Landtag

Nordrhein-Westfalen
13. Wahlperiode

Ausschussprotokoll

13/602
13.06.2002

Verkehrsausschuss

27. Sitzung (6ffentlich)

13. Juni 2002

Diisseldorf - Haus des Landtags

13.00 Uhr bis 16.05 Uhr

Vorsitz: Manfred Hemmer (SPD)

Stenografin: Dr. Hildegard Miiller

Verhandlungspunkte und Ergebnisse: Seite

1 Neuorganisation der Landesstraflenbauverwaltung 1

Henning Klare (Landesbetrieb StraBenbau NRW, Direktor) berichtet
anhand von Anlage 1.

2 Radverkehr in NRW 4

LMR Schifer (MWMEV) trigt anhand von Vorlage 13/1556 vor.

3 Ruhr-Pilot 7

Hanns Brauser (Projekt Ruhr GmbH, Geschiftsfiihrer) tragt anhand von
Anlage 2 vor. Zur ndheren Befassung mit diesem Thema stellt er eine
weitere ausflihrliche Unterlage zur Verfiigung (siehe Anlage 3).



Landtag Nordrhein-Westfalen -1I- Ausschussprotokoll 13/602

Verkehrsausschuss 13.06.2002

27. Sitzung (6ffentlich) mr-jo
Seite

4 Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zum CargoCap-Projekt 13

Hanns Brauser berichtet iiber den neuesten Stand von CargoCap.

5 Auswirkungen der Haushaltssperre auf den Verkehrshaushalt 15

StS Hennerkes (MWMEYV) gibt den von der FDP-Fraktion erbetenen
Bericht.

6 Innovative Finanzierungsmodelle fiir den Landesstraenbau nutzen -
Investitionsstau bei Ortsumgehungen und Radwegen abbauen

Antrag der Fraktion der CDU

Drucksache 13/1233 und 13/1779

Vorlagen 13/1392 und 13/1434

Zuschriften 13/799, 13/1315, 13/1316 und 13/1350
Information 13/317

Ausschussprotokolle 13/344 und 13/491

Abstimmung gemiB Vereinbarung der Fraktionen 18

Der Antrag wird mit den Stimmen von SPD und Griinen gegen die
Stimmen von CDU und FDP abgelehnt.

7 Landesnachweis "Engagiert im sozialen Ehrenamt" auch auf kulturelle,
sportliche und andere ehrenamtliche Titigkeitsbereiche iibertragen

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 13/2492

Abstimmung gemif Vereinbarung der Fraktionen -

TOP 7 wird vertagt. Die Ergebnisse der Enquetekommission auf Bun-
desebene sollen in die Beratung einflieBen.
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Verkehrsausschuss 13.06.2002
27. Sitzung (6ffentlich) mr-jo

Seite
8 Gesetz iiber den éffentlichen Personennahverkehr in NRW -

10

Der Ausschuss beschliefit, am 11. September 2002 zum Entwurf des
Regionalisierungsgesetzes eine 6ffentliche Anhérung durchzufiihren.

Veridnderungen bei den Nord-Siid-Verbindungen beim Fahrplanwechsel
zum 15. Dezember 2002

Vorlage 13/1490 22

StS Hennerkes gibt seinen Bericht zu Protokoll (Anlage 4).

Auswirtige Termine -

Am 2. Oktober 2002 findet nach der Verkehrsausschusssitzung im
Landtag eine weitere Sitzung des Verkehrsausschusses bei der
BOGESTRA in Bochum statt.

Nichste Sitzungen: 20./21. Juni 2002

sk ok ok ok ok ok
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Verkehrsausschuss 13.06.2002
27. Sitzung (6ffentlich) mr-jo
7 Landesnachweis "Engagiert im sozialen Ehrenamt"” auch auf kulturelle,

sportliche und andere ehrenamtliche Titigkeitsbereiche iibertragen

Antrag der Fraktion der CDU
Drucksache 13/2492

Abstimmung gemifBl Vereinbarung der Fraktionen

- wird vertagt -

8 Gesetz iiber den 6ffentlichen Personennahverkehr in NRW

- siche Beschlussprotokoll -

9 Verinderungen bei den Nord-Siid-Verbindungen beim Fahrplanwechsel zum
15. Dezember 2002

Vorlage 13/1490

StS Hennerkes gibt seinen Bericht zu Protokoll (siehe Anlage 4).

Die Frage von Gerhard Lorth (CDU), ob in dem Bericht auch die finanziellen
Auswirkungen des Zurlickschneidens der Interregioverbindungen in NRW berticksichtigt
seien, verneint StS Hennerkes. Er konne aber die Auswirkungen der Umstellung der
Interregioverkehre auf Regionalexpressverkehre nachliefern.

10 Auswiirtige Termine
- siche Beschlussprotokoll -

gez. Manfred Hemmer
Vorsitzender
4 Anlagen

j0/26.08.2002/03.09.2002
400
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Verzeichnis der Abkiirzungen

DFI Dynamische Fahrgastinformation
v Individualverkehr

KVR Kommunalverband Ruhrgebiet
LZA Lichtzeichenanlage

ov Offentlicher Verkehr

OPNV Offentlicher Personennahverkehr

P&R  Park and Ride

PDA Personal Digital Assistant

PPP Public Private Partnership

PLS Parkleitsystem

PSA Parkscheinautomat

RBL Rechnergestutztes Betriebsleitsystem

SIB Straleninformationsdatenbank
O SPNV Schienenpersonennahverkehr

VES Verkehrsdatenerfassung

VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

VSM Verkehrssystemmanagement

VSR Verkehrsrechner

WAP Wireless Application Protocol
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1 Zur Mobilitatssituation im Ruhrgebiet

Die Verkehrsinfrastruktur im Ruhrgebiet zahlt zu den am starksten ausgebauten Infrastruk-
turen Europas. Allerdings steht dem auch die heterogene polyzentrische Struktur des
Ruhrgebiets gegeniliber. Von den 5,4 Mio. Einwohnern im Ruhrgebiet mit etwa 2,6 Mio. Pkw
(480 Pkw / 1.000Einw.) pendeln jeden Tag ca. 1,1 Mio. Arbeitnehmer morgens von einer
Stadt des Ruhrgebietes zur Arbeit in eine andere Stadt. Die Verkehrsflachen nehmen heute
10 % der Gesamtiflache von ca. 4.400 km? ein. Damit befinden sich liegen fast 20 Prozent
der nordrhein-westfalischen Verkehrsflachen im Ruhrgebiet!

Dennoch werden zu bestimmten Zeiten, besonders auf HauptstraBen und
Bundesautobahnen, die Grenzen der Leistungsféhigkeit erreicht, mit der Folge von Staus,
Umweltbeeintrachtigungen sowie zeitlichen und volkswirtschatftlichen Verlusten. Im Hinblick
auf das zukinftige Wachstum des Verkehrs bis zum Jahr 2015, mit Zuwachsraten von 20
Prozent im Personenverkehr und von bis zu 58 Prozent' im Giiterverkehr ist hier noch von
einer eminenten Verschlechterung der Lage auszugehen. Umfassende Mobilitat stellt aber
ein unverzichtbares Standbein der Gesellschaft und der wirtschaftlichen Entwicklung dar.

Neben prioritdren MafRnahmen zur Erneuerung und Ergdnzung der Verkehrsinfrastruktur
(Luckenschliisse in den Netzen, Metrorapid) oder der Verlagerung von Strallenglterverkehr
auf andere Verkehrstrager bietet intelligentes Verkehrssystemmanagement einen Ansatz zur
Verbesserung der Situation. Die Verkehrstrager, insbesondere der éffentliche Verkehr (OV)
weisen zu manchen Zeiten noch Kapazitatspotenziale auf, die bisher ungenutzt bleiben.

Ausbau der
infrastruktur
Strale, Schiene, Wasse

Ruhrpilot

Bild 1: MobilitatsprogrammRuhrgebiet

' BMVBW (Hrsg.), Verkehrsprognose 2015 fiir die Bundesverkehrswegeplanung

© Projekt Ruhr 2002 : 1
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2 Ziele des Ruhrpilot

Mit der Errichtung eines intelligenten Verkehrssystemmanagement ,Ruhrpilot* werden
verschiedene Ziele verfolgt. Vorrangig sind eine effektivere und effizientere Nutzung der
vorhanden Verkehrsinfrastruktur sowie eine intermodale Verknipfung aller Verkehrstrager.
Die im Verbund aller Beteiligten abgestimmten Handlungsempfehiungen zur
Verkehrslenkung bieten  zudem einen Lésungsansatz  fur  Gberregionale
Verkehrsbeeinflussungsstrategien, die eine insgesamt bessere Auslastung von Schiene und
Strale anstreben. Die hoheitlichen Aufgaben der Kommunen bleiben dabei unberthrt: Der
Ruhrpilot bietet Informationen und abgestimmte Empfehlungen zur Verkehrslenkung.

RUHRPILOT
Mobilititsmanagement-Zentrale

Kommunale Verkehrssteuerung

Bild 2: Systemprinzip des Ruhrpilot

Als wesentliche Neuerung zur Umsetzung dieser Ziele muss ein Uberblick Gber die aktuelle
Gesamtverkehrslage geschaffen werden. Im 6ffentlichen Verkehr missen samtliche
Fahrzeuge  verfolgt werden, im  Individualverkehr wird eine  stationare
Verkehrsdatenerfassung aufgebaut. Erganzt um Baustellen- und Eventmanagement ergibt
sich so ein einheitliches Bild der Verkehrslage. Auf dieser Basis kdnnen aussagefahige
Kurzzeitprognosen und Verkehrsvorhersagen erstellt werden.

Abgegeben und somit den Blrgern und der Wirtschaft zugénglich gemacht, werden diese
Informationen Uber samtliche verfugbaren Kommunikationsmedien, wie z.B. Internet, Radio,
Fernsehen und Mobiltelefon. Neben der Verkehrsinformation kollektiver Art, Anzeigetafeln,
Radio. als Aufgabe der 6ffentlichen Hand, gibt es darliber hinaus ein Marktpotenzial fur
individuelle Dienste, die aus der Ruhrpilotzentrale heraus von privaten Anbietern erbracht
werden.

Der Ruhrpilot wird als 'offenes System' konzipiert, das derzeit zwar primar die Stadte und
Kreise des Ruhrgebiets anspricht, jedoch grundsétzlich offen fur eine Integration interes-

© Projekt Ruhr 2002 2
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sierter Nachbarrdume ist. Der Ruhrpilot wird, im Zusammenspiel mit dem Metrorapid und
dem Aufbau eines digitalen Funknetzes der Verkehrsunternehmen, eine wesentliche Saule
des regionalen Verkehrskonzepts bilden, gerade im Hinblick auf das Management der
GroRveranstaltungen Fulball WM 2006 und die angestrebte Ausrichtung der Olympischen
Spiele 2012 in den Stadten der Rhein-Ruhr Region.

Der Nutzen des Systems Ruhrpilot ist zu charakterisieren durch verschiedene
Funktionalitaten : -

¢ Fahrten im Ruhrgebiet werden berechenbar und damit vorhersehbar und planbar
durch aktuelle, zuverldssige und dabei nachvollziehbare Informationen.

e Informationen beziehen sich gleichberechtigt auf IV- und OV-Systeme und
verkniipfen diese miteinander.

e Es entsteht eine Vernetzung der Planungen im IV/IOV Uber Verwaltungs- und
Betriebsgrenzen hinaus und eine Erweiterung der Planungsgrundlagen durch
Bereitstellung von Mess- und Analysedaten, insbesondere fir landlich strukturierte
Raume.

o Die Effizienz des Giiterverkehrs wird gesteigert durch qualifizierte Plandaten zur
infrastruktur und zum prognostizierten Verkehrsablauf.

e Es findet eine Harmonisierung des Verkehrsablaufs zwischen den verschiedenen
Verkehrstragern statt (Strafte und Schiene separat sowie Gbergreifend).

Der Ruhrpilot

e integriert technische Infrastruktur (z.B. Verkehrsrechner, Wechselwegweisung,
Leitsysteme des kommunalen Verkehrsmanagements) und unterstitzt deren
Modernisierung,

e errichtet neue Systeme, wo sie fur ein modernes, Verkehrssystem-ibergreifendes Ver-
kehrsmanagement notwendig sind (z.B. Ruhrpilot-Zentrale, Internetportal, Dynamische
Fahrgastinformationssysteme), und

e koordiniert die Nutzung von Infrastruktur (z.B. OV-Betriebsleittsysteme, IV-Leitsysteme,
Wechselwegweisung, Parkhduser und P&R-Anlagen, Internet-Mobilitdtsauskunft).

Insgesamt stellt der Ruhrpilot ein Dienstleistungskonzept zur Optimierung der Verkehrs-
infrastrukturnutzung auf der Basis eines technologiegestiitzten Informationsmanagements
dar.

© Projekt Ruhr 2002 3
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3 Neue Ansitze im Ruhrpilot

Bei den bisherigen Verkehrsinformationssysteme handelt es sich meist nur um sog.
"Insellésungen", die lediglich Teile eines Verkehrssystems (OV oder 1V) isoliert untersuchen.
Eine intermodale Sichtweise ist mangels geeigneter Datengrundlage bisher nicht méglich.

Der Ruhrpilot wird hingegen eine umfassende Erfassung und Analyse der Verkehrssituation
auf der Basis ruhrgebietsweiter Daten von IV und OV durchfithren. Dabei sollen durch den
Ruhrpilot erstmalig auch die Daten der DB AG einbezogen werden. Die intermodale
Sichtweise wird von einer detaillierten Kenntnis der lokalen Verkehrsentwicklungen begleitet.

Erstmals wird eine umfassende Datenlage die fundierte Prognose von kurz- und langfristi-
gen Verkehrsentwicklungen im StraBennetz und im OV erméglichen. Steuerungsempfeh-
lungen werden auf der Basis differenzierter Verkehrsentwicklungsszenarien entwickelt,
welche — anhand der dann verfligbaren Daten — vorab getestet und beziglich ihrer Auswir-
kungen geprift worden sind.

Kom-
mune v & Ov-
Kunden

'Giﬂer-

Verkehr

Komm.
VU‘s und
SPNV

Dienst-

leister '

Verwaltung Flug-
& Planung Logal‘snk verkehr

RUHR-
PILOT

Industrie

Bild 3: Der Ruhrpilot als Informations-
Dienstleister fir Partner und Kunden

Den Kunden und Partnern stehen damit Verkehrssystem-Ubergreifende Mo-
bilitatsinformationen des Ruhrpilot zur Verfigung: den Birgern z. B. fir eine attraktive
intermodale Mobilitatsauskunft Gber IV, OV und Flugverkehr; den Kommunen und Kreisen
z.B. fur Verkehrsbeeinflussung, Baustellenmanagement und Infrastrukturplanungen.

Die Realisierung des Ruhrpilot setzt eine Kooperation aller Kommunen der Region voraus.
Gelingt dies, wird das Ruhrgebiet fir nationale und internationale Investoren ein noch
interessanterer Wirtschaftsstandort.

© Projekt Ruhr 2002 4
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Das technische Systemkonzept des Ruhrpilot beriicksichtigt die Erkenntnisse aus voran-
gegangenen Verkehrsmanagement-Projekten in anderen Regionen, z.B. "stadtinfo Kéin“
"move" (Hannover), "Wayflow" (Frankfurt), mobinet (Mlnchen) und Tokyo (Japan). Aus den
dortigen Projekterfahrungen wurden Konsequenzen abgeleitet, welche beim Ruhrpilot zu
einer Entscheidung fur eine prinzipiell dezentrale, kooperative und intermodal orientierte
Struktur gefuhrt haben.

4 Mobilititsmanagement mit dem Ruhrpilot

Das Verkehrssystemmanagement Ruhrpilot ist eine gemeinschaftliche Aufgabe aller
Verkehrstrager. Hoheitliche Aufgaben kdnnen und sollen aber nicht von der Zentrale
Ruhrpilot Ubernommen werden. Die Aufgaben des Ruhrpilot liegen deshalb in der
Kommunikation, der Implementierung von Strategien und dem Austausch abgestimmter
Steuerungsempfehlungen zwischen allen Beteiligten.

Erganzend zu den hoheitlichen Aufgaben der Gebietskérperschaften und der
Kundeninformation durch die Verkehrsunternehmen bietet der Ruhrpilot fir Birger und
Wirtschaft (insbesondere Logistikdienstleister) je nach Bedarf personalisierte oder statisti-
sche Informationen an, die zur effizienteren Nutzung bzw. Planung von Mobililtat wichtig
sind. Die individualisierten Dienste werden dabei von der privaten Wirtschaft angeboten.

Kommunale
VSM - Zentrale

L]

‘

It |

Bild 4: Vernetzung technischer Systeme des IV und OV mit Kommune / Kreis
sowie der Ruhrpilot-Zentrale zur Informationsgewinnung

© Projekt Ruhr 2002 5
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Die Informationen stammen aus Individualverkehr (IV), Offentlichem Verkehr (OV), Kommu-
nen, Kreisen, KVR sowie weiteren wichtigen Datenquellen; sie werden ermittelt durch

» Erfassung, Ubernahme

=  Analyse, Kontrolle

s  Vernetzung, Integration

=  Bewertung

= Hochrechnung und Prognose.

Im- StraRenverkehr werden die vorhanden verkehrstechnischen Einrichtungen der
Ruhrgebietskommunen  (ca. 1.000 nutzbare  Zahlschleifen,  Verkehrsrechner,
Parkleitsysteme, etc.) vernetzt und an nicht erfassten StrafRenabschnitten in der ersten
Baustufe durch ca. 520 neue Messquerschnitte erganzt. An diesen Messquerschnitten
werden Anzahl, Art und Geschwindigkeit der Fahrzeuge ermittelt. Mit weiteren Systemen
werden z.B. Unfélle, Baustellen, Verkehrsmengen, Streckenauslastungen,
Kapazititsengpésse, durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten und
Verkehrseinschrénkungen erfasst. Auf der Basis der Verkehrsdatenerfassung wird eine
Analyse der Situation durchgefuihrt. Das Ergebnis ist die kurzfristige Prognose (30 bis 60
min) des Verkehrs im Strafienetz.

Die Daten des OV stammen von Verkehrsunternehmen, dem VRR, der DB AG und anderen
SPNV-Betreibern, dem OPNV-Datenverbund (in NRW), dem KVR und weiteren wichtigen
Quellen. Die Informationen betreffen z.B. Verspdtungen, Anschlisse, Verbindungen,
Haltestellen, Linien, Tarife/Preise und Kapazitatsengpésse.

© Projekt Ruhr 2002 6
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Kommunale
VSM Zentrale

Dynamische
Fahrgastinfo
Weltare Systems
e -
T
= wescse l =
! gy | ! Planung & Verwaltung ;l‘;ehere

steme g

= | +

i |
= g ‘ v e = 68 === Internet &R
| EBE = TR »¥ | | Mobilitatsinformation

Bild 5: Informationstbermittiung aus der Ruhrpilot-Zentrale
an Btrger, Kommune / Kreis, IV (BAB), OV, Verkehrsunternehmen etc.

Die Informationen des Ruhrpilot flieRen den Blrgern und Partnern entweder kollektiv (Uber
dynamische Beschilderung im StraRenverkehr bzw. als dynamische Fahrgastinformation im
OV) oder individuell auf ihre Bedurfnisse zugeschnitten (Uber Internet, Handy, Datenkabel
oder Funk) zu.

Nutzenaspekte des Ruhrpilot

Im Zentrum des Ruhrpilot-Konzepts steht die Férderung des intermodalen Verkehrsverhal-
tens der Verkehrsteiinehmer, d.h. die Verbesserung der Verkehrsmittel-Wahiméglichkeiten
fur Burger. Dies wird zum einen durch die Forderung der individuellen Zugangsmadoglichkeiten
zum Offentlichen Verkehr erreicht. Zum anderen kann die Kfz-Nutzung optimiert sowie der
Verkehrsflui auf Autobahnen und HauptstraBen positiv beeinflusst werden.

Der Biirger erhalt durch den Ruhrpilot personalisierte, d.h. individuelie Mobilitatsauskinfte,
die ihm vorab helfen, sich fir das fiur ihn optimale Verkehrssystem (Zeit, Kosten,
Bequemlichkeit) zu entscheiden: Relevante Informationen aus 1V, OV und zum Flugverkehr
werden {ir ihn ermittelt.

Kfz-Nutzer erhalten durch Wechselwegweisung, WAP-Handy und aktuellere Radiomeldun-
gen einen verbesserten Service zur Erreichung ihres Fahrtziels.

© Projekt Ruhr 2002 7
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Die durch den Ruhrpilot entstehende Kenntnis von Potenzialen und Engpassen der Ver-
kehrsinfrastrukturnutzung ermdéglicht das Formulieren von Steuerungsempfehlungen an die
Kommunen und Kreise. Diese werden dadurch in die Lage versetzt, besser auf die Ver-
kehrssituation zu reagieren. Die Gebietskérperschaften erhalten fir ihre Infrastrukturplanun-
gen realistische Informationen und kénnen dadurch auch die Instrumente ihres Standortmar-
ketings optimieren. Die Flachennutzungsplanung kann verbessert werden, der Wirtschafts-
verkehr wird durch die Nutzung von Ruhrpilot-Informationen effektiver. Dabei helfen auch
optimierte Parkleitsysteme, die im Rahmen des kommunalen Verkehrsmanagements weiter-
entwickelt werden kénnen.

Die Verkehrsrechnerzentralen der Bundesautobahnen erhalten durch den Ruhrpilot
Steuerungshinweise, die es erméglichen, den Verkehr des nachgeordneten Strafiennetzes
bei der Verkehrslenkung besser zu beriicksichtigen.

Verkehrsunternehmen erhalten fir ihre Kunden einen verbesserten Zugang zu dynami-
schen Fahrgastinformationen und werden dadurch fur eine Nutzung attraktiver. Die Imple-
mentation von modernen RBL-Systemen (Betriebsleitsystemen) und des digitalen Funks wird
nachdriicklich geférdert, Anschlusssicherung forciert. Die Attraktivitidt des OV steigt durch
den Einsatz dynamischer Fahrgastinformation weiter. So wird die Ausrichtung der
Verkehrsunternehmen als Dienstleister fur den Personenverkehr im Ruhrgebiet unterstiitzt.
Zudem kann der Ruhrpilot aus Sicht von Verkehrsunternehmen als interessantes Vertriebs-
und Marketinginstrument eingesetzt werden.

Raumliche Eingrenzungen

Mit dem Ruhrpilot entsteht ein interkommunales System zur Information und Leitungs-
empfehlung fiir regionale Verkehre. Die rdumliche Abgrenzung des Ruhrpilot erstreckt sich
zundchst (ber die elf kreisfreien Stadte und vier Kreise (mit 42 kreisangehérigen
Kommunen) zuzlglich des Flughafens Ddisseldorf. In diesem Raum arbeiten 13
Verkehrsunternehmen, fast alle unter dem Dach des VRR.

Da einige Kommunen des Ruhrgebiets bereits ein Verkehrssystemmanagement aufbauen
oder planen, sind insbesondere Anbindung und Schnitistellen zu den kommunalen
innerstadtischen Zentralen von Bedeutung. Uberregional besteht eine Schnittstelle zu dem
landesweiten Informationssystem "Verkehrsinfo NRW".

© Projekt Ruhr 2002 8
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Bild 6: Rdumiiche Abgrenzung des Ruhrpilot

Die weitere raumliche Ausdehnung auf andere TeilrAume bzw. Regionen, die enge
verkehrliche und wirtschaftliche Verflechtungen mit dem Ruhrgebiet aufweisen (z.B.
Dusseldorf, Wuppertal), ist méglich.

Betriebsphase Ruhrpilot

Mit Eintritt in die Betriebsphase des Ruhrpilot gehen die Daten an eine Betreibergesellschaft
Uber. Nur eine Beteiligung privater Unternehmen kann einen Ilangfristigen Betrieb
gewiahrleisten. Geplant ist deshalb die Grindung einer Gesellschaft in Public Privat
Partnership (PPP). Neben den Diensten der staatlichen Daseinsvorsorge (kollektive Dienste,
die kostenfrei zur Verfligung stehen) werden von der Betreibergesellschaft individualisierte
Dienstleistungen angeboten, die von der Privatwirtschaft gegen Entgelt angeboten werden.
Die Betreibergesellschaft leistet so einen Service, der nicht Aufgabe der 6ffentlichen Hand
sind. Die Betriebskosten kdnnen durch Vermarktung von Rohdaten und Reiseauskinften
erwirtschaftet werden. Die Platzierung von Fahrtausk{nften in groBen Internetportalen (wie
z.B. ein kunftiges Ruhrpilot-Portal) mit umfangreichen Inhalten diverser Branchen
versprechen Einnahmen, die zur Refinanzierung gut genutzt werden kénnen. '

@ Projekt Ruhr 2002 o]
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5 Technische Auslegung des Ruhrpilot

Der Ruhrpilot baut auf den bereits vorhanden bzw. im Aufbau befindlichen
Einzelleitsystemen der dynamischen Verkehrsleitung und- steuerung im Ruhrgebiet bzw. im
Land NRW auf.

Dies sind zum einen kommunale Parkleitsysteme und Verkehrsrechner zur
Lichtsignalanlagen-Steuerung, die Rechnergestitzten Betriebsfuhrungs- (ABF) und
Betriebsleitsysteme (RBL) des OV, zum anderen die Verkehrsrechner- (VRZ) und
Informationszentralen (VIZ) fur die Bundesautobahnen, der landesweite OV-Datenverbund
und das ReisendeninformationsSystem RIS der DB AG.

Modernisierung, Ausbau und Integration bestehender Systeme

Im Ruhrgebiet werden von 22 kreisfreien und kreisangehdérigen Stadten des Ruhrgebiets und
angrenzender Nachbarregionen (Duisburg, Essen, Bottrop, Gladbeck, Herne, Bochum,
Dortmund, Oberhausen, Milheim, Gelsenkirchen, Recklinghausen, Marl, Hamm, Linen,
Unna, Kamen, Bergkamen, Werne, Dorsten, Hagen, Witten und Hattingen) im Strallenver-
kehr ca. 4.300 Signalanilagen betrieben. 18 dieser 22 Stadte verfugen (ber zentrale Ver-
kehrsrechnersysteme, welche ca. 2.800 angeschlossene Lichtsignalanlagen steuern.

In 7 der oben genannten Stadte werden derzeit insgesamt 9 dynamische Parkleitsysteme
eingesetzt. Der Anschluss der bestehenden Parkleitsysteme an Verkehrsmanagementzen-
talen ist wenig aufwandig, so dass sie daher auch relativ leicht in den Ruhrpilot integriert

werden kdnnen.

© Projekt Ruhr 2002 10
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Kommunale Oberregionale Daten,
VSM-Zentrale Handiungsempfehiungen

RBi. Betriebsleitsysteme VRZ Varkehrsrechner
LZA Lichtzeichensteuzrung LZA Lichtzeichensteuerung
RBBL OV-Priorisierung PLS Park-Leitsysteme

Bild 7: IV, OPNV, kommunale VSM-Zentrale und der Ruhrpilot

Im offentlichen Verkehr verfiigen Stadtbahnen und U-Bahnen iber (ABF-) Leitsysteme mit
Leitzentralen. Bei anderen Verkehrssystemen (Bus, Stralenbahn) bestehen erhebliche
Defizite. Es wird bisher kaum mit leistungsfahigen, Rechnergestitzten Betriebsleitsystemen
(RBL) gearbeitet — eine positive Ausnahme ist die Stadt Hagen, die ein solches System mit
Leitzentrale bereits anwendet.

Die Verkehrsunternehmen BVR, Bogestra, Dortmunder Stadtwerke und EVAG arbeiten
derzeit am Aufbau solcher Systeme. Fahrzeugautonome Systeme ohne Leitzentrale werden
in Herne und Oberhausen betrieben.

Ein intermodal orientiertes Verkehrsmanagement benétigt jedoch RBL-Systeme mit Leitzen-
tralen, die sich auf modernem Stand der Technik befinden, um dynamische Fahrgastinfor-
mation, AnschluRermittlung und -sicherung sowie Signalbevorrechtigung (OPNV-Priorisie-
rung) erfolgreich durchzufiihren und Gberregional zu koordinieren.

Die Ist- und Soll-Daten der DB-AG sind wichtig fir eine umfassende intermodale Mobilitats-
auskunft, da diese Auskunft ohne eine Einbeziehung von S-Bahnen und Regionalbahnen
nicht attraktiv sein kann. Der Ruhrpilot soll diese Datenintegration durch Einbindung der DB
ermdglichen.

Im offentlichen Verkehr ist der Datenbestand an georeferenzierter Information gering. Eine
umfassende Referenzierung von Bahnhdéfen, Haltestellen, Strecken, Points of Interest etc. ist
wichtig, um Haus-zu-Haus — Mobilitdtsauskinfte zu erméglichen.

Die Anbindung der Verkehrsinformationssysteme des OV an Rechner des kommunalen Ver-
kehrsmanagements findet in den Ruhrgebietsstadten bisher nicht statt. Kommunen und
Kreise kdnnen daher dem Burger bisher kaum intermodale Mobilitatsoptionen eréffnen. Der
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Ruhrpilot wird den Kommunen diese Informationen sowohl detailliert als auch auf Uber-
regionalem Qualitatsniveau geben kénnen. '

Systemarchitektur

Die Servicezentrale Ruhrpilot ist in diesem Kontext eine Daten-, Verkehrsmanagement- und
Informationszentrale. Sie verknupft die zur Verfugung stehenden Verkehrsdaten
vorhandener und neuer Einzelsysteme miteinander und generiert hieraus sowohl kollektive
als auch individualisierte, qualitativ hochwertige Informationen unterschiedlichster Art.

Aufgrund der Komplexitdt des Systems in rdumlicher und technischer Hinsicht soll der
Systemaufbau in Stufen erfolgen. Geplant sind zur Zeit 4 Ausbaustufen des Ruhrpilot.

In der ersten Baustufe sollen die nachfolgenden Funktionalitaten geschaffen werden:
o verkehrstragerubergreifende pre- und on-trip-Informationen far den
Verkehrsteilnehmer auf Basis unterschiedlicher Informationsmedien

¢ Verkehrsbeeinflussung im Ubergeordneten StraBennetz und Anbindung der Dienste
Parkleit- und Auskunftssysteme

¢ Zusammenfiihrung von Baustellen- und Ereignisdaten des IV und des StralRen - OV

o Darstellung der Ist- und Prognose-Verkehrslage auf Grundlage aktueller Messdaten
Um diese Funktionalitdten zu generieren werden fir die 1. Baustufe folgende Maflnahmen
durchgefihrt:

¢ Aufbau der Zentrale Ruhrpilot

¢ Aufbau eines IV-Messstellennetzes mit rd. 520 Messstellen

e Anschluss von 2 Verkehrsmanagementsystemen mit nachgeschalteten
Verkehrsrechnern und Parkleitsystemen in Dortmund und Duisburg.

e Anschluss von 6 weiteren Verkehrsrechnern und 9 Parkleitsystemen ber
aufzubauende Datenkonzentratoren

e Anschluss Parkinfo NRW
o Direktanschluss von 6 weiteren Verkehrsrechnemn

e Anschluss der Verkehrsrechnerzentralen (VRZ) und Verkehrsinformationszentrale
(VIZ) fur die Bundesautobahnen (BAB) in Nordrhein-Westfalen

e Ausbau der EFA-Zentrale des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr zur Verwaltung
dynamischer OV-Daten (landesweiter OV-Datenverbund) einschl.
Zentralenvernetzung
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e Anschluss des ReisendeninformationsSystem RIS der DB AG
¢ Anschluss von 7 ABF-Systemen

e Ausbau der voranstehend aufgeflhrten vorhandenen Systeme zur Vernetzung mit
der Ruhrpilotzentrale

e Vorbereitung des Gesamtsystems fir die Manahmen der folgenden Baustufen

Kommunikations--

Ruhr pilot rechner

VSM-Rechner/
Datenbank ‘ i !

)bn<§§)

X

Lckaﬁunx

.) Medien

o]

ABF"I RZUMRIS

Land

Stadt

Pakplaze /
Parxhauser

Verkehrsdatenerfassung
Detektoren

Bild 8: Systemaufbau Ruhrpilot

Die Servicezentrale Ruhrpilot wird als offenes, modular erweiterbares System in einer Client-
Server Architektur errichtet (s. Bild 8). Fur die technische Realisierung sind handelsiibliche
Hard- und Softwareprodukte vorgesehen.

Die Datenhaltung wird mittels leistungsfahiger relationaler Datenbanksysteme realisiert.

Dariber hinaus werden Standardprodukte im Bereich des geografischen
Informationssystems (GIS) und der digitalen Karte eingesetzt.

In diesem System werden die zentral bedeutsam System- und Verkehrsinformationen in
einer allgemeinen Datenbasis gespeichert, aber an verteilten Arbeitsplatzen bei den Partnern
dezentral gepflegt.

Die Grundstrukturen der Servicezentrale und die Beziehungen zu den Subsystemen der
1.Baustufe zeigt Bild 8.
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Die wichtigsten zentralen Komponenten werden nachfolgend erlautert.

» Die Kommunikationsrechner haben neben der direkten Kommunikation hauptséchlich
die Aufgabe, die Daten systemgerecht aufzubereiten und die Subsysteme unter
Echtzeitbedingungen mit aktuellen Daten zu versorgen. Sie missen bidirektional
arbeiten koénnen. Sie missen sich an die Datenstrukturen der jeweils
angeschlossenen Subsysteme orientieren. Die Daten sind Uber offene Schnittstellen
zu Ubertragen.

e Die Verkehrsanalyse- und Prognoseserver dienen zur Ermittlung der aktuellen und
zukinftigen Verkehrslage. Verkehrslagen sollen zentral und dezentral ermittelt
werden kdénnen, insoweit Kommunen Datenkonzentratoren mit eigener
Verkehrslageermittiung einsetzen wollen. Zur Sicherstellung gleicher Aussagen wird
auf allen Ebenen das gleiche Softwareprodukt und Verfahren eingesetzt.

e Die Verkehrslageberechnungen basieren somit auf allen Ebenen auf den in Kapitel
1.2.1 benannten statischen und dynamischen Objekt- und Ereignisdaten aller
angeschlossenen Systeme.

o Konfiguration und Versorgung des Systems werden in der relationalen Datenbank
(Datenbankserver) verwaltet und dienen somit als zentrale Datenbasis firr die
konsistente Beschreibung der zentralen Konfiguration, der Auflenanlagen und -
gerate und deren Referenzierung auf das Straflennetz. Die digitale Karte und das
StralRennetz sind ebenfalls in der Datenbank abzulegen.

e Die Datenhaltung wird mittels eines leistungsfahigen relationalen Datenbank-
Managementsystems (RDBMS) bzw. in einer zentrale Datenhaltung realisiert. In der
Datenbank werden alle Ruhrpilot-relevanten Daten abgelegt. Die Datenbank stellt
somit keine Kopie aller Datenbanken der Subsysteme dar, vielmehr werden nur die
fur die Aufgaben der Servicezentrale Ruhrpilot relevanten Dateninhalte (insbes.
digitale Karte, die Beschreibung aller verkehrstechnisch relevanten Objekte (z.B.
Anzeigen, Erfassungstechnik), der aktuelle Meldungsbestand, ausgewahite
Messdaten, Ganglinien, historische Werte) in der zentralen Datenbank vorgehalten.

e Der Applikationsrechner dient als Datendrehscheibe fiir die unterschiedlichsten
darauf aufsetzenden Anwendungen

e Der VMS-Server dient zur Bedienung und Ansteuerung der Informationstafein des
Landesbetriebs StraBe sowie Tafeln der Servicezentrale. Kommunale
Informationstafeln sollen Uber lokale Datenkonzentratoren gesteuert werden kénnen.

e Der Verkehrsredaktionsserver dient zur Anbindung der Baustellen-, Veranstaltungs-
und Wegweisungsmanagementsysteme der Kommunen. Die Funktionalitat in seiner
Beziehung zu den kommunalen Basissystemen ist noch festzulegen (sieche OV-
Server). Ein zugehériger Verkehrsredakteurarbeitsplatz mul den Abgleich
verschiedener Meldungen zu einen Ereignis (z.B. VIZ, VRZ, ADAC) sowie die
Generierung eigener Meldungen erméglichen.
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e Die Funktionalitat des OV-Servers in seiner Beziehung zum EFA-Rechner ist noch zu
spezifizieren. (Die Relation Subsystem zu Ruhrpilot legt eine klassische Client/
Server-Architektur nahe. Zwischen gleichberechtigten Zentralen, die jeweils als
Server konzipiert sind, ist ein modifiziertes Kommunikationskonzept zu unterbreiten).

e Die Kommunikation zwischen OV-Server, Verkehrsredaktionsserver und
Applikationsserver dient dem Datenaustausch, der z.B. zur Ansteuerung von
Schildern oder dem Ubermitteln von Verkehrsstérungen und verkehrsbehindernden

Ereignissen notwendig ist.
e Im Bereich der Visualisierung wird ein ruhrgebietsweit einheitliches geographisches

lnformationssyétem (GIS) fur die Verwaltung, Verarbeitung und Darstellung des
StralRennetzes sowie statischer und dynamischer Systemobjekte eingesetzt.

6 Investitions- und Betriebskosten

Auf der Basis des derzeitigen Planungsstandes kdnnen die Kosten nur grob abgeschéatzt
werden. Die folgenden Werte stellen somit eine erste Naherung an zu erwartende

GréRenordnungen dar.

Gesamtinvestitionskosten
15 Mio. €

OV Investitionen
7,5 Mio. €

IV Investitionen
7,5 Mio. €

Bild 9: Gesamtinvestionen Ruhrpilot
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Die Betriebskosten sind mit ca. 600.000 € pro Jahr in erster Naherung abgeschétzt. Die
genaue Summe hangt von der personellen Besetzung der Zentrale ab.

Mit der gemeinsamen Verwertung der Verkehrsdaten durch die Betreibergesellschaft wird
eine Deckung dieses Betrages geleistet.

7 Zeitplanung

Der Systemaufbau umfasst verschiedene Ausbaustufen, die sich insbesondere in der Tiefe
der angeboten Dienste unterscheiden. In der ersten Stufe werden Burgerinnen und Blrgern,
den Kommunen und Verkehrsunternehmen Informationen Uber das aktuelle
Verkehrsgeschehen angeboten. Darauf aufbauend werden nach Abstimmung aller
Beteiligten gemeinsame Strategien zur Steuerung und Lenkung méglich sein, so dass im
Endausbau eine vollstédndige intermodale Verkehrssteuerung umgesetzt wird.

Der Realisierungszeitraum bis zur vollsténdigen Errichtung des Gesamtsystems ist demnach
wie folgt geplant:

| 2002 o, 2003 . 2004 . 2005

Ausfuhrungsplan

‘Realisierungsbeginn.der 1. Netzwerkstufe

Bild 10: Realisierungszeitraum Ruhrpilot
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8 Wirkungen des Ruhrpilot in Beispielen

"Wie wird der Ruhrpilot in der Praxis funktionieren?"
"Welche Wirkungen entstehen auf Mobilitét und
"Welchen konkreten Nutzen hat das System fiir die Biirger?"

Praxisnahe Beispiele zeigen im folgenden die Perspektiven des Ruhrpilot auf.

Der Ruhrpilot als Mobilitatsberater

Die Verflgbarkeit der verkehrsrelevanten Daten ermdéglicht fir den Kunden eine individuelle
Auskunft Gber ihre Mobilitdtsoptionen bei Kfz- und OV-Fahrten. Der Ruhrpilot berat den
Kunden, indem er die bestehenden Mobilitatsoptionen nach Verkehrssystemen, Zeitaufwand
und Preis vergleicht und auch Empfehlungen und Prognosen anbietet. Zu jeder Mobilitatsop-
tion formuliert der Ruhrpilot sofort ein objektives Vergleichs-Szenario.

Fallbeispiel:
Ein Berufspendler erhélt vor Fahrtantritt vom Ruhrpilot iiber UMTS-Handy die per-

sonalisierte Auskunft, dal3 die Verkehrslage auf der A40 zwischen Duisburg und
Essen-Kray (Arbeitsort) durch Staus und Bauarbeiten stark beeintréchtigt ist und mit
dem Kfz eine um mindestens 20 Minuten erhéhte Reisezeit zu erwarten ist. Der
RUHRPILOT zeigt Alternativrouten, Reisezeit und Fahrtkosten fiir eine Kfz-Nutzung
auf. Fir die Alternative OV benennt der Ruhrpilot giinstige Haus-zu-Ziel-Verbindungen,
die Fahrizeit sowie den Preis. Der Kunde priift diese Vorschldge und kann seine
Entscheidung kompetent treffen.

Beschleunigte Mobilitdtsabwicklung durch den Ruhrpilot

Der Ruhrpilot vernetzt die Informationen der Verkehrstrager und verschafft dem Kunden
einen Uberblick Uber die Verkehrssituation im Ruhrgebiet. Auf Wunsch kann der Ruhrpilot
eine individuelle Routenempfehlung auf der Basis einer Verkehrsprognose ausgeben, die
dem Kunden hilft, Parksuchfahrten zu vermindern, Parkhduser oder Park & Ride-Platze
- rechtzeitig anzusteuern und somit die individuelle Reisezeit zu verkiirzen.

Fallbeispiel:
Ein Autofahrer erhélt vom Ruhrpilot die personalisierte Kurzfrist-Prognose, dal3 das

innenstadtnahe Parkhaus am Fahrtziel wegen einer Veranstaltung bei Ankunft bereits
voll belegt sein wird. Der Ruhrpilot erdffnet danach dem Kunden z.B. folgende
Handlungsoptionen: Reservierung des gewinschten Parkplatzes; Lage der nédchstge-
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legenen Parkalternative; Zeit und Kosten bei einer Nutzung von OV / P&R. Der Kunde
pruft diese Optionen und kann sich kompetent entscheiden.

Intermodalitit fangt vor der Reise an

Die Bereitschaft zum Wechsel des Verkehrssystems wird erhéht, wenn beim Kunden schon
vor Fahrtantritt der Eindruck entsteht, dall ein solcher Wechsel fur ihn vorteilhaft ist. Der
Ruhrpilot wird durch einen unvoreingenommenen Vergleich der Verkehrssysteme aufzeigen,
wo flir den Kunden signifikante Vorteile bei der Nutzung eines Verkehrssystems bestehen.
Dabei wird der Ruhrpilot eine individualisierte Auskunft geben, die auf die Wiinsche und
Mobilitatsbedurfnisse des Kunden abgestellt ist und auch Prognosedaten umfassen kann.
Intermodalitat beginnt somit bereits vor Fahrtantritt und erlaubt die fur den Nutzer glinstigste
Wah! der Verkehrsmittel.

Fallbeispiel:
Herr Fischer plant, am ndchsten Tag nach der Arbeit im Biro (Zentrum Oberhausen)

eine neu erdffnete Ausstellung im Gasometer zu besuchen, bevor er nach Hause in
seine Wohnung nach Milheim zuriickkehrt. Er iiberlegt, statt des Kfz nun den OV zu
nutzen, damit er vielleicht im Centro Oberhausen auch noch ein, zwei Biere mit Freun-
den trinken kann, bevor er sich dann auf den Heimweg macht. Allerdings befiirchtet
Herr Fischer, daf3 die OV-Verbindung am Abend unattraktiv und die Reise zudem teuer
werden kénnte.

Der Ruhrpilot erstellt fiir Herrn Fischer einen Inferet-Verkehrsverbindungsvergleich fiir
IV und OV. Der Ruhrpilot benennt Ticketpreise und vergleicht diese mit den
durchschnittlichen Gesamtkosten bei Nutzung eines Mittelklasse-Kfz. Zusétzlich
prognostiziert der Ruhrpilot die jeweils zu erwartenden Zeitbedarfe und weist auf
absehbare Verzdgerungen im IV hin. Herr Fischer kann somit bereits vorab gut abwé-
gen, welches Verkehrsmittel fir seine Zwecke besser dienlich ist.

Mit dem Ruhrpilot besser ans Ziel

Die aufbereiteten Verkehrsinformationen des Ruhrpilot kdnnen im Internet, in Kunden-
centern, ,on-trip“ (unterwegs) auf PDA’s und auf interaktiven Stadtplanen (Laptop) visuali-
siert werden und geben dem Nutzer fur jedes Verkehrssystem ein aktuelles Bild Gber die fur
ihn gunstigsten Routen, die benétigte Zeit (Kurz-/ Langzeit-Prognose) sowie die Kosten fur
Parkhaus oder OV-Ticket. Es werden vollstandige, objektive Informationen Uber den
gesamten Weg (sog. "Wegeketten") fir OV und IV gleichberechtigt dargestelit. Der Kunde
kann je nach Wahl sein Ziel auf dem fir ihn individuell besten Weg erreichen und verflgt
bereits vor Reiseantritt Gber die Informationen, die auch seinen Rickweg gewéhrieisten.
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Fallbeispiel:
Eine Bochumer Familie mdchte zu einer Theaterveranstaltung ins Essener Grillo

Theater. Den Kunden ist zwar der Name des Theaters, nicht jedoch der genaue Ort
bekannt. Die Familie misste sich somit in Essen ,durchfragen”.

Der Ruhrpilot gibt der Familie nun eine durchgdngige Verbindungsauskunft - samt
Weg- und Umgebungsplan, IV-Verkehrsprognose, OV-Ticketkaufméglichkeit (Kombi-
ticket), Kosten, Zeitbedarf und allen Informationen zur Gewéhrieistung des Rickwegs
nach Bochum. Die Alternativen OV und IV werden dabei gleichberechtigt dargestellt,
die Familie kann sich nun bediirfnis-orientiert entscheiden und kommt besser ans Ziel.

Attraktivititsgewinn fiir Innenstéadte

Die Frage der (bequemen) Erreichbarkeit der Innenstidte mit allen Verkehrsmitteln spielt fir
ihre Attraktivitit eine wichtige Rolle. Der Ruhrpilot kann diese Erreichbarkeit durch eine
Optimierung der innerstadtischen Verkehrsabldufe erhdhen. Dazu koordiniert der Ruhrpilot
-im Rahmen der Vorgaben durch das jeweilige kommunale Verkehrskonzept- die
Parkleitsysteme und Parkflachenauslastung. Er unterstitzt eine rasche Zufahrt der
Offentlichen Verkehrsmittel in die Stadtzentren. OV-Kunden, Kfz-Nutzern, FuRgéngern und
Fahrradfahrern werden vorab (“"pre-trip”) oder z. T. auf ihrer Reise ("on-trip") persénliche,
optimierte Empfehlungen zur Erreichung ihrer individuellen Mobilitdtsziele gegeben
-einschlieflich der Darstellung relevanter Mobilitatsalternativen.

Mit der dadurch insgesamt steigenden Zugénglichkeit werden die Innenstéadte - besonders
far die Mobilitdtszwecke 'Freizeit' und 'Einkaufen' - attraktiver und deshalb zunehmend haufi-

ger frequentiert.

Fallbeispiel:
Eine Dortmunder Familie plant einen Bummel (ber den Markt in der Innenstadt. Der

Ruhrpilot gibt der Familie eine durchgéngige, persénliche Verbindungsauskunft — mit
Parkplatz- und Verkehrsprognose sowie Parkgebihren; OV-Verbindung, Preisen und
Taktzeiten. Die Alternativen OV und IV werden vom Ruhrpilot gleichberechtigt
dargestelit. Obwohl die Familie OV-Abos hat, kann sie nun auch eine Kfz-Nutzung ab-
wagen, falls sie gro3ere Eink&ufe tétigen will.

Infrastruktur-Marketing mit dem Ruhrpilot

Eine leistungsfahige Infrastruktur ist Voraussetzung fir gute dkonomische Perspektiven des
Wirtschaftsstandorts Ruhrgebiet. Der Ruhrpilot steigert die Effizienz der Infrastrukturnutzung
durch sein Mobilitdtsmanagement und stellt zusatzlich Daten zur Erreichbarkeit (= Qualitat
der Infrastruktur) bereit, die wichtig fir eine Ansiediung von Industrie, Forschung und
Gewerbe sind. Diese Informationen werden Projektpartnern im Rahmen von Mehrwert-
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diensten u.a. fur Marketingzwecke zur Verfugung gestellt (z.B. IHK, Makler, Immobilienwirt-
schaft, Infrastruktur-Marketing-Gesellschaften, Messeverbund Disseldorf/Essen/Kéln, Inter-
netportal etc).

Fallbeispiel:
Eine Uberregionale Zeitung plant die Errichtung von Regionalredaktionen in NRW und

beauftragt einen Makler mit der Standortfindung. Fiir die Bdros ist eine gute Erreich-
barkeit per Kfz wichtig, sie sollen zugleich nahe an einem geeigneten Stadtzentrum lie-
gen. Da ein groBer Teil der Mitarbeiter traditionell mit Offentlichem Verkehr berufspen-
delt, wird zudem eine gute OV-Anbindung wichtig. Der Ruhrpilot liefert dem Makier fiir
diese Standortentscheidung als Mehrwertdienst die Informationen fiir eine grafisch
aufbereitete Karte, bei der die Erreichbarkeitsqualitdt farblich differenziert dargestelit
wird. Sehr schnell kann der Makler fir die Zeitung eine Auswahl interessanter Stand-
orte treffen.

Aktives Veranstaltungsmanagement / WM 2006 - Vorbereitung

Der Ruhrpilot macht die rdumlich-zeitliche Verteilung der Auslastung der Verkehrsinfra-
struktur fUr Nutzer und Verwaltung (Planer) transparent. Die Prognose der Verkehrsbe-
lastung durch offentliche Veranstaltungen (Messen, Fulball-WM, Stadtfeste etc.) ermdglicht
den Kommunen und Kreisen ein angemessenes, praventives Einleiten von Steuerungsmal-
nahmen. Der Ruhrpilot unterstutzt die Kommunen und Kreise durch Handlungsempfeh-
lungen, die eine Koordination verfigbarer Parkflichen und lokaler Verkehrsleitsysteme zu-
lassen. Die verfugbare Infrastruktur wird besser genutzt. Die Verwaltung wird bei Koordina-
tionsaufgaben unterstitzt und entlastet. Im OV wird die rechtzeitige ausreichende Bereit-
stellung attraktiver Transportangebote verbessert.

Fallbeispiel:
Eine Gruppe junger Leute aus Duisburg méchte "auf Schalke" ein Spiel der Fullball-

WM 2006 besuchen. Die Informationen des Ruhrpilot-Internetportals zeigen, dal3 eine
Anreise mit dem Kfz hier Zeitvorteile bietet. Andererseits: Durch Parkgebiihren fiir das
Kfz und ein preisreduziertes Kombi-Ticket hat eine Anreise mit der S-Bahn
Kostenvorteile. Zusammen mit dem warnenden Hinweis des Ruhrpilot auf verschérfte
Alkoholkontrollen durch die Polizei kénnen sich die Freizeitmobilisten nun entscheiden.

Unterstiitzung des Handels durch Giiterverkehrslogistik

Ein wichtiger Wettbewerbsfaktor des Handels ist die Leistungsfahigkeit der Guter-Transport-
logistik. Sie kann durch die Integration von Ruhrpilot-Informationen (ber Staus, progno-
stizierte Zeitverzégerungen und Routenalternativen optimiert werden. Die Logistik- und Flot-
ten-Managementsysteme des Wirtschaftsverkehrs werden durch diese Ruhrpilot-Infor-
mationen zeitlich prazisiert und somit effizienter geplant.
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Besonders wegen der steigenden Bedeutung des internetbasierten Handels (Business to
Customer, B2C) wird die zuverldssige Eingrenzung von Zeitfenstern bei der Zustellung von
Gutern immer wichtiger (vergl. u.a. "E-Commerce, Logistik", MWMEV des Landes NRW,
2000; Landesinitiative Logistik). Informationen des Ruhrpilot stellen die Modernisierung der
Logistikkonzepte (fur B2C) auf eine objektivere Datengrundlage.

Fallbeispiel:
Herr Miiller, Leitender Angestellter, lebt in einem modernen 2 Zimmer Single-Apart-

ment in einer gehobenen Dortmunder Wohngegend. Bedingt durch léngere Dienstrei-
sen und héufige abendliche Uberstunden ist es fiir ihn oft schwierig, private Einkéufe
abzuwickeln. Zudem maochte Herr Miller nicht zum Supermarkt gehen, nur um Getrén-
kekésten oder allgemeine Nahrungsmittel zu besorgen. Seine knappe Freizeit wiinscht
er angenehmer zu verbringen.

Herr Midller ruft dber das Ruhrportal, unter Einbindung des Ruhrpilot, seinen
Einkaufsdienst an und gibt seine Bestellung auf. Der Lieferzeitpunkt wird mit ihm sofort
vereinbart, wobei er die Wahl zwischen mehreren Zeitfenstern hat. Herr Miiller
bekommt seine Ware plinktlich zugestellt - entweder direkt an ihn persénlich oder an
sein persénliches Haus-Schliel3fach ("Drop-Box") bei seinem Apartment.

Kundendienst rund um den Flugverkehr

Die Einbeziehung der Flughdfen Dortmund und Disseldorf (sowie relevanter weiterer Regio-
nalflugplédtze des Ruhrgebiets) ist eine kundenorientierte Dienstleistung, welche die Attrakti-
vitdt des Ruhrpilot-Internetportals fir eine Abfrage intermodaler Verkehrsinformationen
weiter steigert. Neben Informationen zu Auslastung und Preisen der Flughafen-Parkhduser
werden Flugpléne, Abflug- und Ankunftsverspatungen, Flugsteige und Gepéackband-Ortlich-
keiten fur jeden vom Kunden angefragten Flug dargestellt, zusammen mit aktuellen Progno-
sen zur Abfertigungsdauer.

Die Integration des Flugverkehrs hat besonderen EinfluR auf die Erreichung eines zuneh-
mend intermodalen Mobilitdtsverhaltens, da Anreise und Ruckreise zu Flugh&fen (Ferien-
fluge) oft die einzigen Gelegenheiten sind, bei denen auch stark Kfz-orientierte Nutzer das
Leistungsangebot des OV kennenlernen und erproben ("Einsteiger-Verhalten in OV-

Nutzung").

Fallbeispiel: ]
Familie Meier hat einen Ferienflug nach Mallorca gebucht und (berlegt, ob sie per

Taxi, eigenem Pkw oder mit dem OV zum Flughafen Disseldorf anreisen soll. Im Inter-
net-Portal des Ruhrpilot wird fir Familie Meier ein Vergleich der Mobilitdtsoptionen
erstellt, einschlieBlich Zeitbedarf, Preisen (Taxi, OV-Gruppenticket und Pkw plus
Parkhaus-Gebtihren), Pkw-Stellplatzverfiigbarkeit und Auskinften zu Flugsteig, Ein-
check-Zeit und Fluglage (Verspédtungsprognose). Familie Meier kann nun die fir sie
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altraktivste Option auswdhlen und beschlief3t sogar, bei der ndchsten Buchung einer
Reise das Internet-Portal vorab fiir einen Preisvergleich unter Anbietern zu nutzen
(Mehrwertdienst).
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Redeentwurf zur Erlauterung
der Mafsnahmgn zum Fahrplanwechsel 15. Dezember 2002

in der Verkehrsausschusssitzung am 13.06.2002

Sehr geehrte Damen und Herren,

im Jéhr 1996, zu Beginn der Regionalisierung, haben wir mit
einer 10-Jahres-Planung fir den Schienenpersonennahverkehr
in NRWVbegonnen, die auf mittlere Sicht auch den Metrorapid,
das S-Bahn-System und die Neukonzeption der schnellen Nah-

verkehrslinien in Nordrhein-Westfalen einschlieft.

Der erste Meilenstein wurde mit der Einfilhrung des Integralen
Taktfahrplans bereits 1998 gesetzt, der zweite Meilenstéin steht
am 15. Dezember 2002 an: einer der Fahrplanwechsel, die die
Deutsche Bahn AG gerne mit dem rehrenvollen Zusatz "Jahr-
hundértfahrplanwechsel" auszeichnet. Ich habe lhnen dazu In-
fofmationen zugesagt. lhnen sind bereits schriftliche Ausflh-

rungen zugegangen, so dass ich mich hier kurz fassen kann.
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Von den 680 Bahnhdfen und Haltepunkten in NRW wurden im
Jahr 1998 60 zu ITF-Knotenpunkten und damit zu Schliiissel-
stellen fir das offentliche Schienenpersonenverkehrssystem.
Seitdem verkehren auf den Schienen in NRW taglich rund
5.500 Ziige. 32 % davon verkehren im RE-Netz, 44 % als Regi-

onalbahnen und 24 % als S-Bahnen.

Produziert werden diese Leistungen mit 300 Loks, 120 elektri-
schen und rund 280 Dieseltriebwagen, die zum gréfRten Teil in
Nordrhein-Westfalen gefertigt wurden und damit einen Beitrag
zum Erhalt der Arbeitsplatze in der Fahrzeugindustrie leisten.
Dariiber hinaus sind rund 350 S-Bahn-Wagen und 600 moder-
nisierte Nahverkehrswagen neben rund 230 Doppelstockwagen
fir das RE-Netz im Einsatz. Diese Zahl wird weiter wachsen.
Mit diesen Wagen ist ab Fahrplanwechsel auf RE-Linien erst-

mals eine Héchstgeschwindigkeit von 160 km/h erreichbar
Meine Damen und Herren,

der zweite wesentliche Schritt in der 10-Jahres-Planung ist der
Fahrplanwechsel zum 15. Dezember dieses Jahres. Leitmotiv
fur die Umstellung ist die Optimierung von Fernverkehr und
Nahverkehr. Damit verbunden ist eine erneute Leistungssteige-

rung des Angebots und eine Neuausrichtung des Liniennetzes.
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Beides ist notwendig:

- Erstens, weil die Neubaustrecke Koln — Rhein — Main, die
im August in Betrieb genommen wird, im Fernverkehr
enorme Reisezeitgewinne bringt, die wir auch an den Nah-

verkehr optimal weitergeben wollen,

- Zweitens, weil eben diese Neubaustrecke im Fernverkehr
eine Nachfrage weckt, auf die sich der Nah- und Regional-

verkehr in seiner Funktion als Zubringer einstellen muss.

- Drittens, weil der Integrale Taktfahrplén bereits einen
Nachfrageschub erzeugt hat, der bedient werden muss
und dartuber hinaus allen Prognosen zufolge das Ver-
kehrsaufkommen allein im Personenverkehr in den
nachsten 10 Jahren um weitere 20 % steigt. Wenn wir die
Blrger unseres Landes weiterhin zum Umstieg auf die
umweltfreundliche Schiene bewegen wollen, dann miissen

wir [hnen auch das Angebot daflir hinstellen.

- Viertens, weil es im Fernverkehr der DB nicht nur positive
Verédnderungen wie die Neubaustrecke gibt. Mit der Kon-
zentration auf eigenwirtschaftliche Verkehre, besser be-
kannt unter dem Stichwort MORA P, wurden in Nordrhein-
Westfalen bereits Interregio-Linien gestrichen. Das haben

wir jetzt hinter uns. Zum Fahrplanwechsel am
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15. Dezember 2002 wird sich der Fernverkehr nicht weiter
aus Nordrhein-Westfalen zuriickziehen. Die IR-Linien 15
und 16 werden zu ICE- bzw. IC-Linien, die Linie 23 bieibt
zundchst noch Interregio-Linie, spater wird auch sie IC-

Linie.

Die im Interregio-Netz bereits bei den zurlickliegenden Fahr-
planwechseln entfallenen Leistungen sind inzwischen durch
neue RE-Linien im Nahverkehr bzw. durch Taktverdichtung be-

stehender RE-Linien kompensiert worden.

Ubrigens, meine Damen und Herren, wir in Nordrhein-
Westfalen profitieren von der Neubaustrecke im besonderen
Malle, da sich die Fahrzeit zwischen den Ballungsraumen
Rhein-Ruhr und Rhein-Main um rund 60 Minuten verkirzt. Auch
weiter entfernt liegende Ziele wie Miinchen, Stuttgart oder Ba-
sel sind nun rund eine Stunde schneller zu erreichen. Mitunter
jedoch nur Gber Umsteigeverbindungen. Fir mich ist das im (b-
rigen ein klarer Hinweis darauf, dass die Fahrzeugdecke im

Fernverkehr zu kurz ist.
Meine Damen und Herren,
die Umsetzung der Leistungsverbesserungen zum 15.12.2002

ist natirlich ein finanzieller Kraftakt. Das derzeitige Leistungs-

volumen von rund 87 Millionen Zug-Kilometern wird auf rund 98
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Millionen auigestockt. Allerdings gibt es fir mich zu dieser
Str_ategie des attraktiven Angebots keine Alternative, denn nur
'so entstehen Erfolge: Immer mehr Menschen entscheiden sich
fur das Angebot auf der Schiene. Nordrhein-Westfalen weist
signifikante Nachfragewerte auf der Schiene auf. Bei der Ver-
kehrsleistung - gemessen in Personenkilometern, dem klassi-
schen Nachfrageindikator Uberhaupt- liegt Nordrhein-Westfalen
an der Spitze der Flachenstaaten. Pro Streckenkilometer wer-
den schon heute pro Jahr 1,8 Mio. Personenkilometer gefahren.
Die Erweiterung der Leistungsangebote im Schienenpersonen-
nahverkehr ist bei uns in Nordrhein-Westfalen also richtig plat-

ziert, ja ist unbedingt notig.

Das bestatigen auch die Riickmeldungen aus den Regionen. Im
Zweckverband Ruhr-Lippe stiegen die Nachfragewerte im
Schienenpersonennahverkehr um 20 % seit der letzen Zahlung
1997, in Ostwestfalen-Lippe um durchschnittlich 27 % seit
1996.

Im Gbrigen meine Damen und Herren:

auch andere Vater haben schéne Téchter. Auch andere Lander
haben im Schienenpersonennahverkehrsangebot deutlich zu-
gelegt. Rheinland-Pfalz 50,5 %, Baden-Wiirttemberg 35,7 %,
Saarland 32 % - der gleiche Wert wie in Nordrhein-Westfalen -
Bayern 22 %.-



6 - Anlage 4 zu APr 13/602

Wir sollten uns auch nichts vormachen. Wir haben in Nordfhein-
Westfalen — auch wenn wir im bundesweiten Vergleich Spitze
sind - mit dem Stunden-Takt in der Flache und dem %2-Stunden-
Takt im Ballungsraum erst den unteren Rand eines fur die Kun-

den wirklich attraktiven Angebots erreicht.

Ein Blick Uber die Grenzen verdeutlicht, was ich meine. Bei-
spielsweise zeichnet sich der Eisenbahnverkehr in den Nieder-

landen durch die.folgenden Charakteristika aus:

- 30-Minuten-Takt auf 90 % des Streckennetzes als Mini-
mum,

- Bedienung wichtiger Korridore im 15-Minuten-Takt,

- das Fernverkehrsnetz ist in das Landesnetz integriert und
stets zuschlagsfrei,

- es gilt ein landesweiter Verbundtarif.
Meine Damen und Herren,

das wird in Deutschland eine Zielprojektion bleiben, die meines
Erachtens mit dem gegenwartigen System staatlicher Zuschus-
se nicht erreichbar sein wird. Das wiirde uns deutlich finanziell
Uberfordern. Das kann nur ein dann wieder eigenwirtschaftlicher
offentlicher Personennahverkehr leisten. Wir kénnen den SPNV
— so wie er sich heute darstellt - nur auf dem ersten Wegstick

in diese Richtung begleiten.
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Gestatten Sie mir dennoch einen Ausblick in die nahere Zu-
kunft. Unsere nachsten konkreten Arbeitsziele, die wir mit den
Zweckverbanden auf der Grundlage des (iberarbeiteten Regio-
nalisierungsgesetzes angehen wollen, werden wieder eine
Menge an Planu-ngen, an Arbeit und Koordination aller Betei-
ligten erfordern. Das heutige RE-Netz soll zu einem echten
Schnellverkehrsnetz durchgestylt werden. Warum wollen wir

das? Drei Grinde:

- wachsendes Mobilitatsbedirfnis der Biirger, insbesondere
im Freizeitverkehr,

- wachsende Pendlerdistanzen aufgrund der héheren Rei-
segeschwindigkeiten,

- Ausgleich struktureller Ungleichgewichte zwischen Bal-

lungsrdumen und Flache.
Meine Damen und Herren,

die angesprochenen Themen sind Kernfragen der Verkehrspo-
litik und wir werden hier unter diesem Gesichtspunkt auch in

Kirze die Diskussion tiber die Regionalisierung fihren.

Entsprechend grof} ist der Informationsbedarf. Der schriftlichen
Vorabinformation zu diesem Tagesordnungspunkt waren als

Musterblatter auch detaillierte Angaben zu den Schienenperso-
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nenverkehrslinien in Nordrhein-Westfalen beigefiigt. Diese
Stammblatter je Linie mit den LeiStungsdaten, dem Fahrzeug-
material, den wichtigsten Anschlussbeziehungen und weiteren
Angaben sind fur alle Nah- und Fernverkehrslinien auf einer
beigefigten CD-Rom dokumentiert worden. Damit ist IThnen ein
umfassender Uberblick mdglich tiber den Fern- und Nahverkehr
in Nordrhein-Westfalen zum Fahrplanwechsel am 15. Dezem-
ber 2002.

Ich danke lhnen fiir lhre Aufmerksamkeit.
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