),
m mittelfristige MaBnahmen: MalBnahmen 2. Stufe (2009 — 2011) und

m langfristige Mallnahmen: MaBnahmen (siehe Kapitel 9.3).

Innerhalb der Stufen 1 und 2 erfolgt eine Prioritatenreihung je nach der Ein-
schétzung der verkehrlichen und/oder 6konomischen Wirkung der einzelnen

MaBnahme.

B Tabelle 63: Entwicklungskonzept — Prioritatenreihung der MaBnahmenvorschlage

Hohe verkehrliche
und/oder 6konomische
Wirksamkeit

Geringere verkehrliche
und/oder 6konomische
Wirksamkeit

1. Stufe (2007 - 2008)

Neuordnung
262 +259 Siidast

Neuordnung 261

Neuordnung 188, 265
und 266 in der Boy

Anpassung 188

Verknipfung
SB 16 und CE 50

Integration 259 in
Fahrplan SB 91

Nachtbus-Linie im
Bottroper Osten

zeitliche Ausdehnung
NachtNetz

2. Stufe (2009 - 2011)

Verdichtung 268
Welheimer Mark und
Umstellung 264 auf
TaxiBus

265 am Samstag
(Angebotsverdichtung
Boy)

SB 29 Uber
Hauptbahnhof

Kleinbus Feldhausen

TaxiBus im nordlichen
Stadtgebiet

Angebotsausweitung SB
16 am Samstag

Die fiir die Weiterentwicklung des OPNV vorgeschlagenen Angebotsverin-
derungen werden hinsichtlich der Bewertung in die Bereiche

m ErschlieBungs- und Verbindungsqualitit,

M Planungsgruppe Nord




Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

159

m Angebotsqualitdt und
m Beforderungsqualitit

untergliedert.

B Karte 14: Bewertung des Entwicklungskonzeptes im Anhang
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MaBnahme Kosten der Kommentar

t b1 =:§ MaBnahme
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Kurz- und mittelfristige MaBnahmen - Angebot

A.1 | Neuordnung der Linien 262 und 259 c X X X ~ - 47.000 €/Jahr VU / Attraktivierung der Linien durch
g S (Einsparung) Stadt BOT | Fahrzeiteinsparungen auf den
=~ = . .

meisten Relationen

A.2 | Neustrukturierung Linie 261 N . X X X ~ 129.000 €/Jahr VU/ Attraktivierung der Linie durch

; g Stadt BOT | neue Linienfiihrung; Abbau von
< Parallelverkehren

A.3 | Durchbindung CE 50 — SB 16 zu einer Linie X X ~ - 1.000 €/Jahr VU umsteigefreie Verbindung aus den
N @ (Einsparung) nordlichen Stadtteilen an den Hbf.
2 E"\ und an Essen; Verbesserung der

Umlaufgestaltung

A4 [SB9I1 N o X aufwandsneutral VU Herausstellen des 10-min-Taktes
o c
3 s zw. Oberhausen — Bottrop ZOB -

)

Gladbeck Oberhof

155 hoch: hohe verkehrliche und/oder 6konomische Wirksamkeit.

gering: geringe verkehrliche und/oder 6konomische Wirksamkeit.
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MaBnahme Kosten der Kommentar
€ - ’:'-S' E MaBnahme N
Q cZ | = s )
= n 58 | ® ] o
o n ! g. = =3 ‘®
S |2 |22 |8 | & €
o ‘D c o o c [}
c X~ 3 < an = £
E € @ 3 + = <
N v T [e] (]
T | S8 |=£|2 |2 g
0 X~ ﬁ el g-, :0 @
£ = 23 | € @ S
=) = 0> | < @ =
A.5 [ Neuordnung Linien 188, 265 und 266 in der . X X ~ - 12.000 €/Jahr VU / Angebots- und Anbindungsver-
Boy g g (Einsparung) Stadt BOT | besserung in der Boy - Innenstadt
=~ <
A.6 | Angebotsanpassung Linie 188 X ~ - 65.000 €/Jahr VU / Ausdiinnen des Angebotes in
N < (Einsparung) Stadt BOT | Ausrichtung auf die Nachfrage
=2 Q Kreis RE
Stadt E
A.7 | rdumliche Ausdehnung des Nachtnetzes X X ~ 7.000 €/Jahr VU / Ausdehnung des Nachtnetzes zur
N @ Stadt BOT | ErschlieBung des Bottroper Ostens;
2 é Steigerung der Fahrgastaktzeptanz
A.8 | zeitliche Ausdehnung des Nachtnetzes X ~ 4.000 €/Jahr VU / Ausdehnung des Nachtnetzes zur
N 2 Stadt BOT | zeitlichen Anpassung an die
= EJ‘ Nachfrage; Steigerung der
Fahrgastaktzeptanz
A.9 | Verbesserung der ErschlieBung im Bottroper X X ~ 40.000 €/Jahr VU / bessere Anbindung und
Norden (nur Linienverkehr) Stadt BOT | ErschlieBung von Feldhausen;
g E’ perspektivische MaBnahmen in
€ ‘g Ausrichtung auf das

Bevolkerungswachstum in
Kirchhellen
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MaBnahme Kosten der Kommentar
)
‘S‘ - ,:;S' :f MaBnahme N
N c = = ] g
= n S g S 3 :g
o n ‘o T = o -
s | = own | 8 o =
o ‘D c g‘ o c [}
c X~ 25 an = £
s [ [<a] + Fr <
N ] o a
515|228 |¢ 2
7] = ﬁ 0 g..‘ :0 (<)
E | = 29| | %@ S
=) = 0> | < @ =
A.10 | Verdichtung Linie 268 Welheimer Mark, X X ~ 37.000 €/Jahr VU / verbesserte Anbindung der
Umstellung 264 auf Taxibus zw. Hbf. und ° 5 Stadt BOT | Welheimer Mark an die Innenstadt
KlopriesstraBe E 8 und Taktverdichtung Prosperstra3e
auf 10-min-Takt
A.11 | SB 29 Uber Hauptbahnhof _ o X X ~ 8.800 €/Jahr VU / Starkung der Linie
g < Stadt BOT
= =
E | &
A.12 | Angebotsausweitung SB 16 im Einkaufsverkehr X ~ 2.500 €/Jahr VU / bessere Ausrichtung auf den
am Samstag g @ Stadt BOT /| Einkaufsverkehr am Samstag
= g Stadt E
A.13 | Linie 265 am Samstag 5 . X X ~ 6.700 €/Jahr VU / Angebotsverdichtung Boy —
= 8 Stadt BOT | Innenstadt im Einkaufsverkehr am
S < Samstag
Kurz- und mittelfristige MaBnahmen - Infrastruktur
I.1 | Neugestaltung ZOB (Bau geplant fir 2009) - X X X ~ 5,8 Mio.€ Stadt BOT | Neubau Busbahnhof,
E 8 Leit- und Informationssystem,
~ < Uberdachung
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MaBnahme

Umsetzungshorizont

Wirksamkeit13>

ErschlieBungs- und
Verbindungsqualitat

Angebotsqualitat

Beforderungsqualitat

Kosten der
MaBnahme

MaBnahmentrager

Kommentar

Neubau Verknlpfungspunkt Bahnhof Boy

kurz

hoch

x

~ 0,6 Mio.€

DB AG/
VRR

Erhéhung der Bahnsteige,
Leit- und Informationssystem,
Wetterschutzeinrichtung

Neubau Verknlpfungspunkt Bahnhof Boy

kurz

gering

~ 2,5 Mio.€

488.500 €
6.000 €

Stadt BOT

Neubau Bricke, Neubau
Bushaltestellen, Treppenzugang

Neubau P+R, B+R

3 Einzelboxen bis Fertigstellung
B+R

Einrichtung Bike-and-ride-Anlagen

kurz/ mittel

mittel

Stadt BOT

Einrichtung Bike-and-ride-Anlagen
an verschiedenen Haltestellen im
Stadtgebiet (Bsp. Schulze-
Delitzsch-StraBe , GoethestralBe
etc.)

Haltestellenausbauprogramm Stufe IlI

mittel

hoch

~ 6,2 Mio.€

Stadt BOT

Umbau von Bushaltestellen,
Wartehallen, Beleuchtung

Modernisierung Bahnhof Vonderort

mittel

gering

~ 385.000 €

DB AG
VRR

Neubau eines Bahnsteiges,
Wetterschutz, Beleuchtung,
B+R
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MaBnahme Kosten der Kommentar
- - ®
£ - 8 £ MaBnahme .
N ST | & S o
5 1 3 b 3 o
g | oo |5 2 b=
[ = o 2 =] (<2} c
(o)) (] c g o [« []
c X~ 25 an = £
2 £ 35| © ] <
B @ = C Ne] T ©
() (%] < = [] S c
n X o 2 o :0 [s=}
€ S 23 | € @ S
=) = 0> | < @ =
I.7 | Neuordnung Haltestellen LindhorststraBBe — o X ~ 6.000 € Stadt BOT | Verbesserung der Zuganglichkeit
9 c
= =
E | &
Kurz- und mittelfristige MaBnahmen - BeschleunigungsmaBBnahmen
1.8 | OPNV-Beschleunigung Linie 263 . X X ~ 400.000 € Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
g S Beschleunigung
=~ <
1.9 | OPNV-Beschleunigung Innenstadtachse - X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
Freiherr-von-Stein-StraBBe bis Hauptbahnhof g g Beschleunigung
2 |8
1.10 | OPNV-Beschleunigung Borbecker StraBe / = c X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
Essener Straf3e von Ebel bis Kreuzung b= S Beschleunigung
BahnhofstraBe / Freiherr-von-Stein-Stral3e € <
1.11 | OPNV-Beschleunigung Linie 260 (Horster - - X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
Stral3e) = g Beschleunigung
£ <
1.12 | OPNV-Beschleunigung Hans-Béckler-StraBBe = . X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
zwischen Osterfelder StraBe und =] S Beschleunigung
LindhorststraBe € <
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MaBnahme Kosten der Kommentar
€ - ’:‘-S' E MaBnahme N
8 c = - © e
= " 5 © ol =1 .m
o n . 3 x o ‘®
< = | 82|58 | & £
& D €0 | 3 c b
c X~ 3 < an = £
s E [ =] ) =
N o T o @ <
T | S8 |=£|2 |2 g
7} < ﬁ o] g..‘ :0 [a)
£ = 23 | € @ S
=) = 0> | < @ =
Langfristige MaBnahmen — BeschleunigungsmaBnahmen
1.13 | OPNV-Beschleunigung Linie CE 50 (Hans- - X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
Sachs-StraBe / Kirchhellener StraBe bis g 8 Beschleunigung
RolandstraBe) = <
1.14 | OPNV-Beschleunigung in Kirchhellen o - X X Stadt BOT | Attraktivierung des OPNV durch
(4 LSA) S é Beschleunigung
Langfristige MaBBnahmen - Infrastruktur
1.15 | S-Bahn-Stich zwischen Hauptbahnhof und o < X X X ~ 103,1 Mio.€ DB AG/ | Tunnelbauwerk, Bahnsteige
Bottrop Mitte (Gleisbau) fu 8 VRR
Langfristige MaBnahmen - Angebot
A.14 | Anpassung des Busnetzes an das X X ~ -200.000 €/Jahr VU / Wegfall SB 16 auf Bottroper
Schienenverkehrskonzept o S Stadt BOT | Stadtgebiet,
£ 2 Linienwegeinkiirzung Linie 262,

Angebotsreduzierung Linie 259
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MaBnahme Kosten der Kommentar

€ = T MaBnahme

[« Hy e o
9 2E | L. |35 g
' 58 | ® ] o
o |ia L 3| = o ‘e
S = | 83|35 |3 £
e | L sc| 3 |5 £
s E [ =] ) =

N =] o @ <
Blsg |£2|8 |3 S
=) = 5 S| < @ =

Prafauftrage Angebot

P.1 | Streichung von Frihfahrten auf dem SB 16 im - X VU / Reinvestition der eingesparten

Parallelverkehr zum NE 16 £ 5 Stadt BOT/ | Leistungen zur Optimierung des
% b= Stadt E | Angebotes am Samstag zum
5 £ Einkaufsverkehr
- (Leistungsumschichtung)

P.2 | zeitliche Ausdehnung des Nachtnetzes / X X VU / zeitliche Anpassung des
Rucknahme des friithen Linienverkehrs im E E’ Stadt BOT | Bedienungsangebotes an die
Tagnetz s g Kreis RE | Nachfrage bei gleichzeitiger

Stadt OB | Aufwandsminderung
P.3 | Einfihrung TaxiBus im Nachtverkehr 5 o X X VU / ErschlieBung zusatzlicher
b= '% Stadt BOT | Stadtbereiche im Nachtnetz,
€ o Steigerung der Fahrgastpotenziale

P.4 | WeiterfUhrung der TB-Linie 264 (iber < o X X VU / ErschlieBung eines weiteren

Haltestelle ,Am Kampchen” mit Endschleife E s Stadt BOT | Siedlungsbereiches
[o)]

Uber FlottestraBe — GungstraBe

Planungsgruppe Nord M



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

167

MaBnahme Kosten der Kommentar
)
t X e MaBnahm
£ - 8 £ aBnahme N
& ST | & ! &
s |8 |32 | ¥ s
- = ow | 8 o c
o] Q < g o c [}
c X~ 25 an = £
s [ [<a] + Fr <
N v T [e] (]
+ @ = C Q2 T ©
() (%] < = [} S c
g = o 2 o He) Q
- — ﬂ c
> = 52| < @ =
Prafauftrage Infrastruktur
P.5 | grundsatzliche Ausstattung der Fahrzeuge mit 5 o X VU Umsetzbarkeit wird im Rahmen der
Leuchtdiodenanzeigen an den Seiten = £ gemeinsamen Fahrzeugbeschaf-
€ & fung der KOR-Initiative1>6 geprift

156 KOR: In der Kooperation Ostliches Ruhrgebiet (KOR) haben sich die Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen AG (BOGESTRA), die StraBenbahn Herne-Castrop-Rauxel GmbH (HCR), die
Vestische StraBenbahnen GmbH und die Dortmunder Stadtwerke AG (DSW) fur einige gemeinsame Aufgabenfelder wie die Fahrzeugbeschaffung zusammengeschlossen.
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9.3 Langerfristige Entwicklung des OPNV

9.3.1 S-Bahn-Stich-Bottrop zwischen Bottrop Hbf. und
Bottrop Mitte

Der zweite NVP der Stadt Bottrop beinhaltet neben den kurz- und
mittelfristigen MaBnahmen mit Ausrichtung auf den Geltungszeitraum von
finf Jahren weiterhin ldngerfristige Malnahmen. Dadurch wird der
Planungswille der Stadt Bottrop, insbesondere im Hinblick auf MaBnahmen
im SPNV gegeniiber dem Aufgabentrdger VRR, dokumentiert sowie die
Kontinuitat im Planungsprozess auch fiir einen ldngeren Planungszeitraum
gesichert.

Die Mingelanalyse zeigt, dass in Bottrop aufgrund der peripheren Lage des
Hauptbahnhofes eine komplizierte Busnetzgestaltung mit Anbindung Haupt-
bahnhof und Innenstadt erforderlich ist. Im NVP des ZVRR von 1997 ist die
Fiihrung der S9 von Bottrop Hbf. zum Aufkommensschwerpunkt Innenstadt
im Zielkonzept 2015 enthalten. In der integrierten Gesamtverkehrsplanung
des Landes NRW ist diese Planung in die Stufe 2 {ibernommen worden. Die
Stufe 2 enthélt Reserve- und ZukunftsmaBnahmen, deren Finanzierung in der
Laufzeit des Verkehrsinfrastrukturbedarfsplanes nicht gesichert ist, denen
aber eine Entwicklungsperspektive erhalten werden sollte. Vor diesem Hinter-
grund wird im Rahmen des Nahverkehrsplans ein Grobkonzept fiir das seit
langerem von der Stadt Bottrop verfolgte Ziel eines S-Bahnstichs zwischen
Hauptbahnhof und ZOB dargestellt.

Vorgesehen ist die Anbindung der Innenstadt und des dortigen ZOB mittels
einer unterirdischen eingleisigen Tunnelstrecke, um so einen direkten Um-
stieg auf den regionalen OPNV zu ermdglichen.

Die nachfolgenden Erlduterungen und Aussagen beruhen auf einer Machbar-
keitsstudie, welche 2003 von der Stadt Bottrop beauftragt wurde.

Abbildung 21 zeigt den geplanten Streckenverlauf der Tunnelstrecke.
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B Abbildung 21: Streckenverlauf Verlangerung S9 zwischen Bottrop Hbf. und Bottrop-Mitte

Neubau Verlangerung S-Bahn
L | Kartengruncllage: Stacitplan Stadt

[+] 0,5 1 km Bottrop, Regionalverband Ruhr

:“aa-{ Bottrop Zentrum

Die ca. 1.800 m lange Tunnelstrecke beginnt am nérdlichen Ende des Haupt-
bahnhofes und endet unterhalb des ZOB.

Betriebskonzept

Vor dem Hintergrund der angespannten Situation der 6ffentlichen Haushalte
soll die Umsetzung der S-Bahn-Erweiterung mit einem ,leistungssparsamen
Betriebskonzept® erfolgen. Aus diesem Grund wird ein Konzept vorgeschla-
gen, dass die 20-min-Bedienung des neuen Haltepunktes Bottrop Mitte ab-
wechselnd durch die S9 und RB 44 vorsieht. Die S9 fahrt zwei mal pro
Stunde bis Bottrop-Mitte, ein S-Bahn-Zug je Stunde fahrt weiter nach Hal-
tern. In der Taktliicke fahrt stattdessen die RB 44 aus Oberhausen nach
Bottrop Mitte und stellt so den Anschluss an die S-Bahn nach Essen her. In
der SVZ wird die S9 auf einen 30-min-Takt ausgediinnt, wobei ein Zug nach
Bottrop Mitte fahrt, der andere nach Haltern. Ergénzt wird das Angebot zwi-
schen Bottrop Hbf. und Bottrop Mitte durch die RB 44.

Die Angebotstransparenz der S9 ist bei diesem Konzept aufgrund der Takt-
licke von 40 Minuten zwar eingeschrankt, unter konomischen Gesichts-
punkten erscheint das vorgeschlagene Konzept mit Ergdnzung in der Takt-
liicke durch die RB 44 aber sinnvoll.

Tabelle 65 stellt den Vergleich der Zugkilometer zwischen Status Quo und
dem Betriebskonzept dar.

Planungsgruppe Nord lﬂ
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B Tabelle 65: Vergleich Aufwand Status Quo - Betriebskonzept 1>/

Zugkilometer

Teilstrecken S9 RE 14 RB 44 Einzel- |gesamt
summe

Status Quo

Essen Hbf. — Bottrop Hbf. 427.302 | 144.156 0| 571.458

Bottrop Hbf. — Gladbeck West 102.492 91.416 101.509 | 295.417 866.875

Bottrop Hbf. — Bottrop Mitte 0 0 0 0
Konzept
Essen Hbf. — Bottrop Hbf. 427.302 144.156 0 | 571.458

Bottrop Hbf. — Gladbeck West 102.492 91.416 101.509 295.417 929.407

Bottrop Hbf. — Bottrop Mitte 37.566 0 24.966 62.532

Mehrleistung 62.532

Der S-Bahn-Stich erfordert in der Bedienung einen Mehraufwand im Ver-
gleich zum heutigen Angebot von insgesamt etwa 62.000 Zugkilometern pro
Jahr. Bei betrieblich optimierter Fahrplangestaltung wird im Vergleich zum
Status Quo kein zusitzliches Fahrzeug benétigt (ohne Fahrplanverschiebung
steigt der Fahrzeugbedarf auf fiinf Fahrzeuge). Die RB 44 kann den S-Bahn-
Stich ohne Fahrzeugmehraufwand befahren.

Investitionskostenabschatzung

In der Machbarkeitsstudie wurden verschiedene Varianten hinsichtlich des
Ausbauzustands in Bottrop-Mitte untersucht. Um mogliche Engpésse zu ver-
meiden, wird aus betrieblicher Sicht der zweigleisige Ausbau des Endbahnhofs
Bottrop Mitte priorisiert. Zudem sollen in Bottrop Hbf. zwei Doppelbahn-
steige vorgesehen werden, um ein bahnsteiggleiches Umsteigen zwischen den
Ziigen in Richtung Essen und Oberhausen zu gewéhrleisten. Die Investitions-
kosten fiir diese Ausbauvariante belaufen sich inkl. der Planungskosten auf
etwa 100 Mio. € (brutto)'>8. Die MaBnahme kann mit GVFG-Mitteln gefor-
dert werden. Die jahrlichen Aufwendungen fiir die Unterhaltung der Trasse
einschlieBlich der Bahnsteiganlagen belaufen sich auf etwa 664.000 €.
Tabelle 66 gibt einen Uberblick iiber die Aufteilung der Kosten auf die einzel-
nen Gewerke.

157 Quelle: Grebner Ruchay Verkehrsplanungs GmbH und Planersocietat: Machbarkeitsstudie S-Bahn-
Stich zwischen Bottrop Hbf. und Bottrop-Mitte. Dusseldorf, Dez. 2003.

158 Die Mengenberechnung basiert auf einer Schatzung des Bauvolumens, von daher sind auch die
Baukosten als Schatzung anzusehen.
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B Tabelle 66: Kostenabschatzung der Stichstrecke Bottrop Hbf. — Bottrop Mitte 159
Betriebskosten
" Instand- und Bahnsteig-
Investitions- .
Kapitalkosten : Unterhaltungs- kosten
Pos. | Gewerke kosten . )
[in Tsd. Euro] kosten [in Tsd.
[in Tsd. Euro] .
[in Tsd. Euro] Euro]

1 Vorbereitende Arbeiten 1.020 0 0 0

Verlegung der Ver- und
2 1.080 0 0 0

Entsorgungsanlagen
3 Tunnelbauwerk 50.650 35 87 0
4 Bahnkorper 2.140 18 55 0
5 Bahntechnische Ausstattung 1.875 13 59 0
6 Bahnsteiganlagen 14.905 27 158 0
7 WiederherstellungsmaBnahmen 140 0 0 0
8 Sonstiges 4.191 0 0 0

Stationskosten (pauschal) 50

Overheadkosten 18

(5% der Instandhaltungskosten)

Zwischensumme 76.001 93 359 68

Unvorhergesehenes (10%) 7.600 9 36 7

Planungskosten (7%) 5.320 0 0 0

Gesamtkosten (netto)160 88.921 102 395 75

Mehrwertsteuer (16%) 14.227 16 63 12

119 458 87
Gesamtkosten (brutto) 103.148
664

159 Quelle: Grebner Ruchay Verkehrsplanungs GmbH und Planersocietat: Machbarkeitsstudie S-Bahn-
Stich zwischen Bottrop Hbf. und Bottrop-Mitte. Disseldorf, Dez. 2003.

160 Bei der Betriebskostenberechnung werden hier die Gesamtjahreskosten (netto) dargestellt.

Planungsgruppe Nord m



Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

172

M Planungsgruppe Nord

9.3.1.1 Anpassung des Busnetzes

Mit Ausnahme der Linie 186 sind heute alle Linien am Hauptbahnhof Bottrop
auf die S-Bahn abgestimmt. In Zusammenhang mit dem am ZOB eingerich-
teten ITF fiihrt dies in einigen Bereichen zu betrieblichen Zwéngen, die nach
Realisierung des S-Bahn-Stichs durch Anpassungen im Busnetz gelockert
werden konnen.

B Tabelle 67: Darstellung der Anpassungen im Busverkehr

Linie Anpassung

SB 16 Wegfall der Linie auf Bottroper Stadtgebiet

SB 29 wie Bestand

186 wie Bestand
259 wie Bestand
262 Wegfall des Abschnittes zwischen FlaBwinkel, Hbf. und ZOB; Linienweg

verlduft Gber Haltestelle FlaBwinkel bis ZOB wie 264 im Bestand
(Anbindung des Bereichs Devensstra3e an den Hauptbahnhof evtl. mit
TaxiBus)

264 Umstellung des Angebotes auf dem Abschnitt Hbf. — KlopriesstraBe auf

TaxiBus

Einige Linien sind nicht unmittelbar von den Auswirkungen des S-Bahn-
Stichs betroffen bzw. ihr Aufgabenbereich iiberschneidet sich nicht mit der
Funktion des S-Bahn-Stichs, so dass hier keine Anpassungen vorgenommen
werden sollten.

Die Linie 259 stellt die einzige direkte Anbindung fiir die Einwohner des
Stadtteils Ebel an die Innenstadt dar und erschlie3t zusdtzlich den Bereich
Stidring. Somit ist diese unabhingig von den verkehrlichen Funktionen des
S-Bahn-Stichs zu sehen. Erhalten werden sollte aullerdem die Linie 186, die
eine unmittelbare Anbindung des auf Bottrop ausgerichteten Stadtteils Essen
Dellwig an die Bottroper Innenstadt darstellt. Auch die Linie SB 29 sollte von
Anderungen unangetastet bleiben.

Eingekiirzt werden kdnnte zum einen der Linienabschnitt Hbf. — ZOB des

SB 16 iiber die Friedrich-Ebert-StraBe. Dieser dient ausschlieBlich der Ver-
bindung zwischen Hbf. und Innenstadt und kdnnte somit bei Ausbau des
S-Bahn-Stichs entfallen. Ein weiteres SPNV-Vorhaben im VRR ist der zwei-
gleisige Ausbau der S-Bahn-Strecke zwischen Bottrop Hbf. und Essen-Delwig
Ost. Nach erfolgtem Ausbau wére die Linie S9 deutlich weniger verspatungs-
anfallig, so dass mit Verlagerungseffekten vom SB 16 auf die SO zu rechnen
ist. Aus diesem Grund sollte nach dem Ausbau die komplette Einstellung des
SB 16 auf Bottroper Stadtgebiet iiberpriift werden (Anderungen der Ver-
kehrsfunktionen in Essen).
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Da die Linie 262 im 6stlichen Stadtgebiet hauptséchlich der Anbindung an
den Hauptbahnhof dient, kann mit Realisierung des S-Bahn-Stichs der
Linienabschnitt Im FlaBviertel — Ostring — Devensstral3e — Hauptbahnhof
aufgelassen werden. Einwohner entlang des Ostrings konnen die Haltestellen
anderer Linien nutzen, fiir die Bedienung im Bereich DevensstraBe ist ein
TaxiBus-Einsatz denkbar. Die ErschlieBung der Essener Stral3e — Peterstral3e
ist durch die 186 weiterhin gewahrleistet.

Es wird aullerdem die Umstellung der Linie 264 auf dem Linienabschnitt
Hauptbahnhof — Klopriesstral3e auf Taxibus-Bedienung vorgesehen.

Die Fahrpléne aller anderen Linien sollten am ZOB auf die S-Bahn-Ver-
kniipfung ausgerichtet werden. Die derzeitigen Verkniipfungen sind dabei
moglichst aufrecht zu erhalten.

Potenzialabschatzung

Zur Beurteilung des Planungsvorhabens ,,S-Bahn-Stich zwischen Hauptbahn-
hof und Bottrop-Mitte” sind verschiedene Untersuchungen angestellt worden,
mit tlw. unterschiedlichen Ergebnissen bzgl. des potenziellen Fahrgastauf-
kommens.

Die Bewertung im Rahmen des IGVP gelangt zu dem Ergebnis, dass voraus-
sichtlich etwa 2.400 Fahrgéste téglich montags - freitags die schnelle und di-
rekte Verbindung zwischen Bottrop Hbf. und Bottrop-Mitte nutzen werden.
Als Betriebskonzept wurde ein 60-min-Takt fiir den Abschnitt zwischen
Bottrop-Hbf. und Haltern-Bf. zu Grunde gelegt.

Die im Rahmen der Nahverkehrsplanung durchgefiihrten Untersuchungen
basieren auf dem dargestellten Betriecbskonzept. Die Grundlage fiir die Ge-
staltung des Busnetzes bilden die im Entwicklungskonzept definierten Mal3-
nahmen sowie zeitliche Fahrplananpassungen zur optimierten Anschlussges-
taltung an die S-Bahn. Des Weiteren finden die in Kapitel 8 dargelegten
demografischen und infrastrukturellen Entwicklungen der kommenden Jahre
Beriicksichtigung bei der Prognoseberechnung.16?

Unter Einbeziehung dieser Randbedingungen sowie der Umsetzung des Ent-
wicklungskonzeptes inkl. der Anpassungen aufgrund des S-Bahn-Stichs wird
eine Nachfragesteigerung im OV von insgesamt etwa 2.400 Fahrgidsten pro
Werktag ermittelt. Fiir den S-Bahn-Stich wird ein Fahrgastaufkommen von
etwa 3.100 Fahrgésten pro Werktag prognostiziert. Dieses neugewonnene
Fahrgastaufkommen im Schienenverkehr zwischen Hauptbahnhof und ZOB
wird durch die Verluste infolge der Angebotsanpassungen im Busnetz tlw.
kompensiert, da es sich bei der neugenerierten Nachfrage auf der S-Bahn zu
einem groBen Teil um Verlagerungsverkehre handelt. Etwa 1.600 Fahrgéste
resultieren allein durch den Wegfall der Linie SB 16 auf Bottroper Stadtge-
biet.

GroBere Verluste hat nur die Linie 262 zu verzeichnen. Die Einkiirzung des
Linienwegs bewirkt einen Fahrgastriickgang von etwa 800 Fahrgésten, wobei
ein Teil dieser Fahrgéste potenziell andere Verbindungen nutzen wird; etwa

161 Grundlage fur die Prognoseberechnung bildet die Prognose-Matrix 2015.
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die Halfte wird voraussichtlich die neugewonnene Verbindung der S9 nutzen.
Auch die Linie 186 und in geringem Umfang der SB 29 haben Fahrgastein-
bullen zugunsten des schnellen S-Bahn-Stichs zu erwarten. Aufgrund der
Ergebnisse des Verkehrsmodells wird die Einschétzung getroffen, dass etwa
2.000 — 2.500 Fahrgiste von anderen Linien auf den S-Bahn-Stich verlagert
werden, die {ibrigen Fahrgéste sind durch den Bau des S-Bahn-Stichs neu
hinzugewonnene OV-Kunden.

Bewertung

Mit der Realisierung des S-Bahn-Stiches ist in Bottrop grundsatzlich eine
transparentere Gestaltung des Busnetzes moglich, da die Buslinien nur auf
einen Punkt ausgerichtet werden miissen, den Berliner Platz als ZOB und
Endpunkt der S-Bahn. Weiterhin wird mit dem ,,Hereinfithren“ der S-Bahn in
das Bottroper Stadtgebiet der Modal-Split zugunsten des OV stabilisiert. Im
Vergleich zum Prognose-0-Fall (Prognose Matrix, ohne Netzidnderungen)
steigt der OV-Anteil im Prognose-Mit-Fall /S-Bahn-Stich um etwa 0,3%-
Punkte auf 11,1%. Wihrend im Binnenverkehr ein leichter Riickgang des OV-
Anteils zu verbuchen ist, ist eine deutlich Starkung des OV im Quell-/Ziel-
Verkehr erkennbar (rund +0,7%-Punkte).

B Tabelle 68:
Personenfahrten im OV und MIV gegliedert nach Binnenverkehr und stadtgrenzeniiberschreiten-
dem Verkehr (Verkehrsmodell ,,Prognose-Mit-Fall / S-Bahn-Stich")

Personenfahrten/Werktag ov MIV Gesamt OV-Anteil
Binnenverkehr 20.861 134.816 155.677 13,4%
Grenzlberschreitend 17.158 169.773 186.931 9,2%
Gesamtverkehr 38.019 304.589 342.608 11.1%

B Karte 15: Durchschnittliche Streckennachfrage OPNV — S-Bahn-Stich Hbf. — Bottrop-Mitte im
Anhang

9.3.1.2 Weitere Entwicklung im SPNV

Ein weiterer lingerfristiger Ausbau des OPNV-Netzes im Stadtgebiet Bottrop
(Verlangerung /Liickenschluss S-Bahn) ist aus heutiger Sicht mit einem ge-
ringen Nutzen-/Kosten-Verhiltnis einzuschitzen.

Ein weiterer Ausbaus des SPNV im Hinblick auf eine Verldngerung der S9 in
Richtung Norden bzw. die Weiterfiihrung der S-Bahn bis zum Haltepunkt
Boy Bahnhof und hier die Einschleifung in die S9 Richtung Haltern sind
grundsitzlich kritisch zu bewerten. Beide MaBnahmen sind aufgrund der
infrastrukturellen Gegebenheiten nur mittels einer unterirdischen Tunnel-
strecke zu verwirklichen.
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In Richtung Norden (Kirchhellen) wére der Neubau eines langen Strecken-
abschnittes unter Einhaltung vieler Zwangspunkte erforderlich, in dessen
Verlauf weite Teile unbebauten Gebietes passiert werden wiirden.

Unter 6konomischen Gesichtspunkten sollte fiir eine Tunnelstrecke als
Grundangebot der 20-Minuten-Takt gesichert werden, welcher jedoch nicht
mit dem fiir den S-Bahn-Stich Bottrop Hbf. — Innenstadt favorisierten Be-
tricbskonzept kompatibel ist und fiir den aus heutiger Sicht keine ausreichen-
den Potenziale gesehen werden.

Die Prognosen der Stadt Bottrop ergeben bis zum Jahr 2015 tendenziell nega-
tive Ergebnisse fiir die Einwohnerentwicklung. Einziger Stadtteil mit Bevol-
kerungswachstum wird voraussichtlich der Stadtteil Kirchhellen sein, der
Einwohnerzuwachs wird hier auf etwa 18% (entspricht etwa 4.000 EW) ge-
schétzt. Fiir die Stadtteile Bottrop-Mitte und Boy hingegen wird ein Bevolke-
rungsverlust von ca. 4% prognostiziert. Diese Entwicklung spricht ebenfalls
eher gegen eine Weiterfiithrung des S-Bahn-Stichs.
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10  Vorbereitung auf den Wettbewerb im OPNV

10.1 Eigen- und Gemeinwirtschaftlichkeit im gelten-
den Recht

Die rechtliche Neuordnung des OPNV wurde mit der Verordnung (EWG)
Nr. 1191/69 des Rates vom 26. Juni 1969 i. d. F. der Verordnung (EWG)
Nr. 1893/91 des Rates vom 20.Juni 1991 eingeleitet. In Deutschland wurden
die Bestimmungen der Verordnung u.a. durch die Verabschiedung des Eisen-
bahnneuordnungsgesetzes vom 27.12.1993 in nationales Recht iibertragen.
Fiir den Eisenbahnverkehr folgte dann mit der Novellierung des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) am 01.01.1996 die Regelung des freien Zugangs
(Aufgabentréager finanzieren und vergeben Verkehrsleistungen an die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen). Im OPNV wurden dagegen andere Regelungen
getroffen, hier entscheidet eine Genehmigungsbehorde tiber die zu vergeben-
den Konzessionen. Weiterhin unterscheidet das PBefG zwischen eigen- und
gemeinwirtschaftlichen Verkehrleistungen (8§ 13, 13a PBefG). Wahrend der
Inhaber einer Genehmigung fiir eigenwirtschaftliche Verkehre®2 innerhalb
der Dauer der Genehmigung iiber eine nahezu vollstdndige Ausschlieflich-
keitsstellung und iiber die Laufzeit hinaus iiber Bestandsschutz verfiigt163,
sind gemeinwirtschaftliche Verkehre nach § 13a PBefG zur Ermittlung der
geringsten Kosten im Wettbewerb zu vergeben. Eine Ausschreibung durch
den Aufgabentrédger ist demnach nur fiir gemeinwirtschaftliche Verkehre vor-
geschrieben. Da nach dem Willen des Gesetzgebers jedoch die eigenwirt-
schaftliche Erbringung der Verkehrsleistungen Vorrang genief3t, ist diese Art
der Genehmigungspraxis die derzeit géngige Praxis in Deutschland.

Die Regionalisierungsgesetze der Bundeslander ergénzen die auf EU- und
Bundesebene erfolgten Rechtsédnderungen. In Nordrhein-Westfalen wurde am
07.03.1995 das Gesetz zur Regionalisierung des Schienenpersonennahver-
kehrs sowie zur Weiterentwicklung des OPNV erlassen (mit Wirkung vom
01.01.03 Umbenennung in ,,Gesetz {iber den 6ffentlichen Personennahver-
kehr in Nordrhein-Westfalen“). Es {ibertrédgt die Aufgabentragerschaft fiir den
strallengebundenen OPNV auf Kreise, kreisfreie Stadte und — unter be-
stimmten Voraussetzungen — auch auf kreisangehorige Gemeinden. Zur
Wahrung der Aufgabentrégerschaft fiir den Schienenpersonennahverkehr
wurden in NRW neun Zweckverbiande gegriindet, die gleichzeitig auch fiir die
Bildung eines Gemeinschaftstarifes und einheitlicher Beférderungsbedin-
gungen sowie fiir ein koordiniertes Verkehrsangebot verantwortlich sind.
Nach dem OPNVG NRW sind die hier genannten Aufgabentriger zustindige
Behorde fiir die Auferlegung oder Vereinbarung gemeinwirtschaftlicher Ver-
kehrsleistungen und fiir die Aufstellung von Nahverkehrsplanen.

162 Der Begriff der Eigenwirtschaftlichkeit wurde handelsrechtlich definiert und umfasst alle
herkdmmlichen Einnahmeformen des Unternehmens.

163 Difu, Umweltfreundlicher, attraktiver und leistungsfahiger OPNV- ein Handbuch; 2006.
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10.2 Einschatzung der aktuellen Situation

Uber die Einfiihrung von Wettbewerb im OPNV wird in Deutschland seit
nunmehr {iber zehn Jahren intensiv und kontrovers diskutiert. Nachdem iiber
Jahrzehnte im OPNV die Verkehrsunternehmen weitgehend wettbewerbsfrei
agieren konnten, ist der zunehmende Wettbewerbsdruck in Deutschland un-
tibersehbar.

Neben den diskutierten rechtlichen Neuordnungen auf européischer Ebene
weist auch die angespannte Haushaltssituation bei den Gebietskorperschaften
und Aufgabentrdgern in Richtung eines verstarkten Wettbewerbes. Hierbei
spielt auch eine Rolle, dass faktisch kaum eine Leistung des OPNV ohne
offentliche Zuschiisse erbracht werden kann. Dariiber, dass in den nichsten
Jahren der Wettbewerb im OPNV verstirkt zum Tragen kommt, sind sich die
Akteure auf den verschiedenen politischen Ebenen und bei den Auf-
gabentriagern weitgehend einig. In welcher Form, zu welchem Zeitpunkt und
in welcher Auspriagung dies geschehen wird, ist zum aktuellen Zeitpunkt je-
doch nicht erkennbar.

Die seit Jahren angekiindigte Novellierungen der Verordnung Nr. 1191/69
zur EU-weiten Harmonisierung des Wettbewerbs im OPNV diirfte letztend-
lich den entscheidenden Anstof fiir diesen weitreichenden Prozess geben. Vor
diesem Hintergrund muss sich auch die Stadt Bottrop auf die absehbaren
Verinderungen einstellen, auch wenn die entscheidenden Randbedingungen
auf EU-Ebene und auf Bundesebene noch nicht abschliefend definiert wur-
den.

Der gemeinsame Markt ist der Grundgedanke des EU-Rechtsrahmens, alle
Hemmschwellen fiir einen freien Handel und Dienstleistungsverkehr miissen
im Hinblick auf diesen Grundgedanken beseitigt werden. Staatliche Beihilfen
diirfen diesen gemeinsamen Markt und den freien Wettbewerb nicht verfil-
schen. Alle Marktteilnehmer miissen einen diskriminierungsfreien Zugang
erhalten.

Vor diesem Hintergrund stehen in Deutschland die vom Bund, den Landern
und den OPNV-Aufgabentrigern in unterschiedlichster Form an Verkehrs-
unternehmen gewéhrten Ausgleichszahlungen und Zuschiisse auf dem Prif-
stand. Das in der Zwischenzeit in der Branche nahezu ,legendére” Urteil des
Européischen Gerichtshofes (EuGH) vom 24. Juli 2003 (Altmark-Trans)
beinhaltet, dass die Gewahrung von o6ffentlichen Beihilfen (Zuschiissen) im
OPNV nur unter strengen Auflagen moglich ist. Als Voraussetzung miissen
die vier Kriterien des EuGH erfiillt werden.
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Die vier Kriterien sind164:

1. Das Verkehrsunternehmen muss tatsdchlich mit einer klaren
Gemeinwohlverpflichtung betraut werden.

2. Es muss vorab die Festlegung objektiver und transparenter Ausgleichs-
parameter erfolgen, anhand derer der finanzielle Ausgleich berechnet
wird.

3. Es darf keine Uberkompensation des finanziellen Ausgleichs eintreten.

4. Bei Nicht-Ausschreibung ist zur Bestimmung des finanziellen Ausgleichs
der Kostenmalstab eines ,,durchschnittlich, gut gefithrten Unternehmens*
zu Grunde zu legen.

Nach dem Urteil des EuGH haben sich in Deutschland die Diskussionen
vorrangig auf das vierte Kriterium konzentriert. Insbesondere die Beschrei-
bung ,,Kosten, die ein durchschnittlich, gut gefithrtes Unternehmen hétte®,
wird in unterschiedlicher und kontroverser Form ausgelegt. Viele Fachleute
vertreten die Meinung, dass damit nur Marktpreise gemeint sein kénnen und
nicht Durchschnittskosten von Unternehmen (die auch nicht im Wettbewerb
stehen) 105, Auf Seiten vieler Verkehrsunternehmen ist dagegen eher die Mei-
nung ausgeprégt, dass fiir das einzelne Verkehrsunternehmen nachgewiesen
werden muss, dass es ,,durchschnittlich, gut® gefithrt wird.

In der Zwischenzeit sind mehrere Verfahren durchgefiihrt worden, bei denen
externe Unternehmensberater oder andere Consulter dem Verkehrsunterneh-
men mit unterschiedlicher Methodik das Zertifikat eines ,,durchschnittlich,
gut gefithrten Unternehmens® ausgestellt haben'66. Es ist bisher nicht be-
kannt, dass in Deutschland ein Verkehrsunternehmen als ,,nicht gut gefiihrt®
(und somit als ,,schlecht gefiihrt®) bewertet wurde. Die Kostenkennziffern der
verschiedenen als ,,durchschnittlich, gut gefithrten Verkehrsunternehmen®
diirften sich mit hoher Wahrscheinlichkeit deutlich voneinander unterschei-
den, d.h. die Bandbreite der ,,durchschnittlich, gut gefithrten Unternechmen®
ist sehr groB.

164 Siehe u.a.: Rechtsanwaltssozietat Barth, Baumeister, Griem: Informationen zum EuGH-Urteil vom
24.07.2003 im Verfahren ,,Altmark-Trans” Rs. C-280/00 (,,Magdeburger Urteil”); Bremen Juli 2003
und Dr. Theobald, Christian; Kafka, Axel; OPNV-Finanzierung nach dem Urteil, in DER
NAHVERKEHR Heft 9/2003.

165 Marktvergleichspreise: ,,Ein erwarteter Marktpreis bezeichnet die Aufwendungen, die das ,beste”
Unternehmen mit optimalen Ressourceneinsatz bei der korrekten Erbringung der konkreten
Leistungen aufzuweisen hat.” Siehe: Dr. von Kretschmann, Caroline; Wille, Marc-Oliver; Was sind
Marktpreise im OPNV?; in DER NAHVERKEHR, Heft 4/2004.

166 Siehe beispielsweise: Bruhn, Jochen; Meier-Berberich, Jérn; Schnell, Mirko: Marktorientierte
Direktvergabe; in DER NAHVERKEHR, Heft 12/2004;
Tagungsunterlagen ,,Das EuGH-Urteil in der Anwendung von Stadten und Gemeinden: Die vier
Kriterien. Anforderungen an Aufgabentrager”; Deutscher Stadtetag; 16./17.11.2004 in Berlin.
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10.3 Entwicklung in Deutschland nach dem
EuGH Urteil

Bei den Akteuren in der Nahverkehrsbranche war die Hoffnung weit verbrei-
tet, dass mit dem o.g. EuGH-Urteil eine breite und verldssliche Rechtssicher-
heit eintreten wiirde. Nach nunmehr fast drei Jahren ist jedoch festzustellen,
dass in Deutschland die Rechtsunsicherheit eher noch zugenommen hat'67,
Viele rechtliche und praktische Probleme sind ungelost und werden in unter-
schiedlicher Auslegung von Gerichten entschieden.

Im Mittelpunkt steht dabei i.d.R. die Definition der so genanntenn eigenwirt-
schaftlichen und gemeinwirtschaftlichen Verkehre sowie die Frage, welche
Ausgleichszahlungen als Beihilfen entsprechend des EU-Rechtes bzw. als
Ausgleichszahlungen (und damit in Deutschland als Einnahmen im ,handels-
rechtlichen Sinne®) zu bewerten sind.

Das Land Hessen bewertet beispielsweise die Ausgleichszahlungen der Aufga-
bentrdger und des Landes (z. B. fiir die Schiilerbeférderungen bzw. fiir die
Schwerbehindertenbeforderung) als staatliche Beihilfen, so dass in Hessen
grundsitzlich alle Busverkehrsleistungen bei Inanspruchnahme dieser Aus-
gleichszahlungen als gemeinwirtschaftliche Verkehrsleistungen gelten'98. In
der Zwischenzeit werden somit in Hessen die Busverkehrsleistungen bis auf
Einzelfélle im Wettbewerb in Form von Ausschreibungen vergeben.

Das Oberverwaltungsgericht (OVG) Liineburg interpretiert (nicht rechtskraf-
tig) die Frage der Beihilfen und der Anwendbarkeit des EU-Rechtes dagegen
jedoch in einer génzlich anderen Art und Weise (und bestétigt die bisherige
Praxis ,eigenwirtschaftlicher Genehmigungen®), die jedoch von Fachjuristen
kritisch gesehen wird169. Das Bundesverwaltungsgericht hat aktuell das Urteil
des OVG Liineburg wegen grundsétzlicher Bedeutung zur Revision ange-
nommen.

167 Als Beispiele unterschiedlicher Positionen seien genannt:
Metz, Reiner: Europaisches Beihilferecht und OPNV-Finanzierung in Deutschland;
in DER NAHVERKEHR Heft 10/2003
Dr. Baumeister, Hubertus: Der EuGH und die Finanzierung der kommunalen Daseinsvorsorge —
vor allem des 6ffentlichen Nahverkehrs; in NZBau, Heft 10/2003.

168 Vgl. Dr. Targan, Norbert; Dr. Rutschmann, Frank: Ausschreibung von Busverkehren in Hessen: ein
Modell?; in DER NAHVERKEHR; Heft 3/2006.

169 Vgl. Dr. Baumeister, Hubertus; Klinger, Daniela: Perspektiven des Vergaberechts im
straBengebundenen OPNV durch die Novellierung der Verordnung (EWG) Nr. 1191/69; in NZBau,
Heft 11/2005; 601;

Dr. Knauff, Matthias: Der Kommissionsvorschlag fur eine Novelle der VO 1191/69 —
Grundaussagen, Probleme und Auswirkungen auf den OPNV -, in DVBI., Heft 3/2006, 339.

179
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Eine im Gegensatz zum OVG Liineburg vollig andere Rechtsauffassung ver-
tritt das OVG Rheinland-Pfalz. Das OVG hat am 11.11.2005 im vorldufigen
Rechtsschutz tiber die Erteilung von einstweiligen Erlaubnissen zur Durch-
fithrung eines Stadtbusverkehrs entschieden'”9. Im Mittelpunkt dieser
Entscheidung stand die Zuordnung von 6ffentlich finanzierten Verkehren zu
den Kategorien der Eigen- bzw. Gemeinwirtschaftlichkeit.

Nach Ansicht des Gerichts

m gilt keine auf die Definition der Eigenwirtschaftlichkeit gestiitzte Bereichs-
ausnahme,

m sind aus Offentlichen Mitteln mitfinanzierte Verkehre nach § 13 a PBefG
(d.h. als ,,gemeinwirtschaftlich“) zu genehmigen und

m fithren auch Querverbundszahlungen zur Gemeinwirtschaftlichkeit.

Als Fazit dieser Auswahl unterschiedlicher Rechtssprechungen kann festge-
stellt werden, dass in Deutschland weiterhin eine erhebliche Rechtsunsicher-
heit besteht, die auch in dem unterschiedlichen kontroversen Meinungsstand
in der Fachoffentlichkeit zum Ausdruck kommt.

Ein weiteres Problem ist die Verschlechterung der finanziellen Rahmenbedin-
gungen fiir den OPNV. So wurden die Regionalisierungsmittel des Bundes
schon im Jahre 2004 auBerplanmaBig um 2 % gekiirzt und die Zuweisungen
fiir den Personennahverkehr auf der Grundlage des ,, Koch-Steinbriick-Pa-
piers“ erheblich eingeschrankt. Dariiber hinaus ist das vom Bundestag am
19.05.06 beschlossene Haushaltsbegleitgesetz 2006 vom Bundesrat am
16.06.06 bestatigt worden. Damit kommt es nun zu den von der Bundesre-
gierung angestrebten Kiirzungen der Regionalisierungsmittel, wodurch auch
dem Land NRW bis zum Jahre 2010 rd. 500 Mio. € weniger Regionalisie-
rungsmittel zur Verfiigung stehen werden. Ob und in welcher Hohe die vom
Bund zugesagten Kompensationsmittel flieBen, ist noch vollig unklar. Hinzu
kommen nicht beeinflussbare Kostensteigerungen wie z.B. im Kraftstoffbe-
reich.

10.4 Entwicklungen in Nordrhein-Westfalen

Neben den Konsolidierungsbemiihungen auf Bundesebene sind auch auf Lan-
desebene Uberlegungen zu Einsparungen im Landeshaushalt, hier insbeson-
dere beim Offentlichen Nahverkehr, zu erkennen. So sollen die in Nordrhein-
Westfalen vorhandenen Organisations- und Finanzierungsstrukturen des Of-
fentlichen Nahverkehrs im Rahmen einer Novellierung des OPNV-Gesetzes
grundlegend neu geordnet werden.

Das von der Landesregierung beauftragte Gutachten enthélt weitreichende
Aussagen hinsichtlich der Organisation und Finanzierung des OPNV in
Nordrhein-Westfalen. Die Vorschlidge zur Neuorganisation betreffen in erster

170 Siehe: www.kcw-online.de; ,,aktuelles”.
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Linie die Aufgabentrégerschaft im Bereich des SPNV (z.B. Reduzierung der
Anzahl der Verkehrsverbiinde, Ubertragung der Zustindigkeit fiir die
Infrastrukturférderung auf die Verbiinde, Zustandigkeit des Landes fiir lang-
laufende RE-Linien), wihrend die beabsichtige Finanzreform direkte
Auswirkungen auf die kommunalen Aufgabentrdger haben wiirde. Die Auf-
gabentréger sollen die Infrastruktur- und Betriebskostenzuschiisse in Zukunft
als Pauschalen erhalten, die sie auf der Grundlage von Zielvereinbarungen
und verbindlichen Mindeststandards einsetzen kdnnen. Aulerdem soll die
Verbundférderung und Kommunalpauschale zur Organisation der
Aufgabentriagerschaft abgeschafft werden.

10.5 Magliche Konsequenzen aus dem aktuellen
Kommissionsvorschlag

Die Europédische Kommission hat am 20.07.2005 einen nunmehr dritten Vor-
schlag zur Novellierung der ,,Verordnung des Européischen Parlaments und
des Rates tiber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und StraB3e”
vorgelegt. Der Rat der EU-Verkehrsminister hat auf seiner Sitzung am
09.06.2006 eine politische Einigung tiber den von der Europédischen Kommis-
sion am 20.07.2005 vorgelegten geénderten o.g. Verordnungsvorschlag er-
zielt. Mit dieser Verordnung soll nach jahrelangen Diskussionen die Verord-
nung Nr. 1191/69 aus dem Jahr 1969 abgelost werden/1,

Kerninhalt des Verordnungsvorschlages ist die Notwendigkeit einer wettbe-
werblichen Vergabe von Verkehrsdienstleistungen. Der Verordnungsvorschlag
sieht jedoch als Alternative eine wettbewerbsfreie Direktvergabe bzw. die Ei-
genproduktion vor. Der im Rat gefundene Kompromiss ermoglicht nunmehr
auch die Direktvergabe an einen internen Betreiber — die so genannte
Inhouse-Vergabe — in Fillen, bei denen kommunale Verkehrsunternehmen
mit ihren Linien die kommunalen Grenzen iiberschreiten und in die
benachbarten Gebietskdrperschaften fithren (System der Verbundstrukturen
bleibt erhalten). Die Bedingungen der Eigentiimerschaft sind bei der
Direktvergabe erweitert worden, so dass 6ffentliche Verkehrsunternechmen
auch private Beteiligungen aufweisen konnen. Die Zulassung privater
Kapitalbeteiligung an ,,Inhouse-Unternehmen® und hohere Schwellenwerte
starken damit das Wahlrecht des Aufgabentriagers zwischen der Vergabe im
Wettbewerb einerseits und der Direktvergabe bzw. Eigenproduktion
andererseits.

171 Die Osterreichische Ratsprasidentschaft hat nach durchgefihrtem Anhorungsverfahren bei den
Mitgliedstaaten den Kommissionsvorschlag an einigen wenigen Punkten behutsam konkretisiert.
Der modifizierte Verordnungstext ist auf die Tagesordnung des EU-Ministerrates am 8./9.06.2006
zur Verabschiedung eines sog. gemeinsamen Standpunktes gesetzt worden. Wird dieser gemein-
same Standpunkt vom Ministerrat beschlossen, wird der Verordnungsvorschlag an das Europai-
sche Parlament verwiesen, das auf die 1. Lesung zum Zwecke der Beschleunigung verzichtet hat.
Dies bedeutet, dass schon sehr bald die Verordnung Nr. 1191/69 novelliert sein kdnnte.
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Das Erfordernis des vierten EuGH-Kriteriums ist in dem Verordnungsvor-
schlag jedoch nicht mehr vorhanden. Stattdessen werden verschiedene 6kono-
mische Transparenzerfordernisse im Falle einer Direktvergabe formuliert.
Diese ,, Transparenzstrategie“ erscheint sachgerechter als Zertifikate, die den
Blick auf die 6konomischen Restrukturierungserfordernisse verstellen.

Nach dem aktuellen Ratsbeschluss wird die Verordnung mit einer Uber-
gangsfrist von zwdlf Jahren ab Inkrafttreten zur Anwendung kommen. Es ist
jedoch davon auszugehen, dass es noch Uberarbeitungen des Verordnungs-
vorschlages geben wird. Angesichts der langen Vorgeschichte dieses Verfah-
rens und der neuen politischen Einigung wird aber andererseits mit einem
zligigen Ablauf der weiteren Beratung gerechnet. Diese Anforderungen ma-
chen deutlich, dass bei einem Inkrafttreten der Verordnung in der vorliegen-
den Form fiir die Stadt Bottrop als Aufgabentriager und als Miteigentiimer des
kommunalen Verkehrsunternehmens Vestische Stralenbahnen GmbH (mit
Minderheitsanteil) eine Neuordnung der Strukturen als Aufgabentrdger und
gleichzeitigem Eigentiimer erforderlich sein wird!72, Eine klarere Abgrenzung
der Zustandigkeiten zwischen dem Besteller und dem Ersteller der Leistungen
wird erforderlich sein. Neben den planerischen Grundlagen werden auch ver-
tragliche Voraussetzungen geschaffen werden miissen, damit die Leistungen
eindeutig beschrieben und kontrolliert werden kénnen. Inwieweit das neue
VRR-Finanzierungssystem mit einer solchen neuen Verordnung tiberhaupt
kompatibel ist, kann aus Sicht der Stadt Bottrop zum aktuellen Zeitpunkt
nicht beurteilt werden.

10.6 Option des Genehmigungswettbewerbes

Im Zusammenhang mit der anstehenden Einfithrung von Wettbewerb im
OPNV in Deutschland wird in erster Linie der Ausschreibungswettbewerb
verstanden. Das Personenbeforderungsgesetz lasst jedoch grundsatzlich einen
Genehmigungswettbewerb um so genannte eigenwirtschaftliche Verkehrsleis-
tungen zu. Das heiBt, die Moglichkeit des Bewerbens von mehreren Unter-
nehmen um eine oder mehrere gebiindelte Konzessionen ist seit langerem
grundsétzlich moglich.

Es ist deutlich erkennbar, dass der Genehmigungswettbewerb in Deutschland
in den letzten Jahren deutlich zugenommen hat. Bekannt sind aus verschie-
denen Bundesldndern mehrere Fille des Vorliegens von zwei oder mehreren
konkurrierenden Genehmigungsantrégen.

Aus dieser Entwicklung ist ableitbar, dass sich die Stadt Bottrop als Aufgaben-
triager und gleichzeitig Miteigentiimer eines Verkehrsunternehmens dieser

172 Der EuGH hat im Januar 2005 entschieden, dass Nachprifungsverfahren auch gegen De-facto-
Vergaben zulassig sind. Diese Rechtsprechung bedeutet fur 6ffentliche Auftraggeber ein noch
héheres Risiko, wenn sie bei Ausschreibungspflichtigkeit auf ein Vergabeverfahren ,verzichten”.
Eine In-house-Vergabe ist nur moglich, wenn eine 100-prozentige Eigentiimerschaft am
beauftragten Unternehmen vorliegt. Siehe Lenz, Christofer; Ulshofer, Mattias: Neue EuGH-
Rechtsprechung zur In-house-Vergabe; in DER NAHVERKEHR Heft 5/2005.
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Option eines zunehmenden Genehmigungswettbewerbes stellen muss. An
erster Stelle der Vorsorge steht dabei die genehmigungsrechtliche Wirksam-
keit eines Linienblindelungskonzeptes, um die ,,Rosinenpickerei und somit
das Herausbrechen von einzelnen ertragsstarken Linien aus dem Gesamtge-
flecht der Verkehre der Vestischen Stralenbahnen GmbH einschrénken bzw.
verhindern zu konnen.

Diese Sachlage dndert sich nicht allein durch die Novellierung der Verord-
nung Nr. 1191/69 mit den oben beschriebenen Inhalten, da das PBefG wegen
seiner Bindung an die Gewerbe- und Berufsfreiheit keine wettbewerbsfreie
Direktvergabe (bzw. In-house-Beauftragung) kennt. Mit anderen Worten: Die
wettbewerbsfreie Direktvergabe an kommunale Verkehrsunternehmen wird
nach Einschidtzung von Fachjuristen dann erst moglich, wenn der Bundesge-
setzgeber das PBefG dergestalt abéndert, dass die Moglichkeit eines kommu-
nalen Verwaltungsmonopols fiir die Verkehrserstellung geschaffen wird.

10.7 Das neue Finanzierungskonzept des VRR

Mit Beschluss der Verbandsversammlung am 09.02.1999 wurde die Ge-
schéftsfiihrung des Zweckverbandes VRR beauftragt, auf der Basis der bishe-
rigen Vorgehensweise ein EU-konformes Finanzierungssystem zu entwickeln
und entsprechend der aktuellen EU-Rechtssprechung anzupassen. Hierbei
sollten sowohl die lokalen Gegebenheiten der einzelnen Gebietskdrperschaften
als auch die Anforderungen der Diskriminierungsfreiheit und Gleichbehand-
lung aller Verkehrsunternehmen beriicksichtigt werden. Die Verbandsver-
sammlung des Zweckverbandes VRR hat in ihrer Sitzung am 28.06.2005
nunmehr das neue Finanzierungssystem in der jetzt vorliegenden Form (ab
dem Jahr 2005) beschlossen. Diesem hat der Rat der Stadt Bottrop in seiner
Sitzung am 13.12.2005 zugestimmt und zugleich die Aufnahme der Grund-
ziige in den Nahverkehrsplan der Stadt Bottrop beschlossen.

Nach dem Urteil des EuGH vom 24.07.2003 sind Ausgleichszahlungen an die
Verkehrsunternehmen ohne Notifizierung nur noch méglich, wenn die sog.
vier Kriterien eingehalten werden (siehe Abschnitt 10.2). Hierbei wird von der
Wirksamkeit der so genannten Bereichsausnahme (,,Erhalt Eigenwirtschaft-
lichkeit“) ausgegangen, welche die Anwendung der VO (EWG) Nr. 1191/69
fiir eigenwirtschaftliche Verkehrsleistungen ausschlie3t. Mit der Ausrichtung
des PBefG in Deutschland (VO (EWG) Nr. 1191/69 in Verbindung mit § 8
IV 3 PBefG) ist dies so geschehen, wobei der EuGH allerdings Zweifel gedu-
Bert hat, ob die deutschen Vorschriften den Anforderungen an die Rechtssi-
cherheit genitigen. Andererseits wiirde die Nichtanerkennung der Be-
reichsausnahme von der Verordnung 1191/69 dazu fithren, dass alle Ver-
kehrsunternehmen in einen Ausschreibungswettbewerb um die geringsten
Kosten der Verkehrsleistungen eintreten miissen.'/3

173 Siehe hierzu auch Kapitel 10.3 ,,Entwicklung in Deutschland nach dem EuGH-Urteil” in Bezug auf
das Bundesland Hessen.
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Im neuen Finanzierungssystem des VRR werden die Zuschiisse der Aufga-
bentréger als Ausgleichszahlungen fiir die Erfiillung gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen (im Rahmen eines eigenwirtschaftlichen Verkehrs) angese-
hen, die den vier Kriterien des EuGH geniigen miissen. Die gemeinwirt-
schaftlichen Verpflichtungen im Rahmen dieses Nahverkehrsplanes werden
anhand von Bausteinen (1, 2, 3, 4a, 4b und 4c der Anlage) typisiert. MaBge-
bend ist fiir die Bestimmung der Hohe der Zuschiisse an die Verkehrsunter-
nehmen (Ausgleich fiir die gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen) die Fi-
nanzierungsrichtlinie des Zweckverbandes des VRR. Die Betrauung der Ver-
kehrsunternehmen erfolgt durch die Konzession in Verbindung mit den Be-
stimmungen dieses Nahverkehrsplanes und evtl. Ratsbeschliisse.

Die im Nahverkehrsplan beschriebenen Verkehrsanforderungen und Quali-
tatsstandards bilden die Grundlage fiir die Verkehrsleistungen, fiir welche die
Verkehrsunternehmen beim VRR Ausgleichszahlungen beantragen kdnnen.
Die Stadt Bottrop stellt dem VRR im Rahmen der Umlagefinanzierung diese
Mittel bereit (siche Kapitel 9.2.10).

Die Stadt Bottrop erklart, dass mit der im Nahverkehrsplan vorgenommenen
Beschreibung der Verkehrsbedienung und der erforderlichen Angebotsquali-
tiaten keine Finanzierungszusicherung fiir diese Leistungen verbunden ist.

10.8 Konsequenzen fir die Stadt Bottrop

Die aktuellen Entwicklungen in der Rechtsprechung machen deutlich, dass die
derzeitige Finanzierungspraxis im Nahverkehrsmarkt in Deutschland zukiinf-
tig mit hoher Wahrscheinlichkeit vor einer gravierenden Verdnderung steht.
Insbesondere die Ausgleichszahlung bzw. Zuschiisse der Aufgabentrager an
die Verkehrsunternehmen, auch wenn es sich um eigene kommunale Unter-
nehmen handelt, werden im Zusammenhang mit der Thematik Beihilfege-
wahrung zukiinftig wesentlich transparenter definiert und von den Aufgaben-
tragern geordnet werden miissen.

Im Hinblick auf die VRR-Finanzierungsregelungen besitzt der NVP als Steu-
erungsinstrument eine hohe Bedeutung. Der NVP beinhaltet dabei keine Aus-
sagen zur Weiterentwicklung der Organisationsform, sondern formuliert aus-
schlieBlich planerische Zielsetzungen und Anforderungen. Hierzu gehort aus-
driicklich auch das Entwickeln und Festschreiben eines Linienbtindelungs-
konzeptes.

Die Stadt Bottrop wird sich als Aufgabentrager auf die absehbaren Entwick-
lungen friihzeitig einstellen, ohne jedoch vorschnell im Gesamtkomplex des
VRR isoliert strukturelle Verdnderungen vorzunehmen, die zu Nachteilen hin-
sichtlich der Finanzierung fithren. Im Mittelpunkt steht dabei eine konse-
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quentere Trennung der Besteller- von der Ersteller-Funktion'74, Es muss si-
chergestellt werden, dass im Rahmen eines klaren Besteller- und Ersteller-
Verhiltnisses die Qualitédt der Leistungserstellung gesichert wird und kein
reiner Defizitausgleich der Verkehrsunternehmen erfolgt. Eine wichtige Rolle
spielt dabei, dass die Stadt Bottrop als Miteigentiimer eines kommunalen Ver-
kehrsunternehmens fiir negative Entwicklungen beim Verkehrsunternehmen
(z.B. Verlust von Verkehrsleistungen im Wettbewerb bis hin zum Insolvenzri-
siko) finanziell voll (mit-)verantwortlich ist. In diesem Zusammenhang hat der
Erhalt der mittelstdndischen Verkehrsunternehmen eine wichtige Bedeutung.

174 Als Beispiel sei in diesem Zusammenhang die konsequente Organisationsneuordnung der Stadt
Frankfurt am Main genannt, bei der die Bestellerebene aus dem kommunalen Verkehrsunter-
nehmen herausgel6st und in eine eigenstandige Regie und Besteller GmbH (,traffiQ") organisiert
wurde (siehe Rehn, Werner; Valussie, Rolf: Wettbewerb im kommunalen OPNV: in DER
NAHVERKEHR Heft 1-2/2006).
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11 Linienbliindelungskonzept

11.1 Grundlagen der Linienbiindelung

11.1.1Rahmenbedingungen

Unter dem Begriff ,, Linienbiindelung® hat der Gesetzgeber die Moglichkeit
geschaffen, eine Genehmigung fiir mehrere Linien zusammenfassend zu
erteilen. Damit sollen sog. ,verbundene Verkehre“ auch genehmi-
gungsrechtlich zusammengefiihrt werden und eine gesamtwirtschaftliche Be-
wertung verbundener Linienverkehre ermdglichen, die einen Ausgleich zwi-
schen guten und schlechten Risiken erlaubt.

Wesentliches Ziel der Linienbiindelung ist aus Sicht der Aufgabentrdger im
Hinblick auf den Genehmigungswettbewerb die Vermeidung des Herausbre-
chens ertragsstarker, wirtschaftlich guter Linien aus dem Gesamtzusammen-
hang des jeweiligen Teilnetzes (,,Rosinenpickerei®) zur Gewéhrleistung eines
den ortlichen Gegebenheiten angemessenen C)PNV-Angebotes (,ausreichende
Verkehrsbedienung®) zu den geringsten Kosten fiir die Allgemeinheit.

Schutz vor ,,Rosinenpickerei”

Die bisher durchgefiihrte Praxis der linienbezogenen Genehmigung von Ver-
kehrsleistungen wird sich absehbar in den nichsten Jahren stirker zur Geneh-
migung sowie Ausschreibung bzw. Auferlegung von Teilnetzen (,,Linienbiin-
del“) entwickeln. Die Festlegung von Linienbiindeln wird wesentlich an Be-
deutung gewinnen, um die oft genannte ,,Rosinenpickerei“ bei der Neuertei-
lung bzw. Verldngerung von Genehmigungen vermeiden zu konnen.

Von ,,Rosinenpickerei” wird gesprochen, wenn ein bisher nicht ortlich agie-
rendes Verkehrsunternehmen zur Verlangerung anstehende Einzelkonzes-
sionen fiir lukrative Linien beantragt und damit aus dem Gesamtnetz her-
ausbricht. Im Fall von bereits vor Ort titigen Verkehrsunternehmen kann der
umgekehrte Fall eintreten, dass diese zur Verldngerung anstehende Einzelge-
nehmigungen fiir wirtschaftlich schwache Linien nicht wieder beantragen und
sich auch kein anderes Unternehmen darum bewirbt. In beiden Féllen geht
dies zu Lasten der Gesamtwirtschaftlichkeit des OPNV-Netzes der
betroffenen Region, da ein wirtschaftlicher Ausgleich zwischen ,,guten“ und
,,schlechten” Linien im Bereich eines Verkehrsunternehmens nicht mehr
gewahrleistet ist.
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Rechtliche Rahmenbedingungen

Genehmigungsrechtlich wird anstelle von Genehmigungen einzelner Linien
eine gebiindelte Genehmigung nach § 9 Abs. 2 Personenbeférderungsgesetz
(PBefG) erteilt, wobei ein Linienbiindel sowohl gemeinwirtschaftliche als auch
eigenwirtschaftliche Linien umfassen kann.

Voraussetzung fiir die gebiindelte Genehmigung von Linien ist nach den Ziel-
setzungen von § 8 Abs. 3 PBefG

m die Integration der Nahverkehrsbedienung,
m die Wirtschaftlichkeit der Verkehrsdurchfithrung sowie
m das oOffentliche Verkehrsinteresse fiir die erforderliche Bedienung.

Die Biindelung von Linien zu Teilnetzen kann jedoch nicht willkiirlich festge-
legt werden, sondern muss im Sinne einer Abwagungsentscheidung mit pla-
nerischen und rechtlichen Gesichtspunkten erfolgen. Notwendig ist immer die
Einzelfallpriifung, inwieweit die Biindelung von Linien verkehrlich und
wirtschaftlich sinnvoll ist. Eine Linienbiindelung wird absehbar nur dann ge-
nehmigungsrechtlich wirksam, wenn sie fiir das 6ffentliche Verkehrsinteresse
verkehrliche und wirtschaftliche Vorteile bringt.

Rahmenbedingungen fur die Planung

Bei der planerischen Festlegung der Linienbiindel sind nicht nur die raum-
strukturellen Randbedingungen, sondern auch das Zusammenspiel in der An-
gebotsgestaltung zwischen Linien mit eher regionalem oder eher lokalem
Charakter, verschiedenen Produktebenen sowie Aspekten der wirtschaftlichen
Betriebsdurchfiihrung zu beriicksichtigen. Die verkehrlichen und wirt-
schaftlichen Verflechtungen zwischen Haupt- und Ergédnzungslinien sind bei
der Linienbiindelung grundsétzlich von Bedeutung, da mit der Bildung von
Linienbiindeln fiir die Aufgabentrager das Risiko wirtschaftlich schlechter
Linien mit wirtschaftlich guten Linien kompensiert werden kann.

Fiir Verkehre, die sich durch bestimmte Angebotsmerkmale und einen ein-
heitlichen Marktauftritt deutlich vom tibrigen OPNV-Angebot abgrenzen,
bietet sich dagegen die Zusammenfassung in eigenstandige, ggf. rdumlich
tibergreifende Linienbiindel an (z.B. SchnellBus-Netze).

Zu beriicksichtigen sind zudem die Laufzeiten der Genehmigungen der
einzelnen Linien eines Linienbiindels sowie weitere Aspekte, wie z.B.
Vermarktung des OPNV-Angebotes, Tarifstrukturen, o.4..
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11.1.2 Kriterien fir die Festlegung von Linienbilindeln

Grundsatze
Fiir die Festlegung von Linienbiindeln knnen grundsitzlich folgende Krite-
rien herangezogenen werden:

m Verkehrsintegration (einheitlicher Marktauftritt des OPNV hinsichtlich
abgestimmter Fahrpldne und Tarife),

m Verkehrsverflechtung (komplexe Nachfragebezichungen im Teilnetz),

m wirtschaftliche Verflechtungen (Ausgleich zwischen wirtschaftlich guten
und schlechten Linien unter dem Gesichtspunkt der Angebotsgestaltung)
sowie

m betriebliche Optimierungspotenziale.

Ein weiteres wichtiges Kriterium fiir die spezielle Festlegung von Linienbiin-
deln ist die Sicherstellung eines fairen und effizienten Wettbewerbes in der
Region.

Spezifische Gewichtung der Kriterien

Eine Ubersicht aller wesentlicher Kriterien, die zur Bildung von Linienbiindeln
herangezogen werden konnen, enthélt die nachfolgende Abbildung.
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B Abbildung 22: Kriterien fir die Bildung von Linienbindeln

Raumstrukturelle Kriterien:

m  Mittelbereiche

m  Grenzen der Gebietskorperschaften

m  historisch gewachsene Orientierungen der Bevélkerung
Verkehrliche Kriterien:

®  Mobilitatsstrukturen und -verflechtungen

m  OPNV-Nachfragestrukturen

m verkehrliche Funktionen der Linien (Netzhierarchien) und Aufgabenteilung (Haupt-
bzw. Zubringerlinien)

Unternehmensstrukturelle Kriterien:

m  Bertlicksichtigung der vorhandenen Verkehrsstrukturen im Hinblick auf
diskriminierungsfreien Marktzugang

m Berufszugang, Vermeidung von Monopolen, Mittelstandsférderung
Okonomische Kriterien:

m  Eigenwirtschaftlichkeit bzw. Gemeinwirtschaftlichkeit

m optimale Ausschopfung der § 45 a-Mittel nach PBefG (Ausbildungsverkehr)
m  betriebsplanerische Aspekte (Umlaufplanung)

Marketingspezifische Kriterien:

m  Vermarktungsaspekte (integrierte Kommunikation eines Linienbilindels als nachfrage-
wirksames Teilnetz)

m tarifpolitische Aspekte

Zur Bildung der Linienbiindel sind die einzelnen Kriterien in verschiedenen
Regionen unterschiedlich zu gewichten.

In der Stadt Bottrop besitzen folgende Kriterien eine eher héhere Bedeutung:

Verkehrsfunktionen der Linien (Produkthierarchien),

umfassende Verflechtungen mit den Nachbarstadten,

Einheitlichkeit im Marktauftritt und

betriebsplanerische Aspekte (optimierte Umlaufbildung).

189
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Harmonisierung der Genehmigungslaufzeiten

Die Umsetzbarkeit eines Linienbiindels im Wettbewerb setzt die Harmoni-
sierung der Genehmigungslaufzeiten der einzelnen Linien voraus. Die
Laufzeit von Genehmigungen betrégt maximal acht Jahre. Da die Zeitpunkte
fiir das Ende der Laufzeiten der Linien eines potenziellen Biindels hdufig un-
terschiedlich sind, gilt es daher, die Laufzeiten der in einem Biindel zu-
sammengefassten Linien auf ein gemeinsames Enddatum zu harmonisieren.
Erst von diesem Zeitpunkt an kann das Linienbiindel als eine Einheit im Wett-
bewerb wirksam werden.

Vorzeitig auslaufende Liniengenehmigungen miissen bis zu den jeweils fest-
gelegten Stichtagen durch befristete Wiedererteilung der Genehmigung bzw.
per Auferlegung bis zum Ablaufen der letzten Genehmigung verlangert wer-
den75, Bei der zwischenzeitlichen Beantragung neuer Liniengenehmigungen
sind deren Laufzeiten ebenfalls an den Harmonisierungszeitpunkt anzupas-
sen.

175 Nach dem Beschluss des Linienbiindelungskonzeptes inkl. Zeitplan zur Harmonisierung ist die
befristete Verlangerung der Genehmigung i.d.R. ohne wettbewerbliches Verfahren méglich.
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11.2  Vorschlag zur Linienbtlindelung im Bereich des
Aufgabentragers Stadt Bottrop

11.2.1 Randbedingungen fiir die Linienbindel im
Stadtgebiet Bottrop

Die Erarbeitung des Linienbiindelungskonzeptes erfolgt fiir die aktuell geneh-
migten Linien und Linienfithrungen, da ausschlieflich die aktuelle Situation
genchmigungsrechtlich relevant ist. Bei Verdnderungen im Liniennetz erfolgt
zum relevanten Zeitpunkt eine Anpassung bzw. Fortschreibung des
Linienbiindelungskonzeptes (inkl. der erforderlichen Abstimmungen mit den
Nachbaraufgabentriagern). Die Linienbiindelung ist somit nicht starr, sondern
als flexibler Prozess der Umsetzung des Angebotskonzeptes in ,,wett-
bewerblich sinnvolle Einheiten® (Linienbiindel) zu betrachten.

Im derzeitigen Liniennetz in der Stadt Bottrop bestehen umfangreiche ver-
kehrliche und betriebliche Verflechtungen nicht nur innerhalb des Stadtge-
bietes, sondern ausgeprigt auch in die Nachbarstddte. Zu nennen sind insbe-
sondere die weitreichenden Umlaufverkniipfungen der Linien 259 und 260 in
GE-Horst und der Linien 260 und 265 am ZOB Bottrop.

Die Verkehrsleistungen werden tiberwiegend von einem Unternehmen (Vesti-
sche) erbracht. Bei der Linienbiindelung ist deshalb vor diesem Hintergrund
darauf zu achten, dass der Zuschnitt von Teilnetzen nicht zu Nachteilen
hinsichtlich einer konomisch optimalen Umlaufverkniipfung, mit der Folge
einer Erhohung des betrieblichen Aufwandes, fiihrt.

In Bottrop ist das Kriterium ,,Verkehrsintegration“ von herausragender Be-
deutung. Es ist davon auszugehen, dass die Fahrgéste den Gesamtverkehr als
ein Netz wahrnehmen. Bei der Linienbiindelung besteht vor diesem Hinter-
grund die Zielsetzung, dass der GroBteil der Fahrgéste in einem Linienbiindel
unterwegs ist und vom ,,Umsteigen® zwischen einzelnen Linienbiindeln so
wenig Fahrgiste wie moglich betroffen sind (Stichwort: ,einheitlicher
Marktauftritt®).
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11.2.2 Linienbliindelung im Bestandsnetz

11.2.2.1 Zuschneidung der Linienbundel

Auf der Grundlage der dargestellten Kriterien sowie der Erfahrungen mit der
Linienbiindelung in anderen GroBstadten'”® wird fiir die Stadt Bottrop die
Zuschneidung eines moglichst umfassend groBen Linienbiindels empfohlen,
um die 6konomischen Risiken minimieren zu konnen.

Als Alternative wurden auch kleinere Linienbiindelzuschneidungen betrachtet.
Unter dem Gesichtspunkt der Verkehrsintegration (Stadtverkehr ,,aus einem
Guss®) ist mit hoher Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass kleinere
Linienbiindel fiir die spezielle Situation in Bottrop zu Nachteilen hinsichtlich
einer ,,Zersplitterung® des angestrebten einheitlichen Marktauftrittes fiihren
diirften. Kleinere Linienbiindel bergen weiterhin das Risiko, dass die einzelnen
Linien vor dem Hintergrund des nur bedingt transparenten und ausgeprégt
komplexen Einnahmenaufteilungsverfahrens im VRR, im Vergleich zur In-
tegration der gleichen Linien in ein groferes Linienbiindel, 6konomisch
schlechter gestellt werden.

Linienblindel ,,Stadtverkehr Bottrop”

Vorgesehen ist im Ergebnis der Bewertung unterschiedlicher Ansétze der
Linienbiindelzuschneidung ein Linienbiindel ,,Stadtverkehr Bottrop®, in wel-
chem die von den Fahrgésten als Stadtverkehr wahrgenommenen Linien
integriert werden. Es handelt sich dabei um die ausschlieBlich in Bottrop
verkehrenden Linien 261, 262, 264, 266, 268 und 269. Die Nachbarortslinien
CE 50 und 263 werden in dieses Biindel integriert, da sie aus Sicht der Stadt
Bottrop tiberwiegend Verkehrsaufgaben im Stadtgebiet Bottrop erfiillen:

m CE 50: kurzer Abschnitt im Nachbarortsverkehr nach Dorsten im
Stundentakt; Kernachse Bottrop — Kirchhellen im 20-Minuten-Takt,

m 263: kurzer Abschnitt im Osten nach Essen-Karnap; in Oberhausen wich-
tige Verkehrsaufgaben, jedoch pragende Verkehrsfunktion in Bottrop.

Die Linie 979 iibernimmt wichtige Verkehrsaufgaben im Stadtgebiet Ober-
hausen. Es kann nicht eindeutig abgeleitet werden, in welchem Stadtgebiet die
Verkehrsaufgaben ausgeprigter sind. Da die Linie in Oberhausen jedoch eher
isoliert ,,agiert” und in Bottrop im Bereich Fuhlenbrock in verkehrlichen
Verflechtungen mit der Linie 262 wirkt'77, ist die Linie 979 aus Sicht der
Stadt Bottrop fiir das Linienbiindel ,,Stadtverkehr Bottrop“ vorgesechen.

176 Zum Beispiel die von der PGN erstellten Linienblindelungskonzepte fur Gottingen, Heidelberg
und Mannheim.

177 Mit dem MaBnahmenkonzept und der vorgesehenen Fliihrung der Linie 261 Gber Fuhlenbrock
(Hans-Bockler-StraBe) sowie der angestrebten verkehrlichen Uberlagerung der Linien 261 und
979 zum 10-Minuten-Takt wirde die Bedeutung der Linie 979 im Stadtgebiet Bottrop weiter
zunehmen.
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Im Linienbiindel sind Linien von zwei Unternechmen gebiindelt (Vestische und
STOAG).

Alle Linien des Linienbiindels ,,Stadtverkehr Bottrop® werden (mit Ausnah-
men der Linie 269 und der TB-Linien 256 und 267) am ZOB Bottrop mitein-
ander verkniipft. Der ZOB Bottrop ist somit der verkehrliche und betriebliche
Mittelpunkt dieses Linienbiindels als Schnitt- und Umsteigepunkt der Bus-
linien fiir:

die Minimierung der Umsteigevorgidnge zwischen den Linienbiindeln,

eine Optimierung der Anschlusssicherung durch den Betreiber,

die Bildung von Umlaufverkniipfungen und
m cinen Austausch des Personals.

Der betriebliche Aufwand wird im Vergleich zur heutigen Situation nicht ver-
schlechtert. Heutige betriebliche Verkniipfungen (Linien 264 und 268) wer-
den nicht zerschnitten.

Linienbulndel ,,Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Gladbeck/
Gelsenkirchen”

Das zweite Linienbiindel ,,Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Glad-
beck/Gelsenkirchen® beinhaltet die verkehrlich und betrieblich miteinander
verbundenen Linien CE 91, 259, 260 und 265:

m CE 91 und 259 iiberlagern sich im Abschnitt ZOB Bottrop — Gladbeck-
Goetheplatz zum 10-Minuten-Takt,

m 260 und 265 sind am ZOB Bottrop betrieblich verbunden und {iberlagern
sich im Abschnitt ZOB Bottrop — Boyer Markt zum 10-Minuten-Takt und

m 259 und 260 sind in Gelsenkirchen-Horst betrieblich miteinander ver-
kniipft, weiterhin bestehen hier wesentliche ,, Durchfahrerbeziehungen®
zwischen beiden Linien.

Die Linien des Biindels ,, Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Glad-
beck/Gelsenkirchen® sollten im Idealfall aus Sicht der Stadt Bottrop in das
Linienbiindel , Stadtverkehr Bottrop® integriert werden, da in diesem Falle das
Kriterium einer umfassenden Verkehrsintegration nahezu optimal erfillt wer-
den kann. Anzumerken ist jedoch, dass dann das Biindel ,, Stadtverkehr
Bottrop® vier Stadte betreffen wiirde, was hinsichtlich der erforderlichen
Koordination fiir eine mogliche Realisierung im Wettbewerb eher fiir ein
regionales Biindel spricht. Aus diesem Grund wird ein eigenstéandiges Linien-
biindel vorgeschlagen. Dieses ist im Falle einer Realisierung im Wettbewerb
hinsichtlich der GréBe auch eher beherrschbar.
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B Tabelle 69: Bildung von Linienblindeln im Stadtgebiet Bottrop (Bestandsnetz)

Linienbundel Linien Langstlaufende | Begriindung
Genehmigung

. Stadtverkehr Bottrop” CE 50, 261, 14.06.2011178 m Bindelung der im
262, 263, 264, Stadtverkehr Bottrop
266, 268, 269, verkehrlich und
TB 256, TB betrieblich relevanten
267,979 Linien in einem Teilnetz

m Integration der
Nachbarortslinien CE 50,
263 und 979 in das
Linienblindel, da diese
Uberwiegend
Verkehrsaufgaben in
Bottrop wahrnehmen

~Nachbarortsverkehr CE 91, 259, 29.04.2012 Bundelung der Linien als
Oberhausen/Bottrop/Gladbeck/ | 260, 265 eigenstandiges Teilnetz, da
Gelsenkirchen” ® CE 91 und 259 im

Korridor Bottrop ZOB -
Gladbeck-Goetheplatz
verkehrlich Gberlagernd
wirken,

m 259, 260 und 265
umlauftechnisch
verknipft sind und eine
Trennung zu erhdhtem
betrieblichen Aufwand
fahren wirde.

Weitere Linienbindel

Die nicht in die dargestellten zwei Linienbiindel aufgenommenen Linien sind
aus Sicht des Aufgabentrégers Stadt Bottrop hinsichtlich der Linienbiindelung
folgenden Aufgabentragern zuzuordnen:

m die Linie 186 der Stadt Essen,
m die Linie 188 dem Kreis Recklinghausen und
m die Linie CE 56 dem Kreis Recklinghausen.

Die drei Linien erfiillen ausgeprédgt Verkehrsaufgaben in den benachbarten
Nahverkehrsraumen.

Die SB-Linien 16 und 29 konnten mit der SB-Linie 19 (Essen) ein regionales
SB-Linienbiindel bilden.

178 Bei der bereits beantragten bzw. wiedererteilten Konzessionsverlangerungen der Linie 269 ist
gemaB der Auflage der Bezirksregierung eine nachtragliche Befristung beabsichtigt.
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Die Nachtbuslinien werden als eigenstdndiges Linienbiindel unabhéngig vom
Tagesverkehrsnetz in einer regionalen Auspriagung mit den NE-Linien der
Nachbarstadte vorgeschlagen. Die Kriterien ,,Verkehrsintegration“ und
,einheitlicher Marktauftritt“ sprechen hier klar gegen eine stiadtische und fiir
eine regionale Zuschneidung eines entsprechenden Teilnetzes.

Harmonisierung der Genehmigungslaufzeiten

Im Hinblick auf die ldngstlaufende Genehmigung im Linienbiindel ergeben
sich folgende Harmonisierungszeitpunkte zum Festlegen der begrenzten
Laufzeiten in der Ubergangszeit:

m , Stadtverkehr Bottrop®:
14.06.2011

m , Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Gladbeck/Gelsenkirchen®:
29.04.2012

Zur Umsetzung dieser Harmonisierungszeitpunkte ist vom Aufgabentrager in
Zusammenarbeit mit der Genehmigungsbehdrde und mit ggf. zustdndigen
benachbarten Aufgabentragern die Harmonisierung der in der Zwischenzeit
auslaufenden Genehmigungen zu realisieren.

11.2.2.2 Betriebliche und 6konomische Bewertung

Linienblndel ,,Stadtverkehr Bottrop”

Fiir das Linienbiindel ,,Stadtverkehr Bottrop“ werden 34 Fahrzeuge bei einer
Leistung von 2,6 Mio. km pro Jahr bendtigt. Hinsichtlich des Fahrzeugbedarfs
und des Leistungsvolumens kann das Linienbiindel als mittelgrof3 eingeschatzt
werden. Es ist auch nicht grofer als Linienbiindel in anderen GroBstadten
und Regionen'79. Fiir die Moglichkeit der Betriebsdurchfithrung durch ein
mittelstdndisches Verkehrsunternehmen ist es nicht als zu groB einzuschétzen,
das Kriterium , Mittelstandsfreundlichkeit” wird somit gewéhrleistet.
MaBgebende GroBe ist dabei der Fahrzeugbedarf (erforderliche Investitionen
fiir Betreiber).

179 In Frankfurt am Main besitzen die dortigen Linienbiindel ein Volumen von rund 3 Mio.
Fahrplankilometern pro Jahr (siehe Rehn und Valussie: Wettbewerb im kommunalen OPNV; in
DER NAHVERKEHR Heft 1-2/2006); in Siegen wurde der Stadt-Umland-Verkehr als ein
Linienbiindel mit einem Fahrzeugbedarf von 135 Fahrzeugen zugeschnitten (siehe Padt, Hajak
und Schmechtig: Okonomisch optimierte Linienbindel; in DER NAHVERKEHR Heft 7-8/2003).
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B Tabelle 70: Kennwerte des Linienblndels ,,Stadtverkehr Bottrop”

Linie Anzahl Fahrzeuge Kilometerleistung pro Jahr
(in Tsd. Km; Gesamtlinie!80)

CE 50 4 534,5

261 3 259,8

262 8 538.,8

(Spitze nachmittags)

263 6 465,3

264 6 446,9

266 1 92,6

268 (in 264 enthalten) 49,7

269 1 11,6

979 5 227,5

TB 256 9,4

TB 261 2,2

TB 262 20,7

TB 266 5,6

TB 267 1,2

TB 268 1,1

TB 269 8.2

Summe 34 Linienbus: 2.626,7 Tsd. km

Taxibus: 48,4 Tsd. km

Die Zuschneidung des Linienbiindels beriicksichtigt auch die 6konomischen

Kriterien. Wirtschaftlich gute Linien werden in das Linienbiindel integriert, so

dass aus Sicht der 6ffentlichen Hand wirtschaftliche Risiken im Ausgleich
zwischen guten und schlechten Linien vermindert werden.

Linienblindel ,Nachbarortsverkehr Oberhausen /Bottrop /Gladbeck /

Gelsenkirchen”

Das Linienbiindel ,,Nachbarortsverkehr Oberhausen /Bottrop /Gladbeck /
Gelsenkirchen® besitzt ebenfalls eine GroBe, die als mittelgroB3 zu bewerten

ist.

180 Datenquelle: Linienerfolgsrechnung Vestische 2006.

M Planungsgruppe Nord




Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

197

B Tabelle 71: Kennwerte des Linienblindels ,Nachbarortsverkehr Oberhausen /Bottrop /Gladbeck/

Gelsenkirchen”

Linie Anzahl Fahrzeuge Kilometerleistung pro Jahr
(in Tsd. Km; Gesamtlinie!81)

CE 91 13 636,4182

259 15 582,2

260 (in 259 enthalten) 309,3

265 (in 259 enthalten) 115,4

TB 259 3,4

Summe 28 Linienbus: 1.643,3 Tsd. Km
Taxibus: 3,4 Tsd. Km

181 Datenquelle Linienerfolgsrechnung Vestische 2006.

182 Ohne heutigen STOAG-Anteil.
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11.2.3 Linienbiindelung fiir Zielnetz 2011

Mit der Umsetzung des MaBnahmenkonzeptes wiirde es zu geringfiigigen
Verédnderungen im Zuschnitt der Linienbiindel kommen:

die Linie CE 50 wird, im Zusammenhang mit der Durchbindung der Linie
SB 16 aus dem Linienbiindel ,, Stadtverkehr Bottrop“ herausgenommen
und dem regionalen SB-Linienbiindel zugeordnet,

der Stidabschnitt der Linie 259 ist, bedingt durch die neue Verkniipfung
mit der heutigen Linie 262, nicht mehr Bestandteil des Linienbiindels
»Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Gladbeck /Gelsenkirchen® und
wird in das Linienbiindel ,,Stadtverkehr Bottrop® integriert und

die neue Linie 261B (Kleinbus Marienhospital) sowie die Kleinbus-Linie
Feldhausen werden Bestandteil des Linienbiindels ,, Stadtverkehr Bottrop®.

Die Linienbiindel dndern sich hinsichtlich des betrieblichen Aufwandes nur
geringfiigig (Fahrzeugbedarf wird um 3% bzw. 7% etwas geringer) und sind
somit weiterhin als ,, mittelstandsgerecht® zu bewerten:

m , Stadtverkehr Bottrop®:
33 Fahrzeuge (davon ggf. 2 Kleinbusse),
m ,Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Gladbeck /Gelsenkirchen®:
26 Fahrzeuge.
B Tabelle 72: Bildung von Linienbiindeln im Stadtgebiet Bottrop (Zielnetz 2011)
Linienbundel Linien Fahrzeugbedarf
.Stadtverkehr Bottrop” 261, 262neu (262+259 33
Sldast), 263, 264, 266, 268, (inkl. 2 KB)
269, TB 256, TB 267, 979
«~Nachbarortsverkehr SB 91, 259 Nordast, 260, 265 26
Oberhausen/Bottrop/
Gladbeck/Gelsenkirchen”

In den nach Umsetzung der ersten und zweiten Stufe leicht modifizierten
Linienbiindeln sind die festgelegten Harmonisierungszeitpunkte weiterhin
maligebend:

»Stadtverkehr Bottrop®:
14.06.2011 und

»Nachbarortsverkehr Oberhausen/Bottrop/Gladbeck /Gelsenkirchen®:
29.04.2012.
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Raumstrukturanalyse
B Tabelle 1:

Sozialversicherungspflichtig Beschéaftigte nach Wirtschaftsabteilungen (Stand: 31.1 2.2003)"
Wirtschaftszweig Mitarbeiter
Land- und Forstwirtschaft, Fischerei 350
Produzierendes Gewerbe 11.741
davon

Bergbau, Gewinnung von Steinen und Erden 4.760
Verarbeitendes Gewerbe 4.949
Energie und Wasserversorgung 24
Baugewerbe 2.008
Handel, Gastgewerbe und Verkehr 6.784
davon
Handel 4.534
Gastgewerbe 703
Verkehr und Nachrichtentibermittlung 1.547
sonstige Dienstleistungen 10.750
davon
Kredit- und Versicherungsgewerbe 614
Grundstlickswesen, Vermietung, Dienstleistungen 1.904
fir Unternehmen
Offentliche Verwaltung u.a. 1540
Offentliche und private Dienstleistungen 6.692
(ohne éffentliche Verwaltung)
Insgesamt2 29.625

1 Quelle: LDS NRW (eig. Berechnungen auf Basis der Beschaftigtenstatistik der Bundesagentur fur
Arbeit).

2 Einschl. ohne Angabe des Wirtschaftszweiges.
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Linientbersicht

B Tabelle 2: Merkmale der Buslinien in der Stadt Bottrop (Stand Fahrplan Juni 2005)
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
SB 16 | StadteSchnellBus | Bottrop ZOB - Essen Hbf | 04:00- | 05:00- - 20 20 30 - - |BVR Nachbarorts- dient neben dem Hbf
21:00 |17:30 (04.10.05°) | verkehr zentrale Punkte der
Essener Innenstadt
an
SB 29 | StadteSchnellBus | Gelsenkirchen Hbf - 05:15- | 06:15- - 60 60 60 - - |BVR Nachbarorts- halt nicht Bottrop
Bottrop ZOB 20:30 |15:30 (29.05.07) | verkehr Hbf
CE 50a | CityExpress Bottrop ZOB — Kirchhellen | 05:00- | 07:00- | 12:15- | 60 - 60 | 60 | 60 |Vest Nachbarorts- durch Uberlagerung
- ZOB Dorsten 20:00 [20:30 |19:30 (23.09.08) | verkehr der Linienéste Ver-

3 HVZ Hauptverkehrszeit (Mo — Fr 6 - 19 Uhr; Sa bis 16 Uhr).

4  SVZ Schwachverkehrszeit (Mo — Fr 19 — 6 Uhr, Sa nach 16 Uhr, So).
5  Antragsverfahren lauft, ist derzeit jedoch noch nicht entschieden. Die Bezirksregierung Diisseldorf hat die einstweilige Betriebserlaubnis in der Zwischenzeit deshalb erneut erteilt.
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
CE 50b | CityExpress Bottrop ZOB — Kirchhellen | 05:30- [ 08:00- | 08:15- | 60 | 60 | 60 | 60 | 607 |Vest Uberwiegend dichtung auf 20-Min-
— Movie Park® 20:00 |20:00 |20:00 (23.09.08) | innerstadtische Takt im Abschnitt
Verkehrsaufgaben | Bottrop-ZOB -
in Bottrop Schulze-Delitzsch-
StraBe
CE 50c | CityExpress Bottrop ZOB - 05:30- - - 60 60 - - - | Vest
Kirchhellen, 20:30 (23.09.08)
RaiffeisenstraBBe
CE 50 | CityExpress Bottrop ZOB — Schulze- 19:45- | 20:15- | 19:15- - 30 - 30 | 30 |Vest Nachbarorts-
Delitzsch-StraBBe 00:00 |00:30 |00:00 (23.09.08) | verkehr
CE 56 | CityExpress Gelsenkirchen Hbf — 05:30- | 06:30- | 07:00- | 20 60 30 | 60 60 | Vest Regionalverkehr, in | seit 2000, vorher
Gladbeck Hbf — Bottrop, |23:45 |23:45 |23:45 (30.05.11) | BOT erganzende Stadtlinie im 30-min-
Schulze-Delitzsch-StralBe Funktion Takt

6  Zusatzlich Sommerfahrplan.
7  Vor 12:15 Uhr Verdichtung zum 30-min-Takt zwischen BOT ZOB und Schulze-Delitzsch-Stra3e.
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
CE 91 CityExpress GE, Buer Rathaus - ... - 04:45- | 05:45- |07:30- | 20 | 30 | 30 | 30 | 30 |Vest/ Regionalverkehr, Kooperation
BOT, Eigen —ZOB - ... OB, |00:15 |00:15 |00:15 | (10) (15) STOAG wichtige stadtge- | Vestische/STOAG;
Revierpark Vonderort — (23.09.08) bietstibergreifende | zw. BOT ZOB und OB
OB, Frobelplatz Achse Frobelplatz 10-min-
Takt; 2000 verlangert
bis Buer-Rathaus;
Linie existiert in
dieser Form seit
Er6ffnung CentrO
1996
186 Regionalbus Bottrop ZOB-Borbeck- 05:00- | 04:45- |07:45- | 20 | 30 | 20 | 30 | 30 |EVAG Nachbarorts- Verbindung
Schénebeck-Altendorf- 23:45 |23:45 |23:45 (28.05.07) | verkehr zwischen Bottrop
Scholerpad ZOB und Hbf
Essen, Boyer Str. - 05:30- | 06:00- | 08:30- | 20 60 30 | 60 60 |BVR Regionalverkehr tangentiale Funktion
Bottrop, Grenze Welheim |24:00 |24:00 |23:30 (31.05.13) in Bottrop, in Essen
— Gladbeck, Oberhof Anbindung an die
188 Regionalbus Stadtbahn
Gladbeck, Oberhof — 05:15- | 05:45- [ 08:30- | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 |BVR Regionalverkehr
Bottrop, Dorstener Str. — | 23:30 |23:00 |23:30 (31.05.13)
Dorsten ZOB
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
256a TaxiBus Gladbeck, St.-Joseph- 06:15- | 06:30- - 60 | 60 | 60 | 60 - | Vest TaxiBusverkehr Umstellung auf
Kirche — Bottrop-Eigen 23:30 |23:30 (14.06.11) TaxiBus 2003;
erganzende
Querbeziehung
256b TaxiBus Gladbeck, St.-Joseph- 05:30- | 06:30- - 60 | 60 | 60 | 60 - | Vest Nachbarortsver- Umstellung auf
Kirche — Bottrop, 24:00 |24:00 (14.06.11) | kehr mit geringer | TaxiBus 2003
Grafenwald Kirche Bedeutung im
Schiilerverkehr
259 Regionalbus GE-Horst Essener Str. — 05:00- | 05:00- | 08:00- | 20 | 60® | 30 | 60% | 60® |Vest Regionalverkehr seit 2000 Uber
(TaxiBus) Gladbeck-Oberhof — 23:00 |00:15 | 00:15 (23.09.08) | (Nordast BOT ZOB | Sudring,

Bottrop-Eigen — ZOB -
Bottrop Hbf — Ebel

— Gladbeck mit
Regionalverkehrs-
aufgaben, Siidast
mit ErschlieBungs-
funktion Bereich
Stdring und Ebel)

langlaufende Linie,
im Stdabschnitt
stark maandrierend;
Umlaufverknipfung
mit 260 in GE-Horst;
erganzt im Nordab-
schnitt CE 91 in BOT;
ehem. StraBenbahn-
achse in Gladbeck

8  Im Bereich Bottrop ab 20 Uhr und an Sonntagen Bedienung nur zwischen ZOB und BergbaustraBe , ab 21 Uhr TaxiBus-Bedienung.
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
260 Regionalbus Bottrop ZOB — Boy — GE- | 04:45- | 05:45- | 07:15-| 20 | 30/ | 30 | 30/ | 30/ |Vest Regionalverkehr, SVZ/So: 30-min-Takt
Horst Buerer StraBe 24:00 |00:30 | 24:00 60 60 | 60 [(29.04.12) |wichtige zwischen BOT ZOB u.
ErschlieBungslinie | Boyer Markt;
(Boy) 60-min-Takt
zwischen Boyer
Markt u. GE-Buerer
Str.;
verspatungsanfallig;
Umlaufverkniipfung
mit 259 in GE-Horst;
betriebl. verbunden
mit Linie 265 (10-
min-Takt);
261 StadtLinie Bottrop ZOB - 05:00- | 06:00- | 07:30- | 20 60 30 | 60 60 |Vest Stadtverkehr mit ab 21 Uhr (So
(TaxiBus) Grafenwald Schneider-/ 00:30 |01:00 | 24:00 (23.09.08) | hoher Bedeutung | ganztagig) TaxiBus-
Bottroper Str. im Schalerverkehr, | Bedienung;
Ergédnzung zur CE | Beziehungen Grafen-
50; ErschlieBungs- | wald — Kirchh. mit
funktion Umstieg ,,Schneider-
str.”; maandrierende
Linienfihrung
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
262 StadtLinie Bottrop ZOB - 04:45- | 05:30- | 08:00-| 20 | 60 | 30 | 60 | 60 |Vest Stadtverkehr, 2000 eingerichtete
(TaxiBus) Fuhlenbrock — Eigen 00:30 [01:00 | 00:30 (09.05.07) |tangentiale Ring- | Ringlinie; ab 21 Uhr
Markt — Batenbrock — Verbindungen, (So ganztagig) Taxi-
Bottrop Hbf (Querbeziehungen | Bus-Bedienung; seit
zwischen Stadt- 2002 Stich zum ZOB;
teilen) betriebl. Problem:
keine Endstelle, z.T.
maandrierend
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
263 Regionalbus Essen Boyer Str. — Bottrop | 04:45- | 05:45- | 07:45-| 20 | 30/ | 30 | 30/ | 30/ |Vest Regionalverkehr, SVZ/So: 30-min-Takt
Welheim — ZOB - 00:30 |[00:30 | 23:30 60 60 | 60 |[(29.09.09) |Durchmesserlinie, |zwischen BOT Grenze
Oberhausen Sterkrade Bf wichtige Welheim u. ZOB;
stadtgebietsiber- | 60-min-Takt
greifende Achse zwischen ZOB u. OB
Sterkrade Bf;
traditionell wichtige
Verbindung, da
ehem. StraBenbahn-
Achse; 2003
Verldngerung nach
Karnap (U 17)
264 StadtLinie Bottrop Borenstr. — Eigen | 04:30- | 05:45- | 07:30- | 20/ | 30° | 30/ | 30° | 30/ | Vest Stadtverkehr mit HVZ: 20/30-min-Takt
—ZOB - Vonderort - BOT [00:45 |00:45 | 23:45 | 60 60 600 | (31.12.09) | ErschlieBungs- zwischen Bérenstr. u.
Hbf — Welheimer Mark — funktion (auch Hbf, bis Klopriesstr.
Klopriesstr. Querverbindungen | 60-min-Takt.;
zum BOT Hbf im langlaufende, méaan-
Suaden) drierende Linie;
Erganzung zur Linie
262; verlangert bis
Vonderort

9 Bedienung zwischen Eigen Markt und Bottrop ZOB.
10 Takt von 10:48 - 20:18 Uhr, 30-min-Takt zwischen Borenstr. und ZOB, bis Klopriesstr. 60-min-Takt.
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
264 TaxiBus Klopriesstr. — Am 05:00- | 06:15- | 07:15-| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 |Vest Stadtverkehr, alternierende
Kadmpchen 00:15 |00:45 | 23:45 (31.12.09) | ErschlieBungs- Linienfihrung;
funktion SchlieBung Netzliicke
in Welheim (zw. 264/
268 und 263)
265 StadtLinie Bottrop ZOB - Boy — 05:35- - - 20 - - - - | Vest Stadtverkehr Verstarkerlinie,
Reulstr. 19:05 (23.09.08) betrieblich ver-
bunden mit Linie 260
(10-min-Takt)
266 StadtLinie Bottrop ZOB — Boy — Im 05:00- | 06:00- | 07:15-| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 |Vest Stadtverkehr, .TiefenerschlieBung”
TaxiBus Gewerbepark West 00:15 | 00:45 | 00:15 (29.07.10) | ErschlieBungs- Batenbrock und Boy,
funktion maandrierend
267 TaxiBus Bottrop Fuhlenbrock — 05:00- | 06:00- | 07:30-| 60 | 60 | 60 | 60 | 60 |Vest Stadtverkehr, Anbindung Zeche
Zeche Franz Haniel 00:30 | 00:30 | 24:00 (14.06.11) | erganzende und Siedlung
ErschlieBungslinie
268 StadtLinie Bottrop ZOB — Welheimer | 05:30- | 06:45- | 07:45- | 60 60 60 | 60 60 |Vest Stadtverkehr verkehrliche Funk-
TaxiBus Mark Klopriesstr. 24:00 | 24:00 | 24:00 (03.03.09) tion in Verbindung
mit Linie 264 (268
Direktverbindung
zum ZOB)
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Taktangebot VU
Linie Produkt Linienweg Bedienungszeitraum Mo - Fr Sa So (Konz.- | Verkehrsfunktion | Bemerkungen
Mo-Fr Sa So HVZ | SVZ4| HVZ | SVZ - dauer)
3
269 StadtLinie (Bottrop-Grafenmiihle) - | 06:00- | 06:00- | 07:00- | 60 | 60 | 60 | 60 | 60 |Vest Stadtverkehr mit ErschlieBung diinn-
(TaxiBus) Schneider-/Bottroper Str. | 23:30 | 23:30 | 23:30 (31.12.13) | einzelnen Fahrten | besiedelter Gebiete
— Kirchhellen St.- im Schulerverkehr | Grafenwald / Holt-
Antonius- hausen (Grafen-
Hospital/Gartenstr. muhle)
979 Regionalbus Oberhausen Goedelerstr. | 05:00- | 05:45- | 07:45- | 20 30 30 | 30 | 30 |Vest/ Nachbarorts- klassische Stadtlinie
— Sterkrade Bf — Bottrop 00:15 | 00:15 | 00:15 STOAG verkehr in BOT; Nachbarorts-
H.-Heine-Str. — ZOB (23.09.08) verbindung,
Anbindung Stadtteil-
zentrum Sterkrade in
Oberhausen
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B Tabelle 3: Fahrgastzahlenvergleich 1999 — 2001 (Gebietskorperschaft Bottrop; alle Kurse)

Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan
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Einsteiger pro Jahr 1999

Einsteiger pro Jahr 2001

Differenz 2001 zu 1999

Linie Mo-Fr Sa So gesamt Mo-Fr Sa So gesamt Mo-Fr Sa So gesamt

CE50 271.650 26.182 35.425 333.257 674.975 77.766 46.904 799.645 403.325 51.584 11.479 466.388
CE55 158.100 14.659 172.759 -158.100 -14.659 -172.759
CE56 97225 11.783 5.935 114.943 97.225 11.783 5.935 114.943
CE91 566.025 83.574 47.754 697.353 994.025 128.892 75.852 1.198.769 428.000 45.318 28.098 501.416
256 240.200 31.928 25.074 297.202 -240.200 -31.928 -25.074 -297.202
258 4.325 536 4.861 10.825 1.534 12.359 6.500 998 7.498
259 781.025 105.144 70.308 956.477 773.450 87.235 51.918 912.603 -7.575 -17.909 -18.390 -43.874
260 986.225 126.984 76.482 1.189.691 535.050 81.718 41.675 658.443 -451.175 -45.266 -34.807 -531.248
261 406.900 61.615 45.631 514.146 329.275 36.046 28.823 394.144 -77.625 -25.569 -16.808 -120.002
262 318.675 27.342 346.017 884.575 106.236 59.000 1.049.811 565.900 78.894 59.000 703.794
263 501.275 69.888 45.675 616.838 690.800 78.156 36.509 805.465 189.525 8.268 -9.166 188.627
264 680.225 134.420 104.271 918.916 946.375 102.518 45.612 1.094.505 266.150 -31.902 -58.659 175.589
265 746.000 99.528 40.761 886.289 373.125 373.125 -372.875 -99.528 -40.761 -513.164
266 98.875 13.598 112.473 220.925 30.222 20.866 272.013 122.050 16.624 20.866 159.540
267 602.200 82.680 684.880 -602.200 -82.680 -684.880
268 178.575 29.328 207.903 113.175 16.796 129.971 -65.400 -12.532 -77.932
269 32.350 32.350 48.625 764 49.389 16.275 764 17.039
979 390.225 55.380 37.359 482.964 390.225 55.380 37.359 482 .964
TB 3.363 3.363

Fr - Sa Sa - So Fr - Sa Sa - So

NE1 712 2.797 3.509 712 2.797 3.509
NE19 156 189 345 156 189 345
NE21 2.309 6.023 8.332 2.309 6.023 8.332
Gesamt 6.572.625 907.406 491.381 7.971.412 7.082.650 818.223 459.462 8.363.698 510.025 -89.183 -31.919 392.286
Fahrgastentwicklung 7,8% -9,8% -6,5% 4,9%
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B Tabelle 4: Fahrgastzahlenvergleich 2001 — 2004 (Gebietskorperschaft Bottrop; alle Kurse)
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Einsteiger pro Jahr 2001

Einsteiger pro Jahr 2004/2005

Differenz 2004/2005 zu 2001

Linie Mo-Fr Sa So gesamt Mo-Fr Sa So gesamt Mo-Fr Sa So gesamt

CE50 674.975 77.766 46.904 799.645 632.097 65.699 39.056 736.852 -42 878 -12.067 -7.848 -62.793
CE56 97225 11.783 5.935 114.943 84.716 8.393 6.577 99.686 -12.509 -3.390 642 -15.257
CE9N 994.025 128.892 75.852 1.198.769 1.099.347 143.651 83.433 1.326.431 105.322 14.759 7.581 127.662
258 10.825 1.534 12.359 -10.825 -1.534 -12.359
259 773.450 87.235 51.918 912.603 837.248 54.566 8.821 900.635 63.798 -32.669 -43.097 -11.968
260 535.050 81.718 41.675 658.443 593.805 76.848 55.730 726.382 58.755 -4.870 14.055 67.939
261 329.275 36.046 28.823 394.144 314.280 29.061 12.083 355.424 -14.995 -6.985 -16.740 -38.720
262 884575 106.236 59.000 1.049.811 1.194.363 108.389 36.800 1.339.551 309.788 2.153 -22.200 289.740
263 690.800 78.156 36.509 805.465 816.239 92.322 59.438 968.000 125.439 14.166 22.929 162.535
264 946.375 102.518 45.612 1.094.505 942 .862 95.437 55.552 1.093.852 -3.513 -7.081 9.940 -653
265 373.125 373.125 426.873 426.873 53.748 53.748
266 220.925 30.222 20.866 272.013 167.489 26.800 15.686 209.975 -53.436 -3.422 -5.180 -62.038
268 113.175 16.796 129.971 113.590 12.615 5.764 131.969 415 -4.181 5.764 1.998
269 48625 764 49.389 37.863 37.863 -10.762 -764 -11.526
979 390.225 55.380 37.359 482.964 324.558 60.128 40.900 425.586 -65.667 4.748 3.541 -57.378
Gesamt 7.082.650 815.046 450.453 8.348.149 7.585.331 773.908 419.840 8.779.080 502.681 -41.138 -30.614 430.931
Fahrgastentwicklung 7.1% -5,0% -6,8% 5,2%
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B Tabelle 5: Haltestellenausbau !

1

Stadt Bottrop: Fortschreibung Nahverkehrsplan

Haltestellenname Einsteiger12 Aussteiger Ausbaul3
Abzweig Ekel k.A. k.A. nicht ausgebaut
Abzweig Haniel 22 19 nicht ausgebaut
AegidistraBe 143 180 nicht ausgebaut
Alpincenter 7 23 ausgebaut
AlsenstraBe 151 138 nicht ausgebaut
Altenheim 32 84 teilausgebaut
Alter Stidring 271 245 nicht ausgebaut
Am Boyepumpwerk k.A. k.A. nicht ausgebaut
Am Freitagshof 74 83 nicht ausgebaut
Am Kédmpchen 99 72 nicht ausgebaut
Am Lamperfeld 33 64 nicht ausgebaut
Am Pastors Busch 38 45 nicht ausgebaut
Am Piekenbrocksbach 19 12 ausgebaut

Am Quellenbusch 39 40 nicht ausgebaut
Am Sandknappen 9 15 nicht ausgebaut
Am Schleitkamp 1 1 nicht ausgebaut
Am Schirenbusch 113 86 ausgebaut

Am Timpenkotten 56 48 nicht ausgebaut
Am Trapez 169 277 nicht ausgebaut
Am Weckelsberg 151 155 nicht ausgebaut
Am Wienberg 116 118 nicht ausgebaut
An der Knippenburg 35 24 ausgebaut

An der Kommende 111 61 nicht ausgebaut
An der Linde 2 4 nicht ausgebaut
An St.-Johannes 130 135 nicht ausgebaut
Arenberg Fortsetzung 66 73 nicht ausgebaut
Armeler Hof 16 22 ausgebaut
ArnsmannstraBBe 83 65 teilausgebaut
Auf der Kdmpe 0 0 nicht ausgebaut

11 Quellen: Ausbauzustand Stadt Bottrop, Stand Mai 2006,

Ein-/Aussteiger Zahlung Vestische 2004.

12 ,k.A.": Haltestellen werden ausschlieBlich durch bei der BVR konzessionierte Linien bedient (es

liegen keine aktuellen Daten vor) bzw. reine TaxiBus-Bedienung.

13 ,ausgebaut”: Ausbau im Sinne des Haltestellenausbauprogramms der Stadt Bottrop;
Jteilausgebaut”: nicht alle Haltestellenpositionen sind ausgebaut.

13
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M Planungsgruppe Nord

Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
BahnhofstraBe 59 89 nicht ausgebaut
Bahnibergang 14 17 nicht ausgebaut
BatenbrockstraBBe 3 2 nicht ausgebaut
BaukelstraBBe 49 60 nicht ausgebaut
Bereitschaftssiedlung 15 17 nicht ausgebaut
BergbaustraB3e 61 81 nicht ausgebaut
BergendahlstraBe 4 26 nicht ausgebaut
Bergwerk Prosper IV 18 26 nicht ausgebaut
Berliner Berg 1 2 nicht ausgebaut
Bernhard-Poether-Weg 19 19 nicht ausgebaut
Berufsschule 179 158 nicht ausgebaut
BirkenstraBe 103 55 teilausgebaut
BorenstraBe 107 147 nicht ausgebaut
Borsigweg 2 10 ausgebaut
Bottrop Betriebshof 80 65 nicht ausgebaut
Hauptbahnhof 1.018 1.068 ausgebaut
Bottrop Pferdemarkt 1.718 1.869 ausgebaut
Bottrop-Vonderort Bahnhof 9 35 nicht ausgebaut
Boy Bahnhof 152 184 nicht ausgebaut
Boyer Briicke 137 132 nicht ausgebaut
Boyer Markt 539 545 teilausgebaut
Brabecker Weg 20 29 nicht ausgebaut
BrakerstraBBe 166 149 ausgebaut
Brandenheide k.A. k.A. nicht ausgebaut
Brauhaus 400 280 nicht ausgebaut
Breslauer StraBe 27 26 ausgebaut
BrinkstraBe 191 254 nicht ausgebaut
BuchenstraBe 337 313 nicht ausgebaut
Clemens-Hofbauer-StraBe 31 34 nicht ausgebaut
Dannenkamp 2 1 nicht ausgebaut
DevensstralBe 66 67 teilausgebaut
Dinslakener StraBe 7 5 nicht ausgebaut
Dockelhorst 43 21 nicht ausgebaut
Dorfheide 18 42 nicht ausgebaut
Dorstener StrafBBe k.A. k.A. nicht ausgebaut
DuppelstraBe 229 237 nicht ausgebaut
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Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
Ebel k.A. k.A. nicht ausgebaut
EbelstraBe 57 52 nicht ausgebaut
EichendorffstraBe 78 60 nicht ausgebaut
Eigen Markt 1.179 1.224 nicht ausgebaut
Emscher Klaranlage k.A. k.A. nicht ausgebaut
Ernst-Ender-StraBe 21 31 nicht ausgebaut
FeuerbachstraBBe 49 65 teilausgebaut
Finanzamt 38 59 nicht ausgebaut
Finkenweg 18 14 nicht ausgebaut
FischedickstraBBe 58 54 nicht ausgebaut
FlottestraBBe 53 53 nicht ausgebaut
Forsthaus Specht 16 7 nicht ausgebaut
ForststraBe 6 15 nicht ausgebaut
FortsetzungstraBBe 67 78 nicht ausgebaut
Fr-Ebert-/Horster StraBe 143 99 nicht ausgebaut
Freiherr-v.-Stein-StraBe k.A. k.A. nicht ausgebaut
Friedenskirche k.A. k.A. nicht ausgebaut
FrobelstraBe 39 26 nicht ausgebaut
Gahlener StraBe 4 9 nicht ausgebaut
Gewerbegebiet Pelsstrale 1 2 nicht ausgebaut
GermaniastraBe 101 159 nicht ausgebaut
GlaserhUttenheide 1 20 nicht ausgebaut
GllckaufstraBe 53 54 ausgebaut
GoethestraBe 335 333 nicht ausgebaut
Grafenmuhle 4 2 nicht ausgebaut
Grafenwald Kirche 94 113 nicht ausgebaut
GregorstraBe 14 20 nicht ausgebaut
Grenze Welheim 3 5 nicht ausgebaut
GrenzstraBe k.A. k.A. nicht ausgebaut
GungstraBe 143 149 nicht ausgebaut
Gustav-Ohm-StraBBe 77 59 nicht ausgebaut
HackfurthstraBe 5 5 nicht ausgebaut
Hallenbad 17 34 ausgebaut
HardenbergstraBe 52 110 nicht ausgebaut
Hasenhegge 29 25 nicht ausgebaut
HaBlacher StraBe 27 20 nicht ausgebaut
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M Planungsgruppe Nord

Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
Haus-Hove-StraB3e 29 20 nicht ausgebaut
Haverkamp k.A. k.A. nicht ausgebaut
HebeleckstraBe 44 38 ausgebaut
Hege-/Bottroper StraBe 127 143 nicht ausgebaut
Heidenheck 532 662 ausgebaut
HeidestraBBe 63 83 nicht ausgebaut
Heideweg 1 0 nicht ausgebaut
HeimannstraBe 21 18 ausgebaut
Heinrich-Heine-StraBe 101 106 nicht ausgebaut
HerderstraBBe 43 37 nicht ausgebaut
Hermann-Lons-StraBe 83 79 nicht ausgebaut
HerzogstraBe 158 172 nicht ausgebaut
Hetkamp 0 0 nicht ausgebaut
Heuweg 0 0 nicht ausgebaut
Hiesfelder StraBBe 0 0 nicht ausgebaut
HolderlinstraBe 43 37 nicht ausgebaut
HovermannstraBe 74 48 nicht ausgebaut
HunefeldstraBe 62 77 ausgebaut

Im Beckram 270 249 ausgebaut

Im Brahmkamp 27 16 nicht ausgebaut
Im FlaBviertel 168 187 ausgebaut

Im Fuhlenbrock 83 116 nicht ausgebaut
Im Gewebepark Ost 2 3 ausgebaut

Im Gewerbepark West 7 13 ausgebaut

Im Grund 1 1 nicht ausgebaut
Im Pinntal 3 3 ausgebaut

Im Scheierbruch 71 81 ausgebaut

Im Spring 12 10 nicht ausgebaut
Im Springfeld 58 61 ausgebaut

Im Stadtgarten 39 55 nicht ausgebaut
In Boymannsheide 69 64 nicht ausgebaut
In den Weywiesen 95 85 ausgebaut

In der Boverheide 88 79 nicht ausgebaut
In der Koppel 3 2 nicht ausgebaut
In der Welheimer Mark 17 20 nicht ausgebaut
Janusz-Korczak-Gesamtschule 147 226 nicht ausgebaut
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Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
Johannes-/ProsperstraBBe 15 16 nicht ausgebaut
Jugend-Kloster 39 61 nicht ausgebaut
KampstraBe 118 140 teilausgebaut
Kaplan-Xanten-StraB3e 28 106 nicht ausgebaut
KettelerstraBBe 54 62 nicht ausgebaut
Kirchhellener Ring 35 55 nicht ausgebaut
KlopriesstraBe 48 68 ausgebaut
Knappen-/Prosperstrale 112 126 nicht ausgebaut
Knappschafts-Krankenhaus 337 386 nicht ausgebaut
KohlerstraBe 9 9 nicht ausgebaut
KraneburgstraBe 34 31 ausgebaut
Kuhberg 9 6 nicht ausgebaut
Lehmkuhler StraBe 33 12 nicht ausgebaut
Lehmschlenke 1 1 nicht ausgebaut
Lichtenhorst 44 45 nicht ausgebaut
LiebrechtstraBe 39 22 nicht ausgebaut
LindhorststraBe 175 208 nicht ausgebaut
Lohbraucksweg 0 1 nicht ausgebaut
LiningstraBBe k.A. k.A. nicht ausgebaut
Marienhospital 111 109 nicht ausgebaut
Mathias-Stinnes-Platz 79 86 nicht ausgebaut
Maybachweg 112 119 nicht ausgebaut
Moddericher StraBe 20 27 ausgebaut
Movie Park 29 52 nicht ausgebaut
NathrathstraBe 301 391 nicht ausgebaut
Nibelungenweg 26 23 ausgebaut
Nordfriedhof 133 174 teilausgebaut
Nordring 293 330 nicht ausgebaut
Oberhausener Stra3e 19 28 nicht ausgebaut
Oberhofstrale 13 36 nicht ausgebaut
Ostring 259 269 teilausgebaut
Ottenkamp 77 85 ausgebaut
OverbeckstraBe 103 123 nicht ausgebaut
Papenheide 28 25 nicht ausgebaut
Parkfriedhof 72 78 nicht ausgebaut
PaBstraBe 135 170 nicht ausgebaut
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M Planungsgruppe Nord

Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
PaBstraBe/Realschulen 94 77 nicht ausgebaut
PelsstraBe 57 78 nicht ausgebaut
PelsstraBe/Im Pinntal 0 1 ausgebaut
PestalozzistraBe 72 64 nicht ausgebaut
Plankenschemm 36 426 nicht ausgebaut
Pottering 6 5 nicht ausgebaut
Prosper llI 165 103 nicht ausgebaut
ProsperstraBBe/Arbeitsamt 138 175 nicht ausgebaut
Prosper StraBBe / Ostring k.A. k.A. nicht ausgebaut
Quadrat 13 9 nicht ausgebaut
Richard-Wagner-Schule 63 52 nicht ausgebaut
RaiffeisenstraBBe 7 5 ausgebaut
RandebrockstraBe 12 14 nicht ausgebaut
Reckelsberg 16 nicht ausgebaut
Repeler Hof k.A. k.A. nicht ausgebaut
Repelheider Weg 1 1 nicht ausgebaut
ReulstraBe 121 78 teilausgebaut
RheinbabenstraBe 55 71 nicht ausgebaut
Robert-Brenner-StraBe 157 216 nicht ausgebaut
RolandstraBe 6 13 nicht ausgebaut
Rotthoffs-Hof 30 23 nicht ausgebaut
SarterstraB3e 200 212 nicht ausgebaut
SchillerstraBe 115 78 nicht ausgebaut
Schlagkamp 16 19 nicht ausgebaut
Schneider-/Bottroper StraBe 70 37 nicht ausgebaut
SchneiderstraBe 213 229 nicht ausgebaut
SchubertstraBe 44 85 nicht ausgebaut
SchidrmannstraBBe 23 31 nicht ausgebaut
Schulze-Delitzsch-StraBe 366 327 ausgebaut
Schwarwiese 9 12 nicht ausgebaut
SiemensstraBe 246 299 nicht ausgebaut
Speckenbruch 57 29 nicht ausgebaut
St.-Antonius-Hosp./GartenstraBBe 62 47 nicht ausgebaut
St.-Antonius-Hospital 64 65 nicht ausgebaut
SteigerstraBBe 52 30 nicht ausgebaut
Stenkhoffbad 34 29 nicht ausgebaut
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Haltestellenname Einsteiger12 | Aussteiger Ausbaul3
StenkhoffstraBe 13 19 nicht ausgebaut
Sterkrader StraBBe 12 13 nicht ausgebaut
Sudring 33 39 ausgebaut
SydowstraBe 21 23 nicht ausgebaut
TaeglichsbeckstraBBe 29 26 nicht ausgebaut
Tennishalle 1 12 nicht ausgebaut
Tetraeder 12 11 nicht ausgebaut
TrappenstraBBe 78 96 nicht ausgebaut
Unterberg 6 12 ausgebaut
Untere HochstraB3e 144 265 teilausgebaut
VelsenstraBe 48 39 teilausgebaut
VienkenstraB3e 4 9 nicht ausgebaut
Vikars Kamp 7 6 nicht ausgebaut
Vossundern 14 19 nicht ausgebaut
WallmannstraBBe 7 21 ausgebaut
Walter-Spindler-StraBe 18 17 ausgebaut
WeberstraBe 13 6 ausgebaut
Welheimer StraBe 158 155 nicht ausgebaut
WerkstraBe 68 62 ausgebaut
Westfriedhof 43 36 ausgebaut
WeusterstraBBe 2 16 nicht ausgebaut
Wilhelm-Tenhagen-StraBBe 1 9 ausgebaut
WissmannstraBBe 29 27 ausgebaut
Zeche Franz Haniel k.A. k.A. nicht ausgebaut
Zeche Prosper 76 74 nicht ausgebaut
Zentralwerkstatt 6 6 ausgebaut
ZeppelinstraBe 61 95 nicht ausgebaut
ZOB Berliner Platz 9.588 7.920 nicht ausgebaut
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Vorbereitung auf den Wettbewerb im OPNV

Anlage 1 zur Finanzierungsrichtlinie — Definition der
gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen
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Anlage zur Finanzierungsrichtlinie (ZV-Drucksache VII/05/30 1. Nachtrag)

Anlage 1
zur Finanzierungsrichtlinie

Definition der gemeinwirtschaftlichen

Verpflichtungen



Anlage 1 zur Finanzierungsrichtlinie

Definition der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie deren

finanzieller Ausgleich im OSPV im Verbundraum VRR

Finanziert werden kann die Erfullung gemeinwirtschaftlicher Verpflichtungen im OSPV im
Gebiet des Zweckverbands VRR. Dies sind die Verpflichtungen, die ein Verkehrsunter-
nehmen im eigenen wirtschaftlichen Interesse nicht oder nicht im gleichen Umfang und nicht
unter den gleichen Bedingungen Ubernehmen wirde. Finanzierungsvoraussetzung ist die

Betrauung des Antragstellers mit einer gemeinwirtschaftlichen Verpflichtung.

Fur alle Finanzierungsleistungen sind die in der Finanzierungsrichtlinie des VRR geregelten

Ausgleiche und Verfahrensregelungen zu beachten.

Nachfolgend sind die typisierten gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen und die Parameter
dargestellt. Fur weitere Einzelheiten verweisen wir auf die Regelungen der Finanzierungs-
richtlinie des VRR.

1. Einheitliche Definitionsvorgaben im VRR:

Baustein 1: Infrastrukturvorhaltung

Vorhaltung von ortsfesten Anlagen und damit verbundenen Sicherheits- und

Navigationssystemen

Parameter: Kostensatz in Euro pro Strecken-km und Betriebszweig getrennt fur

jedes Bedienungsgebiet im VRR

Baustein 2: Verbund- bzw. AT-bedingte Regie- und Vertriebsaufgaben

Aufgaben im Bereich Regie und Vertrieb, die das Verkehrsunternehmen ohne den Verbund
bzw. AT-Vorgaben nicht hatte, sowie alle mit Mehreinnahmen saldierte Kosten aus der

Erfullung von Vorgaben der AT, des VRR und der Verbundvertragswerke

Parameter: Kostensatz in Euro bezogen auf die Kassentechnischen Einnahmen
ohne Tarifsteigerung pro Betriebszweig getrennt fir jedes

Bedienungsgebiet im VRR
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Definition der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie deren

finanzieller Ausgleich im OSPV im Verbundraum VRR

Baustein 3: Verbund- bzw. AT-bedingte Fahrzeugqualitatsstandards

Verbund- oder aufgabentrégerbezogene Standards fir Fahrzeuge, die Uber die Standards
eines Vergleichsverkehrsunternehmens ohne diese Vorgaben hinaus entstehen, z. B fir
Fahrzeugausstattung wie Klimaanlage, Abgasreinigungssysteme usw. einschl. der Mehr-

kosten fir die Vorhaltung.

Parameter: Kostensatz in Euro pro Betriebszweig und durchschnittlich
gewichtetem Fahrzeug (Rechnungswagen) getrennt fir jedes

Bedienungsgebiet im VRR

Baustein 4: Verbund- bzw. AT-bedingte Verkehrsmehr — oder Anders-
leistungen im Betriebsbereich
Verkehrsmehr- oder Andersleistungen im Betriebsbereich, die durch den Verbund bedingt

sind oder durch Vorgaben des Aufgabentragers im Betriebsbereich entstehen und ergebnis-

relevante Auswirkungen auf die Kosten- und Erlosstruktur haben.
Pauschalverfahren: Fur Bausteine 4a und 4b ist eine Pauschalmethode vorgesehen.

Individualverfahren:  Die Nachteile und damit verbundenen Mehrkosten kénnen individuell
pro Betriebszweig bedienungsgebietsspezifisch definiert, analysiert,
parametrisiert und nachgewiesen werden. Dabei ist sicherzustellen,
dass die Berechnungsmethodik des VRR beibehalten bleibt. Die
Ergebnisse nach diesen Vorgaben des VRR sind zu bescheinigen

und durfen nicht zu einer Uberkompensation fiihren.

Baustein 4a:  Aufgabentrager- und verbundseitige Vorgaben zur Durch-
fiuhrung nicht lukrativer Fahrten in Schwachverkehrszeiten (AT-

bzw. Verbundvorgaben)

Es sind einheitliche Grenzkosten definiert, die, sofern relevant, den vom VRR ermittelten

VRR-einheitlichen Grenzerlésen gegentbergestellt werden.
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Definition der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie deren

finanzieller Ausgleich im OSPV im Verbundraum VRR

Die Grenzerldése werden vom VRR aufgrund eigener Erhebungen ermittelt. Die Grenzkosten
werden ebenfalls VRR-einheitlich betriebszweig- und bedienungsgebietsspezifisch nach

einheitlicher Methodik kalkulatorisch ermittelt und gepruft.

Die Definition der Schwachverkehrszeiten (SVZ) wird fir Stadt- bzw. Regionalverkehr

unterschieden.

Parameter: Kostensatz Fehlbetrag (Grenzerlése ./. Grenzkosten) in Euro pro

Nutzwagen-km je Betriebszweig und Bedienungsgebiet.

2. Definitionsvorschlage des VRR:

Baustein 4b:  Sozialpolitische Verpflichtungen (Kostenvorgaben, beschafti-
gungspolitische Mehrkosten) des OSPV im Betriebs-
bereich/andere wirtschaftliche Nachteile im Betriebsbereich

Beispiele bzw. Vorschldge des VRR: Mehrkosten durch Bindung an bestimmte Arbeit-
geberverbande in Verbindung mit der Verpflichtung der Anwendung bestimmter Tarifvertréage
oder Regelungen im Rahmen von betrieblichen Vereinbarungen mit Arbeitnehmern oder
deren Vertretern (z. B. Verzicht auf betriebsbedingte Kiindigungen und die Verpflichtung von
Einstellungen von Ubermaflligem Personal oder Vorgabe zur Vorhaltung von nicht betriebs-
bedingt bendtigtem Personal) sowie Mitgliedschaft in kommunalen Zusatzversorgungs-

kassen und ahnliches.

Im betrieblichen Bereich (Fahrbetrieb, Fahrerlohne, Kostenart Personal) kdnnen die Kosten-
unterschiede einem wettbewerbsnahen Vergleichswert - Basis: TV-N, Gruppe V Stufe 2 - im
Hinblick auf Preisunterschiede bezogen auf Lohnkosten, Lohnnebenkosten und sonstigen
Nachteilen gegenibergestellt werden. Diese sind bezogen auf eine durchschnittliche

Personalstunde zu parametrisieren.

Die Lohnkosten beinhalten i. d. R. den Tabellenlohn, vermdgenswirksame Leistungen, Weih-
nachts- und Urlaubsgeld. Lohnnebenkosten beriicksichtigen Krankenversicherung, Renten-
versicherung, Pflegeversicherung, Arbeitslosenversicherung, Berufsgenossenschaft und
Zusatzversorgung. Dem gegeniber stehende Kostennachteile bzw. -vorteile sind gegen-
zurechnen.
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Definition der gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen sowie deren

finanzieller Ausgleich im OSPV im Verbundraum VRR

Die Ergebnisse werden betriebszweigspezifisch und bedienungsgebietsspezifisch analog
Baustein 4a pro Tagesart und Tageszeitschicht ermittelt. Auftragnehmerverkehre werden fur

die Berechnung des Tariflohnunterschieds eliminiert.

Der so ermittelte Kostensatz je eigener Fahrerstunde pro Betriebszweig der einzelnen
Bedienungsgebiete wird multipliziert mit den tatsachlichen eigenen Fahrerstunden und bildet

die Grundlage fur den Ausgleich der Mehrkosten zur Deckung der Fehlbetrage.

Nachrichtlich: Negativabgrenzung Restrukturierungsbedarf:

Bei der Berechnung ist sicher zu stellen, dass strukturelle betriebsbedingte Nachteile (=
echte Restrukturierungsbedarfe, wie z. B. Unproduktivitdten) bei den Verkehrsunternehmen

nicht Gegenstand der Finanzierung durch den VRR sind.

Baustein 4c:  Sonstige Vorgaben im Betriebsbereich bzw. systembedingte
Vorgaben (AT-bzw. Verbundvorgaben) gemal individuellem
Nachweis, die zu wirtschaftlichen Nachteilen fiihren.

Hierunter fallen z. B.
e Systembedingte Nachteile (z. B. Zubringerfunktion Bus)

e Fahrerqualifikationen (Schulungen Uber die gesetzlichen Mindestanforderungen

hinaus)
e Gewahrung von Gutscheinen/Verglnstigungen,
e Erstattungen der Taxikosten im Rahmen der Anschlussgarantie, etc.

o spezielle Qualitdtsvorgaben im Umweltbereich (z. B. Bio-Diesel, Erdgasantrieb,

zusatzlicher Elektrobetrieb bei Fahrzeugen).

e Erstattung des Fehlbetrags aus alternativen Bedienungsformen (AST / ALT Verkehre)
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e Weitere Taktvorgaben durch zusétzliche Fahrten oder Verstarkerfahrten z. B. bei

Grol3veranstaltungen
e Streckenvorgaben (raumliche Schichtung) analog Baustein 4a

e zusatzliche Vorhaltekosten auf Basis vorgegebener gemeinwirtschaftlicher
Verpflichtungen bei vorzuhaltenden Reservefahrzeugen, die Uber eine betrieblich
notwendige Reserve hinausgehen (z. B. fir die Bedienung von Ful3ball- oder Grol3-

veranstaltungen).

Die Mehrkosten missen pro Betriebszweig bedienungsgebietsspezifisch individuell
analysiert, parametrisiert und nachgewiesen werden. Dabei ist sicherzustellen, dass die
grundsatzliche Berechnungsmethodik der Parameter und das Verfahren analog Baustein 4a
angewandt wird. Die Ergebnisse sind durch einen Wirtschaftspriifer zu bescheinigen und

durfen nicht zu einer Uberkompensation fiihren.
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Karte 9 ?
Entwicklungskonzept - MaBnahmenprogramm 2011
Angebot und Liniennetz
Stand: Juni 2007
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Verkleinerung aus Stadtplan
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T MaBnahme A.9:
| RN\ : m Kleinbus Feldhausen

Naw ' = ] S [ — /= Taxibus im nérdl. Stadtgebiet
N H ) 1l K sl H =TT T .
7 o\ % - H‘u 1 0 fio s ﬁ““l \ 'l A‘
o N\ - ‘p AL esors®
A | o % | l

= A7) Schulze.- /
Delitzsch-Str. |- AL

INE ‘18

gt

\ : .| MaBnahme A.2a): I,
. A A Ay /41 ErschlieBung Grafenwald wie - MdTB256

A A A ! X Bestand, weiterer Linienverlauf T

A tber Oberhausener Str. - Hans- |~ R

LA "] Bockler-Str. Bis ZOB SH L2611

Reéntfart ',

S \ \ MaBnahme A.8:
2691 . ¢ | Zeitliche Ausdehnung Nachtnetz - |
: \ | Ausdehnung Nachtnetz bis 5.00 Uhr
auf den Linie NE 2 und NE 18

% ® Schneiderstr.
= Bottroper Str.
B

9 \ \ I : ‘
' A 1 I L
/ Ly A ) % ) > /| MaBnahme A.4:
o : ; : — e oy 4 i /) m Umprofilierung zur SB 91 (umgesetzt)
& ! ‘ B Anpassung der Fahrplandarstellung
\ Y, | Gemeinsamer Fahrplan fir SB 91 /259
10 | :l w i

\
9L D
9\;"1“@ -
2

K L A ‘r ;2/ = — LA
B //Mr/ 261P1 3
! it o & t
SB] | Znll. )N s

CE50/SB16 - zusatzliche
Halte RolandstraBe und
StenkhoffstraBe

MaBnahme A.1:

X 7} Durchbindung der Linien 262
e L ./} und 259 (Sidast);

- »/} Modifizierung des Linienwegs

s ® Eigen Markt | - Linie 262 in Teilbereichen

MaBnahme A.5:
Neustrukturierung der

MaBnahme A.13:

Angebotsverdichtung Boy -
Innenstadt im Einkaufsverkehr
am Samstag auf 15-Min.-Takt

Linie 979:
Verschiebung der Taktlage im
Hinblick auf Angebotsverdichtung
Abschnitt ZOB - LindhorststraBe

MaBnahme A.2b:

. Kleinbus (30-Min.-Takt):
ZOB - Marienhospital - Stadtwald /
Linienweg tiber Am Lamperfeld - J

"\ H.-Bockler-Str. - Pferdemarkt
% ROP

(Einrichten von 3 zus. Haltepositionen)

MaBnahme A.7:
Rauml. Ausdehnung Nachtnetz -
Neue Linie zur ErschlieBung
des Bottroper Osten

Linie Bestand

R Funlenbrock / %
N ‘ £ & s

ijd I

I

neue Linie

2

MaBnahme A.6:
Angebotsanpassung Linie 188
Ausdiinnen auf 30-Min.-Takt 2 4TB264}]
(Anm.: Linienflihrung Linie 188 tiber ‘;.\‘
Bottrop Bf. aufgrund langwieriger i ||

StraBenbauarbeiten ab 2008) ST o

e Linie mit MaBnahmen /

Linien mit MaBnahmen im
Nachtnetz

MaBnahme A.3:
fy & Durchbindung CE 50 - SB 16;
e‘?e abends bis Hauptbahnhof

Angebotsanpassung /
Auflassen des Linienweges

Einrichten einer neuen
Haltestelle

# MaBnahme A.10;
Anbindung Welheimer Mark

Aufheben einer Haltestelle

MaBnahme A.11: |
SB 29 Uber Hbf.

@)
®
zusatzlicher SB-Halt

D MaBnahme Umsetzungsstufe 1

MaBnahme A.12:
Angebotsausweitung SB 16
am Samstag bis 20:00 Uhr

D MaBnahme Umsetzungsstufe 2 |
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Schneiderstr.
Bottroper Str.

Legende

s SchnellBus-Linie

—— Bus

e NachtExpress-Linie

e Liniennummer

Linienendstelle

Endstelle Taxibuslinie

B
Fuhlehbrock °
UNEADIPCK

»

[18267]
‘ Systemknoten 1. Ordnung
@ Systemknoten 2. Ordnung

® zos

5816 / CESO|f NE2 |INE16)

=== = = -] Bahnstrecke
Schienenverkehr
2] S-Bahn-Linie

=

07 b
NG

[NE 18} NE2 1| B2!

ErschlieBungsradien
(Bus 300 m Kerngebiet, 500 m auBerhalb
bebauter Gebiete, Bahn 1.000 m Radius)

10-min-Takt und besser

20-min-Takt und besser

60-min-Takt und besser

< 60-min-Takt, unvertaktet

— o0/l " /a\o
—{ RB44
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Bedienung durch Taxibus
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Legende

Stadtgrenze

Streckenbelastungen Bus und Bahn
(Kategorien)
0 - 500 Fahrgaste pro Tag
500 - 1.000 Fahrgaste pro Tag
1.000 - 1.500 Fahrgaste pro Tag
1.500 - 2.000 Fahrgaste pro Tag
2.000 - 3.000 Fahrgaste pro Tag
3.000 - 4.000 Fahrgaste pro Tag
4.000 - 5.000 Fahrgaste pro Tag
5.000 - 6.000 Fahrgaste pro Tag

6.000 - 7.000 Fahrgaste pro Tag

> 7.000 Fahrgaste pro Tag

0 02 tim ...
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1.500 - 2.000 Fahrgaste pro Tag
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Bahnhof Feldhausen

- Beleuchtung an P&R-Anlage

Schulze-Delitzsch-StraBe

|- Gestalterische Aufwertung des
Verknupfungspunktes

.

- Einrichtung B&R

Detail: Neuordnung Haltestellen
LindhorststraBe, Bottrop - Fuhlenbrock

® Haltestelle (Bestand)

Schneider-/ Bottroper StraBe

|- Gestalterische Aufwertung des -

Verkntpfungspunktes

® Haltestelle (Planung)

Ziel: bessere Erreichbarkeit
aus Wohnquarti
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I 1. Prioritat

2. Prioritat
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0 0,25 1 km

3. Prioritat

Streckenweise
Beschleunigung
(Vorrangschaltung
an LSA)

Streckenabschnitt mit
BeschleunigungsmaBnahmen
(z.B. Markierungen, Vorfahrtsregelung,
Neuordnung Parken) :
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(Farbe = Prioritat)

Errichtung Bike & Ride

Einrichten einer neuen Haltestelle
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Optimierte Anbindung Icesorsaiel

i

Umsteigefreie Verbindung
Kirchhellen - Bottrop Hbf
Essen Hbf)
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CE50/SB16
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Direktverbindung Grafenwald -
Marienhospital entfallt W
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Verkehrssystem zum MIV”
(Verdichtung auf 10-M.-Takt) .

Neue Linie / Linienabschnitte |
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Bottroper Str.

R

oder grundsatzlich modifi-
zierte Linie mit nennens-
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Bedienung / Anbindung am
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netzangebot

3 Linientberlagerung (261

Verbesserte Anbindung Fuhlen-
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u. 979)

%

10-Min.-Takt im Korrido
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“| Abbau Uberbedienung
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Umstellung auf Taxibus-
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Streckenbelastungen Bus und Bahn
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0 - 500 Fahrgaste pro Tag
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2.000 - 3.000 Fahrgaste pro Tag
3.000 - 4.000 Fahrgaste pro Tag
4.000 - 5.000 Fahrgaste pro Tag
5.000 - 6.000 Fahrgaste pro Tag

6.000 - 7.000 Fahrgaste pro Tag

> 7.000 Fahrgaste pro Tag
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