VRRNahverkehrsplan 2025

Ein Planungsinstrumentes VRRir ein zukunftsorientiertes Mobilitat s-
angebotund einen attraktiven OPNYh der Metropolregion RheirRuhr

Alternativen fur deUntertitel:

A Ein Planungsinstrument des VRR flirzeikunftsorientiertes Mobilitatsangebot und einen at-
traktiven Nahverkehr in der Metropolregion Rh&nhr

A Ein Planungsinstrument des VRR fiir ein zukunftsorientiertes Mobilititsangebot und einen at-

traktiven Nahverkehr im Verbundgebiet RhBinhr

A Ein Planungsinstrument des VRR fir einen zukunftsorientierten und attraktiven OPNV in der

Metropolregion RheiRuhr

A Ein Planungsinstrument des VRR fir einen zukunftsorientierten und attraktiven OPNV in der

Metropolregion RheiRuhr im Verbundgebiet Rhdiuhr

A Ein Planungsinstrument des VRR fur einen zukunftsorientierten und attraktiven Nahverkehr in

der Metropolregion RheiRuhr

A Ein Planungsinstrument des VRR fiir einen zukunftsorientierten und attraktiven Nahverkehr in

der Metropolregion RheiRuhr im Verbundgebiet Rheruhr

Grundsatzlicher Aufbaaller Fachhemen des VRRahverkehrsplans 2025
(fachliche Bearbeitung aller Fachthemen anhand folgeMiergliederung)
- Ausgangslage und aktueller Sachstand
- Langfristiges Zie{Strategieund Visiondes VRIR
- Kurz und mittelfristige Malinahmenzur Erreichungles Ziels

- Relevante Akteure

abgeleitetaus
- Zukunftsbilde(Leitbilder)gestalten(VRRVorstand)
- hieraus Strategien (langfristige Ziele) ablei{®RRVorstand und/RRAL)
- hierausZukunftsprojekte bzw=mafRnahmen beschreibédWRRAL und-FGL)
- hierzu relevanteAkteurebenennen

Wichtiger HinweisDer Datenstand des vorliegenden EntwaidsVRRNahverkehrsplas2025 istim
WesentlichApril 2021. Fiur den finalen VRRahverkehrsplan 2025, der den V&Rmien inSitzungs-
block imJuni 2025 zum Beschluss vorgelegt werden soll, werden samthicloeliegende extdoku-
ment enthaltenen Dateand Informationerauf den dann aktuellent&d aktualisiertDie zu aktuali-
sierenden Passagen sind im vorliegenden Textdokuteineisemit gelber oder griner Farbe hin-
terlegt.
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0 Vorwortdes VRR-Vorstands

Anm.:Es wurde bewusst darauf verzichtet, fur den Entwurf desNé&RRerkehrsplans 2025 ein Vor-
wort des VRF/orstands zu verfassen. Dieses erfolgtfiiurden finalen VRRahverkehsplan 2025,
damit eszum Zeitpunkt des Beschlusses im Juni 2@2%ll ist.
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1 Teil A.1: G rundlagen und Rahmenbedingungen

Eine detaillierte Beschreibung der Grundlagen und Rahmenbedingdiagdie Mobilitat und die
Mobilitatsentwicklung im Verbundgebiet es VRRuigthtig, da dieverkehrlichen, sozidemographi-
schen, rechtlichen und weiteleahmenbedingungen langfristigen Einfluss auf die Mobilitat und die
Mobilitatsentwicklung (Bevolkerungsentwicklung, Klimaschutzgesetze, Finanzierungsrahmen etc.)
habenund damit dieGrundlage fldie fachlichenPlanungen des VRR (SPMNstungsangebot, XBus
Linien, Tarifliche Angebote, Marketingmafl3namen etoyiedie Koordinierungsaufgabe des VRR
(Kommunales Mobilitatsmanagement, B+R, P+R etcstelian Zudemlasst die nethodisch ver-
bundweit einheitliche Datengrundlage (IT.NRW, GUM) fundierte Verglbmhmobiltats- und ver-
kehrsrelevanten Aspektezwischen allen 23 Gebietskorperschaften zu.

Daruber hinaus haben die beschriebenen (temporaren) Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen,
wie die Finanzierungsprobleme im OPNV (Energiekosten, DeutschlandTicket etc.), der Fachkréafte-
mangel (insbesondere Fahrpersonal, aber auch Werkstattpersonal undhvspkaner*innen), Epi-
demien und Pandemien (Corona) und Defizite und Engstellen in der-ORdtruktur akuten Ein-

fluss auf das Mobilitatsangebot und die raumliche Mobilitatsnachfrage sowie die Mobilitdtsentwick-
lung. Diese Faktoren beeinflussen kurislangfristig insbesondere die Planungen des VRR (SPNV
Leistungsangebot, XBinien, Tarifliche Angebote, Marketingmalinamen etc.), aber auch die Koor-
dinierungsaufgabe des VRR (B+R, P+R etc.).

1.1 Verbundraum des Verkehrsverbunds Rhein -Ruhr

1.1.1 Verbundraum

Das Gebiet des Verkehrsverbundes Ririmr (im Folgenden Verbundgebisw. Verbundraum

oder VRR) umfasst das Ruhrgelteiv. die Metropolregion RheiRuhr, die Region Niederrhein (Lin-
ker und Unterer Niederrhein), Teile des Bergischen Landes sowie die nordrbstiidlische Landes-
hauptstadt DiUsseldorf (sieltbhematische Kartd im Anhang Verbundraum VRRDas Verbundge-
biet erstreckt sich von Haltern am See und Kleve im Norden bis Langenfeld und Remscheid im Stiden
sowie von Monchengladbach und Viersen iradtén bis Dortmund und Hagen im Osteasber-
bundgebiethat dabei eine Nor¢bidAusdehnung von rund 65 Kilometern und eine WW@stAus-
dehnung von rund 95 Kilometern. Der Verbundraum bildet damit den groR3ten BalhmgsVer-
dichtungsraum Deutschlands. Im Norden grenzt das Verbundgebiet an die Verkehrsgéafeinsc
Munsterland (VGM), im Osten an die Verkehrsgemeinschaft-Rippe (VRL), im Stiden an den Ver-
kehrsverbund Rhe#®ieg (VRS) und den Aachener Verkehrsverbund (AVV) und im WeslierNaet
derlande.Das Verbundgebiet erstreckt sich Uber Teile der drgidangsbezirke Dusseldorf, Mins-
ter und Arnsberg.

Die Landschaftaind Siedlungsstruktur innerhalb des Verbundraums ist sehr heterogen. Neben den
eher landlichbzw. landlichurbangepragten Raumen am Niederrhein (Kreise Kléeselund Vier-

ser) mit einer Bevolkerungsdicht®vischen254 bis 53Einwohnern pro Quadratkilometeyibt es

mit der Landeshauptstadt Disseldorf sowie den weiteren Oberzentren Bochum, Dortmund, Duis-
burg, Essen, Hagen, Krefeld, Monchengladbach und Wuppertal entlang der EqRaoheund
Wupperachse groR3rAumige Gebiete mit sehr hoBewdlkerungsdichten von Gb000 Einwoh-
nerfinnen pro QuadratkilometerMit 1.069 Einwohneinnen pro Quadratkilometeriegt die
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Bevolkerungsdichte im Verbundgebiet mehr als doppelt so hoch wie im Durchsaimitordrhein

Westfalen mit25 Einwohnetinnen pro Quadratkilomete (Stand 01.0:202 Datenquelle: IT.NRW

Mit einer Flache void.307,1 Quadratkilometernund seineraktuellrund 7,814 Millionen Einwoh-

nerfinnen (Stand:01.01.:2021, Datenquelle: IT.NRW) ist der VRR auch der einwohnerstarkste Ver-

kehrsverbund und grof3te Nahverkehrsballungsraum Europas.
Das Verbundgebiet des VRR umfasst d2Bdkommunale Gebietskérperschaften, davon

A 16 kreisfreie StadtéBochum, Bottrop, Dortmund, Diisseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkir-
chen, Hagen, Herne, Krefeld, Ménchengladbach, Milheim an der Ruhr, Oberhausen, Rem-
scheid, Solingen und Wuppertal) und

A sieben KreiséEnnepeRuheKreis, Kreis Kleve, Kreis Mettmann, Kreis Recklinghausen; Rhein
Kreis Neuss, Kreis Viersen und Kreis Wesel)

Diese23 kommunalen Gebietskorperschafteimd Aufgabentrageiiir den OPNV in ihrem jeweiligen
Stadt bzw. Kreisgebieim Folgenden: OPNAufgabentrager)

Im VRR werden aktuell im Offentlichen Personennahverkehr (§)RNMnsgesanit.117 Zugund
Buslinien rund 297,9 Millionen Zugnd Buskilometer jahlicarbracht und dabei mehr al§142Mil-
liarden Fahrten jahrlicanternommen. Davon entfallen auf den Schienenpersonennahverkehr
(SPN¥) mit seinen 12 Regionalexpres80 Regionalbahmnd 19 SBahnlinien Liniefitind 51,06 Mil-
liohen Zugkilometermit denen die Verkehrsnachfrage entlang wichtiger Korridore erschlossen wird
(siehethematische Karte 2 im Anhar@PNWet2). Auf den Offentlichen StraRenpersonennahver-

kehr (OSPY bestehend aus insgesarfii066 Stadibahin Stralienbahn Schwebebahind Busii-
nient ¢ entfallen rund246,86 Millionen Bahiund Buskilometer jahrlictdavon 246,283 innerhalb

des Verbundgebiets), die eine flaichenmafige ErschlieBung des Verbundgebietes gewdahrleisten
(Stand:30.04.2021, Quelle: Verbundbericht 2020/2021 des VRR, Datenquellen: Verbundetat 2020
und Ergebnisrechnung 20119

OPNVLeistungsangeboim VRR; differenziert nach SPNwund OSPM eistungsangebot

Anzahl Linieim SPNV Leistungselumen ZugKilometer (in Mio.)
2015/16 2024/25 | Veranderung| 2015/16 2024/25 Veranderung
Regionaéxpress 15 20 +5 16,530 22,030 +5,50 (+33,3 %)

1 Definition Offentlicher Personennahverkehr (OPNV): Der OPNV wird in Deutschland rechtlich gegliedert in den schienengeBandene
sonennahverkehr bzw. Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und in den &ffentlichen StraRenpersonenverkehr bzw. stralengebundenen
sonennahverkehr (OSPV). OPNV im Sinne des Gesetzes besteht aus dem OSPV und dem SPNV. SPNV sind die Verkehre,gie auf Grundla
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) erbracht werden. OSPV sind die Verkehre, die auf der Grundlage des Persongsgeftrderun
setzes (PBefG) erbracht werden. Die nachfolgenden Definitionen der fiur den OPNV relevanten Begriffe sollen insbesodisererdatan

OPNV und seine Teilbereiche (OSPV und SPNV) inhaltlich klar voneinander abzugrenzen und die Funktion des \dBRjetieifigen
Teilbereich unterschiedlich ist, zu klaren. Der OPNV ist die allgemein zugéngliche Beférderung von Personen mit Vetkehrdrimiten-
verkehr, die Uiberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im-Stadort oder Regionalwéehr zu befriedigen und bei denen

in der Mehrzahl der Beférderungsfélle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisgagitlei

nicht Ubersteigt (8 2 RegG, § 8 Absatz 1 und 2 PBefG und fiir den SPNV § 2 Absatz 5 AEG

2 Definition Offentlicher Schienenpersonennahverkehr (SPNV): Der SPNV ist als Teil des OPNV die allgemein zugénglichg Beforderu
Personen in Eisenbahnzugen, die Uberwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage-inv&taditoder Regionalverke zu be-
friedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beférderungsfalle die gesamte Reiseweite 50 Kilomeategesamte
Reisezeit eine Stunde nicht Ubersteigt (§ 2 Absatz 5 AEG).

3 Definition Offentlicher StraRenpersonennahverkehr (OSPV): Der OSPV ist Offentlicher Personennahverkehr im Sinne deb&i 8i&BefG

die Personenbeforderung in Kraftfahrzeugen, StraRenbahnen und Oberleitungsbussen im Sinne des § 4 PBefG erfolgiuiitekd@e-
bietskorperschaften sind gemaR § 3 Absatz 1 OPNVG Aufgabentrager fir den OSPV.

4 Daruber hinaus bieten einige Verkehrsunternehmen AST und Biirgerlehre an, die nicht in diese Daten eingeflossen sind.
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Regionalbahn 24 19 -5 9,280 9,180 -0,10(-1,1 %
SBahn (inkl. Regiobahn) 12 12 0 19,970 19,930 -0,04(-0,2 %
Summe SPN¥Yerkehr 51 51 0 45,780 51,140 +5,36 (+117 %)

Anzahl Linieim OSPV Leistungswlumen Zug/ BusKilometer (in

Mio.)

2015/16 2024/25 | Veranderung| 2015/16 2024/25 Veranderung
Stadtbahn 11 15 +4 12,845 18535 | +5,690(+44,3%)
Schwebebahn 1 1 0 1,839 0,948 -0,891 (-48,5 %
StralRenbahn 49 50 +1 29,519 26,167 -3,352(-11,4 %)
SkyTrain 1 1 0 0,464 0,464 0,000 (+0,0 %
Omnibus 949 1.001 +52 186,096 199,874 | +13,778 (+7,4%)
O-Bus 6 6 0 3,080 2,796 -0,284(-9,2%)
Summe OSPVerkehr 1.017 1.074 +57 233,843 248,784 | +14,941(+6,4%)
SummeOPNWerkehr 1.068 1.125 +57 279,623| 299,924 | +20,301(+7,3 %)

Tabelle000: OPNWLeistungsangebot im VRR (QUeU&RASR Quelle:Ergebnisrechnung020und Verbundeta2021, Stand 30.02022

Die nachfolgende Tabelle zeije Qualitat de€DSPM_eistungsangebstim Verbundgebietles VRR
fur die einzelnerkreisfreienStadteund Kreisem VRREUr die Qualitat wurde einerseits didrliche
OSPML eistungsangebot in Zugus-Kilometernpro Kopf der Bevolkerung und andererseits ptéa-

cheneinheitder Stadt bzw. Kreisflachékm?) angesetztUberdurchschnittliche Werte sind griin, un-
terdurchschnittliche Werte rot und durchschnittliche Werte grau hinterlegt.

) _ OSPVANngebot zur OSPVAngebot zur
OSPML eis- Bevolkerung Stadt/Kreisflache
Gebietskérperschaft tungsange-
bot Zug und Zug und
(Kreise und kreisfreie Stadte im| (in Mio. Zug Bevblk B ugKun_ Flache des B ugKun_
VRR, ohne die Kreise Kleve un¢ und BusKkm evolkerung >Usm Im Stadt . ousEm Im
Wesel) p.a. (Stand: zum OSPVp.a. /Kreisge- OSPV p-a. pr
31.12.2021 | pro Einwoh- Lo kmz2 Stadt
2020)) biets in kmz .
ner /Kreisflache
Dusseldorf 31,401 625.581 50,2 217,41 144.432
Duisburg 15,670 500.448 31,3 232,80 67.311
Essen 21,488 583.153 36,8 210,30 102.178
Krefeld 6,437 228.782 28,1 137,75 46.730
Monchengladbach 10,140 262.736 38,6 170,45 59.490
Mulheim an der Ruhr 5,287 171.972 30,7 91,28 57.921
Oberhausen 9,313 209.878 44,4 77,10 120.791
Remscheid 3,704 112.669 32,9 74,52 49.705
Solingen 4,772 160.065 29,8 89,55 53.289
Wuppertal 14,290 358.065 39,9 168,39 84.863
Kreis Kleve
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Kreis Mettmann(inkl. der kreisan-

gehorigenstadt Monheim) 16,907 488.980 34,6 407,22 41518
RheinKreis Neusginkl. der kreis- 12,330 456.937 27,0 576,52|  21.387
angehorigerStadt Neuss)

K_r_ells Vlerser(lnlkl.der kreisange- 6,511 300.398 21,7 563,26 11559
hérigenStadt Viersen)

Kreis Wesel

Bottrop 4,206 117.832 35,7 100,61 41.805
Gelsenkirchen 9,113 261.587 34,8 104,94 86.840
Kreis Recklinghausen 16,133 616.699 26,2 760,45 21.215
Bochum 14,624 364.056 40,2 145,66 100.398
Dortmund 20,046 592.900 33,8 280,71 71.412
Hagen 8,907 189.034 47,1 160,35 55.547
Herne 5,270 157.653 334 51,42 102.489
EnnepeRuhrKreis 9,734 324.054 30,0 408,44 23.832
Summe VRR

e e 246,283 7.083.479 34,8 5.029,13 48.971
Kreise im VRR

(ohne die Kreise Kleve und Wesel 61,615 2.187.068 28,2 2.715,89 22.687
kreisfreie Stadte im VRR 184,668 4.896.411 37,7 2.313,24 79.831

Tabelle000: OSP\Leistungsangebot im VRIR0 Kopf der Bevélkerung und pro km2 Stédteisflache(Quelle:VRRAGR, Ergebnisrechnung
2019 und Verbundetat 2020, Stand: 30.04.2021)

Anm.:Oben stehenddabelle wird fir den finalen VRRhverkehrsplan 2028ktualisiert. Ferner
wird hierzu eineaussagekraftigeghematischeKarteerstelt und diese hieeinfiig oder in den Anhang
gestell.

1.1.2 VRR AGR

Der Verkehrsverbund RheRuhr wurde zum 1. Januar 1980 von den fuinf Kreisen und 19 kreisfreien

Stadten sowie den kommunalen Verkehrsunternehmen des RReiwGebiets und der Deutschen

Bundesbahn in der Rechtsform der GmbH gegriindet. Im Jahre 1996 wdeneAweckverband VRR

als Kooperationsraum 1 (Rhdiuhr) im Rahmen der Bahnreform neue Aufgaben Ubertragen. Die
6SaSyiat AOKS ! dzZF3I6S RS& ao%g SWigKAINGIND4 ['yNJ SSia = SR yS K{NtA
Region zu planen, zu organisieren und auszugestdllenZweckverband bestellt den SPNV (Regio-
nalexpress Regionalbahrund SBahnLinien) bei Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und kon-

trolliert deren Leistung. AuRerdem wickelt er die Finanzierung des OSPV mit den Kreisen und kreis-

freien Stadten ab und sgt fur ein verbundweites einheitliches Tarifsystem. Am 29. September 2004
ANNYRSGS RSN a%gSO| OS NI tzil R + BNS S & NB KBvRIFKNGE @ S Wit Gz 2
(VRR AG6R) und Ubertrug ihr seine wesentlichen Aufgaben. Zum 1. Januar 2008 Ubertdey auch
NahverkehrsZzweckverband Niederrhein seine SPAlMgabentragerschaft auf die VRR AOR. Auf die-

sem Gebiet galt allerdings noch bis zum 31. Dezember 2011 der Tarif der Verkehrsgemeinschaft Nie-
derrhein. Seit dem 1. Januar 2012 wird auch dort der-V&Rangewendet.
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Der VRR ist Eigentiimer zahlreicher Schienenfahrzetegkveise gemeinsam mit anderen Aufga-

bentragerng, die er Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir den Betrieb von SiiN&h oderNetzen

zur Verflgung stellt. Dies ist beispielsweise beim RRX undBln#RheirRuhr der Fall. Die Ziige

AAYR 0SAY *tww AY a23SylyyiSy a¥%x xww 9AFEB)YOSEHNRS
untergebracht, einem Eigenbetrieb des Zweckverbandes VRR. Er gibt der Beschaffung, Finanzierung

und dem operativen Geschéft runain die Zige einen verlasslichen rechtlichen und wirtschaftlichen

Rahmen.

Dariiber hinaus sind beim VRR zwei Kompetenzcenter angesiedéyfdaben mitandesweier
Relevanz ubernehmen.

Seit dem 1. Januar 2008 Ubernimmt dasdeiVRRAORangesiedelte Kompetenzcenter Sicherheit
NRW(KCSpufgaben rund um die Sicherheit im Offentlicieersonennahverkehy und zwar landes-
weit. Als Dienstleister des NRVWérkehrsministeriums koordiniert es die gemeinsamen Sicherheits-
themen mit Verkehrsunternehmen und den Behérden des Landes und fordert den Wissenstransfer.
Das KCS organisiert regelmaRig tlandesarbeitskreis Sicherheit und den Sicherheitskongress NRW.

Seitdem 1.Januar 2019 biindelt dabenfalls bei der VRR ASR angesiededimpetenzcenter Digita-

lisierung (KCD) viele Digitalthemen rund um die OPXyanisationsstruktur in NRWKufgabe des

KCD ist, Potenziale der Digitalisierung fur den OPNV in NRW zu nutzen und neue Mobilitatsprojekte

mit vernetzten Lésungen und zukunftsweisenden AngebateschaffenDas KCD unterstiitzt die
Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbiinde in NRW bei der Einflhrung und Fortentwicklung elekt-
ronischer Fahrgeldmanageme8ystemenach dem Standard des eTicket Deutschland, vernetzt EFM
Technologien, eTarif, Information und Datenqualitét, koordiniert die OPNV Digitalisierungsoffensive

NRW, integriert Themen der VR2Andesgruppe und des Zukunftsnetzes Mobilitat in die OPNV Digi-
talisieNHzy 342 FFSyYyaArdS bw2x 606SGNBAOGG dzyR SyidigAOlStid R
YASNIZ 0SGNBdzi dzyR SyiadgAO1Stid RIFIa ! dzaldzyFTdaLi2 NI
Zusammenschluss der beiden ehemaligen Kompetenzcenter ElektronistirgelBmanagement

(KCEFM), das seit Ende 2002 beim VRR angesiedeltind Fahrgastinformation (KCF) mit Sitz bei

der Westfélischen Verkehrsgesellschaft (WVG) in Minster.

Dieseit dem Jahr 201Beim VRR angesiedelk®ordinierungsstelle RhelRuhr des Zukunftsnets
Mobilitat NRW(ZNM)unterstitzt Kommunenm Verbundgebiet des VRRbei, in ihrenkKreis,

Stadt oder Gemeindegbiet eine nachhaltig, zukunftsfahig und umweltfreundlicle Mobilitat zu
gestalten diedie Lebensqualitat der Menschen verbessatie natiirlichen Ressourcen schoneden
Wirtschaftsstandort RhetRuhr starkerund gleichzeitig sicher sein sditadte und Kreise missen
verstarktvernetzte, digitale Lasgen schaffen, die den Offentlichen Personennahverkehr mit dem
Rad oder FulRverkehr, alternativen Verkehrstragern wie-©der Bikesharing und Fahrgemeinschaf-
ten kombinieren.

1.1.3 Drei-Ebenen-Modell der VRR A6R

Die Inhalte des VRRahverkehrsplans 2025 und die daraasultierenden Erfordernisse betreffen
analog zur Organisation des V&RNahverkehrsorganisatigeiehe Kapitel 1.1.2)ach dem soge-
nannten DreiEbenenModell ¢ folgende Ebenen:

Diepolitische Ebendkreisfreie Stadte und Kreise im Verbundgebiet als Aufgabentrager fur den
OPNV): Laut OPN¥esetz des Landes NordrhaNestfalen (OPNVG NRW) miissen Stadte und Kreise
den Offentlichen Personennahverkehr in ihrem Gebiet organisieren. Um den OPNV bestonag)lich
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einheitlich zu gestalten, haben sich die Kommunen im Kooperationsraum A zu zwei Zweckverbanden
zusammengeschlossen: Der Zweckverband VRR besteht aus 19 Stadten (davon 16 kreisfreie Stadte
und drei kreisangehdrige Stadte mit vom Kreis tibertragener GRNyabentragerschaft) und finf
Kreisen, der Nahverkehrszweckverband Niederrhein (NVN) besteht aus zwei Kreisen. Die beiden
Zweckverbande erledigen ihre ORRMfgaben jedoch nicht selbst, sondern haben diese auf die Ver-
kehrsverbund Rhe#Ruhr Anstalt 6ffentlicen Rechts (VRR AOR) ubertragen. Die Kommunen haben
aber trotzdem Einfluss auf die Entscheidungsfindung im Verbund. Denn sie entsenden Politiker*in-
nenin die Verbandsversammlungen der beiden Zweckverbande. Die Mitglieder der Verbandsver-
sammlung wiederum besetzen die hochsten Entscheidungsgremien des VRR: den Verwaltungsrat der
VRR A0OR, den Vergabeausschuss sowie die vorberatenden Ausschisse. Dermgsratitiederum
bestellt den Vorstand der VRR AGR.

DieManagementEbene(Verkehrsverbund RheiRuhr AGR): In der Verkehrsverbund RARirhr

AOR sind alle Aufgaben und Kompetenzen des Verbundes organisatorisch gebindelt. Sie ist Gber ihre
einzelnen Organe eng mit der politischen und der operativen Ebene verknipft. Der Vdigtand

die Geschafte und leitet eigenverantwortlich die AGR. Im Verwaltungsrat sitzen Politiker*innen aus
den Verbandsversammlungen der Zweckverbande, also aus den Kommunen, und vier Leiter*innen
von im VRR tatigen Verkehrsunternehm®&mr Verwaltungsrat entscheidet liber fast alle Angelegen-
heiten rund um den Nahverkehr in der Region. AuRerdem Uberwacht er die Geschaftsfihrung des
Vorstands der VRR AGR. Die Verbandsversammlungen der Zweckverbénde entsenden auch Mitglie-
der in die Ausschiegder AGR. Die Ausschiisse bereiten die Beschlisse des Verwaltungsrates fachlich
vor. Nur der Vergabeausschuss trifft eigene Entscheidung, beispielsweise zu Wettbewerbsverfahren
im SPNV und bestehenden Verkehrsvertragen. Der Unternehmensbeirat verbindiéankgement

mit der operativen Ebene. Uber ihn werden die kommunalen und privaten Verkehrsunternehmen
sowie die Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Verbundstruktur eingebunden und an der politi-
schen Willensbildung beteiligt.

Dieoperative EbengVerkehrsunternehmen im VRR): Die kommunalen und privaten Verkehrsbe-

triebe sowie die Eisenbahnverkehrsunternehmen bilden die operative Ebene des VRR. Sie sind tber

dzy § SNAOKA SRf AOKS +SNINN3IS Ay RSYy +ww Ske3SodzyRSY
Verkehrsunternehmen im Verkehrsverbund RheinizZK N1 6 Y+ A +0 AKNB LYyGSNBaas
des OPNV im Verbundraum. Sie arbeiten mit der VRR AGR in fiinf Arbeitsktdéi3mmsammery

dzy R T 61 NJ Ay RSy . SNBASOKISN dosNBoGHKAINIAGGKKS: T (yf ST KS3 S yyK
1SUAYIAST ¢ NARF dzyR #SNINARSOdGX a¢SOKYA]X LYF2NXNIGA
yE3I8YSyGad 548 zww ! lw AGAYYG &AAOK 08A FttSy FNN
dungen mit den KVisb.

1.2 Rahmenbedingungen flr die Mobilitdt und ihr Einfluss auf die Mobilitats-
entwicklung im VRR

Vielfaltige Einflussfaktoren, beispielsweise sai@onographische, finanzielle, rechtliche, klinad
umweltpolitische Faktoren haben grof3en Einfluss auf die Mobilitat und die Mobilitatsentwicklung im
VRR und werden im Folgenden als wichtige Rahmenbeatyegufiir die Planungen des VRR be-
schrieben.
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1.2.1 Rechtliche Rahmenbedingungen fur den VRR -Nahverkehrsplan

Der VRRtellt zur Sicherung und zur Verbesserung des OPNV nach den Vorgaben des § 8 OPNVG
NRWund § 8 Absatz 1 der Satzung der VRRekiEh Nahverkehrsplan auf und koordiniert ige-

mafk § 9 Abs. 3 Satz 2 OPNVG NRW mit den Nahverkehrsplanen benachbarter Kooperationsraume
unter Mitwirkung der betroffenen Aufgabentrager und Verkehrsunternehmen.

1.2.1.1 Fortschreibung des VRR -Nahverkehrsplans als gesetzlicher Auftrag

Der gesetzliche Auftrag fiir den VRR zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans (NVP) ist in § 8 OPNVG
NRW geregelt. Die Kreise, kreisfreien Stadte und die drei Zweckverbande (VRR, go.Rheinland und
NWL) stellen zur Sicherung und zur Verbesserung des OPN\s jeineit Nahverkehrsplan auf. Die-

ser soll die dffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und den Inistiahg-

fristig angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkehr (Modal Split) benennen. Bei der Aufstellung
sind vorhandene Verkehrgsikturen und die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie das
SPNWetz nach § 7 Abs. 4 OPNVG NRW zu beachten. Ebenfalls sind die Belange desdlima
weltschutzes, des Radnd FuRverkehrs, der Barrierefreiheit im Sinne des § 2 Absatz 8 OPNV,G NRW
des Stadtebaus und der Quartiersentwicklung sowie die Vorgaben des-Béifdxfsplans und des
OPNMWInfrastrukturfinanzierungsplans zu berticksichtigen.

Die Nahverkehrsplanungen der Zweckverbande, insbesondere flr den SPNV, sind bei der sonstigen
Nahverkehrsplanung (also insbesondere in den Nahverkehrsplanen der kreisfreien Stadte und Kreise,
aber auch in anderen Planen, die die Mobilitat und den Verketnelfen) zu beachten.

In den Nahverkehrsplanen sind Ziele und Rahmenvorgaben flr das betriebliche Leistungsangebot

und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Dieses hat auf der Grundlage der
vorhandenen und geplanten Siedlurgsd Verkehrsstrukturen sowieiner Prognose der zu erwar-

tenden Verkehrsentwicklung zu erfolgen. Der Rahmen fur das betriebliche Leistungsangebot hat die
fur die Abstimmung der Verkehrsleistungen des OPNV notwendigen Mindestanforderungen fiir Be-
triebszeiten, Zugfolgen und Anschlusskérngen an wichtigen Verkniipfungspunkten, fir die ange-
messene Verkehrsbedienung nach § 2 Abs. 3 Satz 1 OPNVG NRW und den Qualifikationsstandard des
eingesetzten Personals darzustellen sowie die Ausriistungsstandards der im OPNV eingesetzten Fahr-
zeuge und e Entlohnung des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen nach Mal3gabe
einschlagiger und reprasentativer Tarifvertrage vorzugeben. Bei den Aussagen zur Investitionspla-
nung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrsplaredaatiber hinaus

die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Beforderungsentgeltebaaihgungen zu
enthalten.

Der VRRNahverkehrsplan muss nach § 9 OPNVG NRW im Benehmen mit den betroffenen Gebiets-
korperschaften aufgestellt und fortgeschrieben werden (Formales Beteiligungsverfahren). Soweit
kreisangehorige Stadte und Gemeinden Aufgabentrager gemaf § 3 AbsllisBaknder nach § 4
Aufgaben wahrnehmen, ist ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des
Plans erforderlich. Uber die Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirksplanungsbehérde un-
verzuglich zu unterrichten. Bei der Agtung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unter-
nehmen friihzeitig zu beteiligen. Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behinderten-
beirate, Verbande der in ihrer Mobilitét oder sensorisch eingeschrénkten Fahrgaste und Fahrgastver-
bande anzhdren. lhre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu berticksichtigen.

Seite19von422



Nahverkehrspléne sind nach Bedaifn Gegensatz zur friheren Regelung, die eine Fortschreibung
nach fiinf Jahren vorsahfortzuschreiben. Benachbarte Kreise und kreisfreie Stadte haben sich bei
der Aufstellung ihrer Nahverkehrsplane abzustimmen. Dieggiiprechend fur Zweckverbénde.

1.2.1.2 VRR-Nahverkehrsplan 2025

Der vorliegende Nahverkehrsplan stellt eine Fortschreibung desNARRerkehrsplans 2017 dar, in

dem erstmalig die beiden Bereiche Aufgabentragerschaft fiir den 8PKY LJA (i S funddiea { t b £ & 0
Hinwirkungsaufgabdes VRRuf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNMereichder Koor-

dination OPNW Y I LA 1 St o oY hean@itat yWirderdh Augh dastvdrliegeride Planungs-

SN -ol+KMAWSN]y SKNRLIX Iy HanHpd dzYFl aad o0SARS . SNBAOK

Der vorliegende VRRahverkehrsplan 2025 stellt im Vergleich zum 3RRverkehrsplan 2017 eine
Weiterentwicklung dar, die sich vor allem in der Behandlung der thematischen Tiefe mancher The-
men zeigt insbesondere im Bereich der Koordination OPNV. Das fachliche Spektrum eldai/RR
verkehrsplan2025wird dabei beibehaltenAuch mit dem VRRNahverkehrsplan 202%vird weder

in die Planungshoheit der OPNAufgabentrager noch in die betrieblichemnd finanziellenBelange

der Verkehrsunternehmeringegriffeng wie es seit dem VRRahverkehrsplan 2012, der sich zum
ersten Malmit der Thematikder Koordination des OPNV beschaftigt ¢ auch gelebte Praxis im ge-
meinsamen Umgang zwischen VRR, den GRMNyabentragern und (kommunalen) Verkehrsunter-
nehmen ist. Grundsatzlich machen die Erfordernisse und Herausforderungen, die aus dem Bundeskli-
maschutzgesetz (BK&)d dem Klimaschutzgesetz NR¥Wgeleitet und fir den Verbundraum des

VRR im Strategiekonzept Verkehr & Mobilitat 203&R2®zw. der Weiterentwicklung Strategiekon-

zept Verkehr & Mobilitat 2030/204konkretisiert wurden, eine Fortschreibung des WMahver-
kehrsplans notig. Die inalditel 2 dieses Nahverkehrsplans im Detail beschriebenen Erfordernisse aus
dem Strategiekonzept fiir den VRR kénnen nur zusammen mit den-@&fy&bentragern und Ver-
kehrsunternehmen bewaltigt werden. Deshalb sollen die planungsrelevanten Themen (Leistungsau
wuchs im SPNV und im OSPV sowie die Ertiichtigung und der Ausbau der hierfur notwendigen OPNV
Infrastruktur) gemeinsam mit den OPM\Mifgabentragern und Verkehrsunternehmen entwickelt und
erarbeitet werden und in den jeweiligen Nahverkehrsplanen des VRRBarrdeisfreien Stadte und
Kreise im VRRauch im Gegenstromprinzipverankert werden. Im VRRahverkehrsplan 2025 er-

folgt zudemmit Kapitel Serstmals eine Bewertung der Umsetzung der beschriebenen planerischen
MalRnahmen (Leistungsaufwuchs im SPNV, Umsetzung von MaRnahmen im Bereich der vernetzten
Mobilitdt und der Kommunalberatung etc.) nach Fahrgastzuwachs und Reduktion klimaschadigender
Emisgonen, vor allem C£Reduktion) und eine grobe Kostenkalkulation der im YRRverkehrsplan

2025 beschriebeneMalZnahmen.
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Schematische Vorgehensweise fiir die Fortschreibung

MaRBnahmen + Konzepte im Bereich
SPNV und Koordination OPNV

(Handlungsfelder VRR-Strategie)
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Abbildung000: Schematische Darstellung der Vorgehensweise fiir die Fortschreibung dé&XRiRkehrsplans 2028)(elle: VRR ASR,
Eigene Darstellung)

Ferner erfolgt mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan erstmalig eine MBMabgestimmte Vorge-
hensweise zur Fortschreibung der drei Nahverkehrsplane von VERegdand und NWL durch eine
intensive(re) Zusammenarbeit zwischen den drei Kooperationsraumen hinsichtlich einer synchroni-
sierten Fortschreibung aller drei Nahverkehrsplane in NRW. Diese zeigt sich in einer weitgehenden
Vereinheitlichung von Zielsetzurggitplanung und Struktur/Aufbau der drei Nahverkehrspléaoe

wie eines gemeisamen abscligRendenAusblickszur Erreichung der im VR¥ahverkehrsplan ent-
haltenenZiele und zur operativen Umsetzung der enthaltenen iz mittelfristigenMalRnahmen
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Zeitplan fiir die Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplan 2025
ner Gutachten
)

Informelle (Vor-)Gesprache

mit Planerinnen und Planern
(OPNV-AT und VU im VRR)

Landesweite Abstimmung

mit go.Rheinland und NWL m Beteiligungsverfahren

Sitzungsblock
Eckpunkte Erarbeitung Juni 2024 Biirger- Formales
VRR-NVP Entwurf VRR-NVP beteiligung Beteiligungsverfahren
mit Trégern &ffentlicher

Erarbeitung
Endfassung
VRR-NVP

Beteiligung von
(Interessen-})
Verbinden

schriftlich (§9 OPNVG NRW)
und miindlich (freiwillig)

Synopse

Hinweise T6B m

Sitzungsblock
| Juni 2025

v v A\
v v

¥
Ende 2024 / Mai 2025
Anfang 2025 VRR

Jan. 2022 Jan. 2023 Mai 2024 uli 2024

Abbildung000: Zeiplanfir die Fortschreibung des VRRhverkehrsplans 2028)(elle: VRR ASEjgene Darstellung)

Anm.:Hierflur den finalen VRRahverkehrsplan 2028ie weiterenSchritte im Fortschreibungspro-
zess des VRRahverkehrsplans 202onkretbeschreiben und erlautern!

Exkursl:
Beteiligungwverfahren und-formate im Rahmen der Fortschreibung des \(RRhverkehrsplans 2025

Im Bereich der Beteiligungnrelevanten Akteuren fiir die Mobilitat und den OPNV im Verbundgebiet deg
VRR beeht der VRR die im Verbundraum identifizierten Akteure und Personengrupparemitnter-

schiedlichen Anforderungen an die Mobilik@insequenein.Diese Einbeziehung beschrankt sich nicht nu
auf das (schriftlicheformale Beteiligungsverfahren, wie es in § 9 OPNVG dgéR¥¥zlich festgeschrieben is
sondern erfolgtin weitereng informelleng Gesprachen und Formaten.

Informelle Gesprache miden Verkehrsplanefinnen von kreisfreien Stadten, Kreisen und Verkehrsunter
nehmen zu Beginn des Fortschreibungsprozesses (Erarbeitung des Entwurfs

In insgesamt sechs informellen Vorgesprachen, die allesamt im Jahr 2023 stattfanden, sind zudem H
und Anregungen der Verkehrsplaner*innen der kreisfreien Stadte und Kreise (aus dem Arbeitsiireié\d
Aufgabentrager) und der kommunalen Verkehrsunternehmen (aus dem Arbeitskreis Nahverkehrsman
ment) bereits in den Entwurf des (RBhverkehrsplan 2025 aufgenommen worden. Somit zeigt sich, dg
einem sehr frihen Stadium des Fortschreibungsprozessa VRRIahverkehrsplan 2025 eine sehr umfas
sende und sehr frihzeitige Beteiligung von Akteuren vorgenommen wurde, die weit Uber die gesetzlic
Vorgaben zur Beteiligung im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens nach § 9 OPNVG NRW (.
lungsverfdren) hinausgeht.

Seite22von422



Informelle Gesprache mit den Vertreter*innen von InteressenverbandarBeginn des Fortschreibungs-
prozesses

Dariliber hinaus werden kurz nach Beschluss des Entwurfs dégatiRetkehrsplans 2025 verschiedene In
ressenvertretungen imsgesami00informellen Vorgesprachezinbezogen. Diese sind die Landessenior
vertretung NordrheifNVestfalen, der Kindeund Jugendrat NordrheitWestfalen, der Allgemeine Studieren
denausschuss (AStA), der Allgemeine Deutsche FaBlubade. V. (ADFC), der Allgemeine Deutsche Auto
bil-Clube.V. (ADAC), der Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband Néktbigiaen e.V. (ProBahn)

und der VCD Landesverband Nordrh@éiastfalen e.V. (VCD). Ferner werden auch Interessenvertretunge
der Arbeitgeberund-nehmerseite (IHK, Unternehmen, Gewerkschaften etc.) eingebunden.

Formales Beteiligungsverfahrefschriftlichund mindlich)

Im Rahmen deBormalen Beteiligungsverfahrgrdas in 8 OPNVG NRW festgeschrieben wiraben die
Trager offentlicher Belangd 6B)die Moglichkeit, ihrédinweise in Form einer schriftlichen Stellungnahme
zum VRRahverkehrsplan 202&8bzugeben Hierfurwurde ein Zeitraunvon M0 Wochenbeginnend mit der
00.und endend mit de®0. Kalenderwoche 202dewahrt Zusétzlich wurden die ToBigeladen, ihreHin-
weiseg wie schonbeim VRMNahverkehrsplan 201graktiziertq in anschlieBendeespréachemit Ex-
pert*innen desVRR zuliskutieen.

Als T6B wurdealle kreisfreienStadte kreisangehdorigenStadtemit eigenen Verghrsunternehmen und/oder
tibertragener Aufgabentragerschaft fir den OPMyeiseund (konzessioniertererkehrsunternehmeim
Verbundgebiet de¥RR eingeladen.

Ferner wurden aucfolgendelnteressenvertretungeainbezogendiefir die Belange der Mobilitaind des
OPNV inVerbundgebiet de¥RRzusténdig sind, konkret

A Landesseniorenvertretung NordrhaMestfalen

Kinder und Jugendrat NRWServicestelle fur Kindannd Jugendbeteiligung in NRW
Allgemeineg StudierendenausschuésStA)

Allgemeiner Deutscher Fahrr&lub e. V. (ADFC)

Allgemeiner Deutscher Automoialub e.V.ADAQ

Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband NoreWestfalen e.V. (ProBahn)
VCD LandesverbambrdrheirWestfalen e.V. (VCD)

Arbeitgeberverbande und IHK

Gewerkschaften

Landesbehindertenrat

Landesbiro der Naturschutzverb&dnde NRW

DD DD D> > > >

Birgerbeteiligung:

Ferner wurden alle Burggnnen (also nicht nuXahverkehrskund*innéreingeladenHinweise und Anre-
gungen zunEntwurf desvRRNahverkehrsplas2025iber ein Onlinetodim Rahmen einer Birgerbeteili-
gung, die in def0. bis zur 00. Kalenderwoche 20&4ttfand, abzugebeninsbesondere Pendténnen ha-
ben durch ihre regelméRige Nutzung des ORMWierte Kenntnisséiber die betrieblich&iuation auf inrem
eigenenFahrtwegim OPNYaberdie Summe aller Riickmeldungen gibt @ichtakkurates Bildiberdie be-
triebliche Situation, alsiiberProblemeund Optimierungilder im OPN¥m gesamten Verbundgebiet des
VRRSchwarmintelligenz).

Anm.:Nacherfolgter Birgerbeteiligungverden hier fur den finalen VRNRhverkehrsplan 2028ie Ergeb-
nisseder Burgerbeteiligungingefiigt: RiucklaufAnzahl Fragebéggnstatistische Auswertunder Teilné-
mer*innen (demographische und mobilitdtsrelevante Kennziffern), Erkenntnisse aus der Birgerbeteilig
(Analyse der ErgebnissEOPThemen zu denen sich die Blrger*innen geauf3ert haben differenziert nach
Lob/Kritik etc.
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Einzelheiten zur Fortschreibung des MR#hverkehrsplans 202%u den groben Zielaind Themen
zurVorgehensweise und zum Zeitplaaben detUnternehmensbeirater VRR AGR in seiner Sitzung

am 20.092021 (Empfehlung)der Ausschuss fur Verkehr und Planung der VRR A6R in seiner Sitzung
am22.09.2021(Empfehlungund der Verwaltungsrat der VRR AOR in seiner SitzurZfd9.2021
beschlosserfEntscheidung) Beschlussvorlage O/X/2021/0163a C 2 NIi & O K-Nabvekatmg-3 + ww
LJ | ¢fimk Bahmen des Sitzungsblocks der \@&nien im September 2021.

Der Entwurf des VRRahverkehrsplans 2025 wurde den Gremien der VRR A6R im Sitzungsblock im
Juni 2024 zum Beschluss vorgelegt. Konkret wurde er dem Unternehmensbeirat der VRR A6R in sei-
ner Sitzung am 00.00.202Er{tscheidungEmpfehlung), dem Ausschuss flr Verkehr und Planung der
VRR AGR in seiner Sitzung am 00.00.2688ts¢heiduntEmpfehlung) und dem Verwaltungsrat der

VRR AGR in seiner Sitzung @d00.2024 (Entscheidung/Empfehlungygelegtc Beschlussvorlage
O/X/2024/00000 a +Nakwerkehrspla20254 0 P

1.2.1.3 Gesetzliche und Ubertragene Aufgaben des VRR

Der VRRNahverkehrsplan steht dem VRR als rechtliches Instrument strukturierend und ordnend zur
Verflgung. Zielsetzungen zur vernetzen Mobilitat, zum Vertrieb (insbesondere zur Weiterentwick-
lung), zu Fahrgastinformatiomur Infrastruktur,zumLeistungsangeboturLeistungsgalitat, zu Sys-
temzusammenhéangen sowiifinanziellsn Rahmenbedingungen kénnen hier verankert werden und
setzen somit den konzeptionellen Grundrahmen der vernetzen Mobilitat. Auch Vorgaben zur Ver-
kehrsverlagerung und zur umweltvertraglichen Abwicklung des Verkehrs konnen hier aufgenommen
werden.

Die Nahverkehrsplane der kommunalen Aufgabentrager (Kreisfreie Stadte und Kreise) ergénzen den
VRRNahverkehrsplan 2025 durch konkretere, auf den urbanen und landlichen Raum angepasste Vor-
gaben zur Mobilitat. Hier finden konkrete Verkehrsplanungen undtstiliche Vorgaben (P+R,

B+R, Busspuren, Vorrangschaltungen, Qualitdtsanforderungen etc.) der kommunalen Aufgabentrager
ihren Niederschlag.

DerVRRNahverkehrsplan basiert, um die o.Funktionwahrnehmen zu kdnnen, einerseits auf ge-
setzlich verankertenind andererseitauf Ubertragenen Aufgabeefiniert werden diese Aufgaben
insbesondere

1 im Gesetz iiber den offentlichen Personennahverkehr in Nordeéastfalen(OPNVG NRW)
vom 7. Marz 199%aktuellerStand:16.12.2023,

f inder&yYRSNHzy3aal il dzy3 RSNJ { {1 dzy3 RSNJ aDSYSAyal
kehrsverbund Rhe#Ruhr AbRrom 01.01.2022Beschluss der Verbandsversammlung des
Zweckverbandes Verkehrsverbund RhRwhr (ZV VRR) vom 7. Dezember 2021 und Be-
schluss der Verbandsversammlung des Nahverk&wveckverbandes Niederrhein (NVN)
vom 14. Dezember 2021)

1 dem Verbundgrundvertrag Gber die Kooperation der Verkehrsunternehmen im Verkehrsver-
bund RheirRuhr mit der Verkehrsverbund RhéRuhr AGR (Stand: 01.09.2016)
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1.2.1.3.1 Gesetzliche Aufgaben des VRR g emal’ OPNVG NRW

Wichtigste gesetzliche Grundlage fir die Aufgaben des VRR bildet das Gesetz tber den 6ffentlichen
Personennahverkehr in Nordrheiwestfalen (OPNVG NRW) vom 7. Marz 1995, aktuell geltend in der
Fassung vorti6.12.2023.

Die drei gemaR § 5 Absatz 1 OPNVG NRW zum 01.01.2008 gegriindeten Kooperationsraume Ver-
kehrsverbund RheiRuhr (VRRKooperationsraum AZweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR
Kooperationsraum Bund Zweckverband Nahverkehr Westfaleippe (NWLKooperationsraum)C

sind Aufgabentrager fir den SPNV und dabei konkret fur die Planung, Organisation und Ausgestal-
tung des SPNV zustandig.

Das Gebiet des VRR (Kooperationsraum A) umfasst nach 8§ 5 Aliisatzlie Stadte Bochum,
Bottrop, Dortmund, Disseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Herne, Krefeld,
Mdnchenglatbach Milheim a. d. Ruhr, Oberhausen, Remscheid, Solingen und Wupgmsial den
EnnepeRuhrKreis, die Kreise Kleve, Mettmann und Recklinghausen, den-Rre@Neuss sowie
die Kreise Viersen und Wesel.

GemaR OPNVBRW lassen sich fiir den VRR folgende Hauptaufgabenbereiche ableiten, aus denen
sich unterschiedliche Aufgaben ergeben:

1 Der VRR ist gemaR § 5 Absatz 3 OPNVG NRW zustandig fir die Planung, Organisation und
Ausgestaltung des SPNV (Aufgabentragerschaft fir den SPNV).

1 Der VRR ist gemaR § 5 Absatz 3 OPNVG NRW zustamiig fiitegrierte Verkehrsgestal-
tung im OPNVspgenannteKoordinations bzw. Hinwirkungsaufgabe fir den OPNV).

1 Der VRR ist gemaR § 12 OPNVG NMBWéndungsgebeiir die pauschalierténvestitionsfor-
derungund gemaf § 13 OPNVG NRW Bewilligungsbehdrde fiir Investitionsmaf niahdien
OPNWInfrastrukturim besonderen Landesinteresse.

Seit dem Zeitpunkt des letzten VIRRhverkehrsplans 2017 kann dem VRR daruber higausEin-
vernehmen mit den betroffenen Aufgabentragern nach § 3 Abs@PNVG NRWlso den kreis-

freien Stadten und Kreisendie Entscheidung Uber die Planung, Organisation und Ausgestaltung re-
gionaler Schnellbusverkehre tUbertragen werden.

Im Bereich seiner Aufgabtagerschaft fiir den SPN¥ 5 Absatz 3 OPNVG NRWiNt, organisiert

und gestaltetder VRRIen SPNV im Sinne des § 3 Abs. 2 OPNVG NRW im KooperationsEaum A.
schliel3t hierzu mit Verkehrsunternehmen, die SRNM$tungen erbringen, diese erganzen oder zu
diesen beitragen, die entsprechenden Vertrage Uber das fahrplash kapazitatsmaiige SPMvige-

bot zur Bedienung der Allgemeinheit ab oder erlasst die entspregdre Verwaltungsakte. Zur Aus-
gestaltung des SPNV entwickedr VRRKonzepte und Standards, insbesondere fiir Vertrieb und
Fahrgastinformation, Sicherheit, Service, Qualitat und Fahrzeuge. Soweit die Planung, Organisation
und Ausgestaltung von Linienverkehren des SPNV das Gebiet anderer Kooperationsraume berihrt,
arbeitetder VRRnit diesen Kooperationsraumen bzw. mit den dort zustandigen Einrichtungen zu-
sammen.

Im Bereich seiner Koordinationiszw. Hinwirkungsaufgabe fir den OP(§\6 Absatz 3 OPNVG NRW
hat der VRRlie Aufgabe, in Abstimmung mit seinen Mitgliedern (also den in seinem

5Zum 1. Januar 2023 wurde der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) in Zweckverband go.Rheinland umbenannt, diehfiir die Durc
fuhrung der Aufgaben zusténdige Gesellschaft in go.Rheinland Guoiftheinland ist der gemeinsame Dablveckverband des Zweckver-
bands Verkehrsverbund Rhe8ieg (VRS) in der Region Kdln/Bonn und des Zweckverbands Aachener Verkehrsverbund (AVV).
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Zustandigkeitsbereich liegenden kommunalen Gebietskorperschaften als-@tabentrager) auf
eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hinzuwirken, insbesomaére

9 die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs,

9 die Bildung kooperationsraumibergreifender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs,

1 ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV und einheitliche Beférderungsbedingungen,
Produkt und Qualitatsstandards, kompatible, auch die Digitalisierungstechnik nutzende
Fahrgastinformationsund Betriebssysteme

9 ein Ubergreifendes Marketing und

1 die Ausgestaltung angemessener Kundenrechte durch Aufnahme von entsprechenden Rege-
lungen in die Tarifbestimmungen des Gemeinschaftstarifs.

Die aus der Hinwirkungsnd Koordinationsfunktion fir den OPNV resultierenden Aufgaben werden
im VRRNahverkehrsplan behandelt, um den Kaimhen einen bedarfsund marktgerechten OPNV
mit niedrigen Zugangshirden anzubieten, der nicht nur den Kundenwiinschen entspricht, sondern
auch fur die kommunaleAufgabentrager und die Verkehrsunternehmen finanzierbar ist.

In dieser Rolle wird d&/RR weder in die Finanmd Planungshoheit der kommunal@PNVAufga-
bentréager noch irdie betrieblichen Belange uriths operative Geschaft dkommunalenverkehrs-
unternehmen eingreifen. Vielmehr wird der VRRUnterstitzung fur die Arbeit der kommunalen
Aufgabentrager und Verkehrsunternehmeerbundweit einheitliche Konzepteim Sinne von fachli-

chen Leitplankeig entwickeln und Empfehlungen geben bzw. einen Rahmen schéitdreiwerden

den Belangen und Anforderungen des urbamed des landlichen Raumes mit ihren unterschiedli-

chen Strukturen Rechnung getragen. Alle in diesem Bereich genannten Themen und Aufgaben wer-
den als Rahmenvorgaben beschrieben, in den jeweils zustéandigen Gremien bzw. Arbeitskreisen abge-
stimmt und dann gedeenenfalls durch digeméanRSatzung und Verbundgrundvertrag vorgesehenen
Instrumente festgesetzt.

Grundsatzlich werden alle Themen bzw. Aufgaben, die der VRR in diesem Bereich bearbeiten
mochte, zusammen mit den kommunalen Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen im Sinne
der Kundinnen bzw. Fahrgéste bearbeitet. Eine konkrete, inhaltliche wie finanzielle Beteiligung von
kommunalen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen erfolgt stets auf Grundlage der Entschei-
dungen und Beschliisse der zustandigen Arbeitskreise und Gremien. Daben\aaotedie fachli-

chen Zustandigkeiten klar festgelegt.

Dementsprechend wirdm VRRNahverkehrsplawargelegt, auf welcher rechtlichen Basis der VRR

RSY bl KOSN] SKNRLE Iy FNNI 0SARS 3I8ylyyisSy . SNBAOKS
welche allgemeinen Ziele mit defRRNahverkehrsplan verfolgt werden und welche Themen Inhalt
desVRRNahverkehrsplans sein sollen. Die Darstellung relevanter Rahmenbedingungen (Demografie,
Pendlerverflechtungen, Finanzieryriglima und Umweltschutztc.) und aktueller Trends hinsicht-

lich desMobilitatsverhalten bzwder Mobilitatsnachfrage einerseits undasAufkommen neuer Mo-

bilitatsformen andererseits zeigen die Notwendigkeit, sich mit diesen Themen auseinanderzusetzen.

Damit werden die Herausforderungen deutlich, denen der VRR, die kommubBENAufgabentra-

gerund Verkehrsunternehmen zurzgjegeniberstebn und in Zukunft gegeniibersteheverden

Ferner stellt der VRRahverkehrsplan eine wichtige fachliche Grundlage fiir Planungsmaf3nahmen

im OPNV im Verbundgebiet dar, die durch das Land NRW geférdert welaldar VRR auch Zuwen-
dungsgeber fiir die Forderung von InvestitionsmalRnahmen nach § 12 OPNVG NRW (Pauschalierte
Investitionsférderung) und Bewilligungsbehorde nach § 13 OPNVG NRW (InvestitionsmaRnahmen im
besonderen Landesinteresse) ist.
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GemaR § 12 OPNVG NRW gewahrt das Land NRW den Zweckverimden Mitteln nach dem
Regionalisierungsgesetz des Bundes, nach dem EntflechtungSgeseigzseit dem Jahr 2020 aus
Landesmitteln in entsprechender Hohe pauschalierte Zuwendungen fur InvestitionsmalRnahmen des
OPNV in einer Gesamthohe von jahrlich mindestens 150 Millionen Zarodieser Gesamtforderung
erhalt der VRR einen Anteil von 53,34%zurzeitalsomindestensd0,02Millionen Eurojahrlich). Die
Zuwendung ist zur Férderung von Investitionen des OPNV, insbesondere in die Infrastruktur, zu ver-
wenden oder hierfir an Eisenbahnunternehmen, offentliche oder private Verkehrsunternehmen, Ge-
meinden und Gemeindeverbande sowie juristische Personen dest@n Rechts, die Zwecke des

OPNV verfolgen, weiterzuleiten. Mindestens%@der Mittel sind fur solche InvestitionsmaRnahmen
zuverwenden, die nicht dem SPNV dienen. Die Forderung des streckenbezogenandNgsubaus

von Schieneninfrastrukturen mit zuwendungsfahigen Ausgaben von mehr als funf Millionen Euro darf
aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die MaBnahme Beiltiihdes OPN\Bedarfsplans
geman § 7 Absatz 1 ist.

GemaR § 13 OPNVG NRW gewahrt das Land NRW den Zweckverbanden dartiber hinaus Mittel insbe-
sondere nach dem GVF@&m Entflechtungsgesetz sowie weiteren Mitteln Zuwendungen fur Investi-
tionsmalRnahmen im besonderen Landesinteresse. InvestitionsmalRnahmen im besonderen Landesin-
teresse sind

1 OPNMWnfrastrukturmaRnahmen des GViBEndesprogramms,

1  SPNMnfrastrukturmafRnahmen an Gro3bahnhofen,

1 InvestitionsmalRnahmen zum Erhalt und zur Erneuerung der Infrastrukturen von Galdt
Strallenbahnen sowie dem SPNV dienenden Infrastrukturen 6ffentlicher nichtbundeseigener
Eisenbahnen,

1 Investitionsmalinahmen zur Reaktivierung von Schienenstrecken sowie zur Elektrifizierung
vorhandener Schienenstrecken fiir den SPNV,

1 InvestitionsmalRnahmen zur barrierefreien Gestaltung von (St&ttallenbahnund Bus
)Haltestellen und von vorhandenen Fahrzeugen des OPNV mit Ausnahme des SPNV,

1 InvestitionsmalRnahmen zur Beschaffung von batterieelektrisch und wasserstoffbetriebenen
Linienbussen des OPNV, zur Errichtung der dafiir notwendigen Ladeinfrastruktur und zur Be-
schaffung erforderlicher spezifischer Werkstatteinrichtungen,

1 InvestitionsmalRnahmen, durch die neue Technologien im OPNV erprobt werden sollen, so-
wie

1 OPNWnvestitionsmaRnahmen, fir die das besondeandesinteresse im Einzelfall vom fiir
das Verkehrswesen zustandigen Ministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss
des Landtags festgestellt wurde.

Konkret istder VRRzustandig fur das Zuwendungsmanagement im Kooperationsraum A bezogen auf
die pauschalierte Investitionsférderung nach § 12 OPNVG RW/RR stellt einmal jahrlich einen
Katalog der mit diesen Mitteln zu fordernden MalRnahmen auf, der vom Verwaltungsrat, dem hdchs-
ten politischen Entscheidungsgremium, legitimiert wirgrner isder VRRm Kooperationsraum A
Bewilligungsbehorde fir die Zuwendungen nach § 13 OPNVG NRW und die Zuwendungen fiir Infra-
strukturmaf3nahmen, die vor dem 1. Januar 2008 vom Land bgvatler vereinbart wurden.

6 Seit dem Inkrafttreten der Beschliisse der Foderalismusreform | im Jahr 2007 erhalten die Lander die Mittel der vormaBdem@gF
programme vom Bund als Entflechtungsmittel fir Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der GemeirrdedlageG
von Artikel 143c GG. Das Entflechtungsgesetz stellt die Finanzierung von Gemeinschaftsaufgaben sicher, die bis 2006ddréBund
dern gemeinsam wahrgenommen wurden. Der Bund stellt den Larsdgr 2007 jahrlich Entflechtungsmittel in Hohe von 1,3355 Mrd.
Euro bereit fiir Investitionen im kommunalen StraBenbau und den OPNV bereit (§ 3 Abs. 1 EntflechtG). Die Regelung 20b Fiide
lich befristet.
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Neben dem OPNVG NRW stellt die Satzung der VRR AGR eine wichtige Grundlage fur den VRR und die
Themen des VRRahverkehrsplans dar, in der auch die Ubertragenen Aufgaben des VRR dargestellt
werden.

1.2.1.3.2 Ubertragene Aufgaben des VRR gemal Satzung der VRR A6R

Diegenannen gesetzlichen Vorgaben aus dem OPNVG NRWanzt um die auf den VRR ubertra-

genen Aufgaber wurden in die Satzung der VRR A6R aufgenommen und spiegeln sich im Anstalts-
165017 RS&a zww SARSNY aoa5AS +ww !l w A&0andsNI a206Af A
VRR und NVN (Kooperationsraum A). Die VRR A0R sorgt fur die Mobilitat der Burger im Kooperati-
onsraum A durch eine integrierte Verkehrsgestaltung des OV sowie durch Vernetzung und Integra-

tion der Verkehrssysteme und der Verkehrstragemstaltszweck). In diesem Rahmen férdert die
Verkehrsverbund RheiRuhr A6R das Ziel, fur die Bevdlkerung im Kooperationsraum A ein edarf

gerechtes und an marktwirtschaftlichen Grundsatzen ausgerichtetes @BiNNingsangebot sicher-

zustellen, durch koordinierte Planung und Ausgestaltung des €RWingsangebotes, durch ein-

heitliche und nutzerfreundliche Tarife, durch eine koordinierte Baktinformation unter Berick-

sichtigung von Menschen mit Hamnd Sehbehinderung, durch einheitliche Qualitatsstaddaowie

durch Verbesserung des Ubergangs vom Individualverkehr auf den OPNV, durch Vereinfachung des
Zugangs zum OPNV auf der Grundlage einer engen Vernetzung aller Verkehrstrager die Attraktivitat

des OPNV zu steigern. Vor diesem Hintergrund ergreif/&R AGR politische Initiativen, wirkt mei-

nungs und imagebildend zugunsten eines marktgerechten und wirtschaftlichen OPNV, arbeitet mit
denverkehrspolitischetverantwortlichen im Kooperationsraum A und im Land NRW sowie im Bund
zusammen und beteiligtah an regionalen und landesweiten Planungsprozessen zur Verbesserung

RSNJ a20AfA0NGPad 62 n ! oaldl m RSNI{F{dT dzy3 RSNJI £w

Zur Erfullung ihrer Aufgaben arbeitet die VRR A6R mit den kreisfreien Stadten und Kreisen als Aufga-
bentragerfir den OPNV, deVerbundverkehrsunternenmemnd den zur Vernetzung und Integra-

tion der Verkehrssysteme und Verkehrstrager zustandigen Unternehmen und Einrichtungen nach
Maf3gabe der jeweiligen Vereinbarungen, Kooperationsvertradge oder sonstiger Abkommen zusam-
men.

Gemal § 4 Absatz 4 der Satzdieg VRR AdkRann cer VRR zur DurchfuhrursginerAufgaben fur

das Verbundgebiet Richtlinien und allgemeine Vorschriften im Sinne von Art. 2 Buchstabe 1) VO (EG)
Nr. 1370/2007 erlassen. Bei der Erarbeitung der Richtlinien und allgemeine Vorschriften bzw. bei der
Fortschreibung bestehender Richtlinien ualthemeiner Vorschriften werden Vertretémnen der
kommunalen Aufgabentrager und/oder der Verbundverkehrsunternehmen eingebunden. Die VRR
AOR wirkt darauf hin, dass die lokalAufgabentrager im Verbundgebiet die Richtlinien und allge-
meine Vorschriften bei der Aufstellung ihrer Nahverkehrspldne und im Rahmen der Betrauung von
OSPwWnternehmen mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen bzw. im Rahmen von Vergabever-
fahren beriickghtigen (zB. Richtlinie zur OSPaltestellenausstattung im VRR, Produktrichtlinie

etc.).

Gemal & der Satzung der VRR A@Rurif und Beforderungsbedingungémvirkt die VRR AGR im Ko-
operationsraum A gemaR § 5 Abs. 3 OPNVG NRW auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV,
insbesondere auf die Bildung kooperationsraumuibergreifender Tarife mit dem Ziel eines landeswei-
ten Tarifs, hinHierzu bildet die VRR AGR gemal § 5 Abs. 3 Satz 2 OPNVG einen Gemeinschaftstarif
und einheitliche Beforderungsbedingungen und wirkt auf deren Anwendung und Fortentwicklung

hin. Die VRR AGR unterstiitzt im Sinne go® Abs. 3 OPNVG NRW die Bildung von landesweiten und
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landeseinheitlichen Beférderungsbedingungen sowie die Bil#toogerationsraumubergreifender
Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs.

Gemal § Absatz Ider Satzungler VRR AdRVerkehrsintegratior) wirkt dieVRR AGR im Kooperati-
onsraum A gemaR § 5 Abs. 3 OPNVG NRW auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hin, ins-
besondere augin koordiniertes Verkehrsangebot im OP MM einheitliche Produktund Qualitats-
standardsauf einheitliche Fahrgastinformationsind Betriebssysteme urauf ein Gbergreifendes
Marketing.Zur Sicherstellung eines koordinierten Verkehrsangebots im OPNV im Kooperationsraum

A sorgt die VRR A@Rmali 8§ 7 Absaz der Satzung der VRR AidiReine Verbesserung des Leis-
tungsangebotes und der Beforderungsqualitat, insbesondi@reine

1 Abstimmung der Verkehrsunternehmen mit dem Ziel, die Umsteigeverbindungen und An-
schlussbeziehungen zu optimierglnéchlusssicherung

1 Abstimmung deSicherheitsbelangeler Verkehrsunternehmen, der Sicherheitsbehdrden
sowie sonstiger Akteure im OPN¥d

1 einheitliche und wieder erkennbam@enutzeroberflachéam OPNVm Verbundgebiet

Zur Sicherstellunginheitlicher Produkt und Qualitatsstandard®rarbeitet die VRR Adgemar 8 7
Absatz 3 der Satzung der VRR AbRbstimmung mit den Verkehrsunternehmen und den lokalen
Aufgabentragern Produktind Qualitatsrichtlinien. Die VRR A6R wirkt darauf hin, dass diese Richtli-
nien im Verbundgebiet Anwendung finden.

Zur Sicherstellunginheitlicher Fahrgastinformationsund Betriebssystemém Kooperationsraum A

halt die VRR Adgemar 8§ 7 Absatz 4 der Satzung der VRRn&BRsondere ein eigenes Auskunfts

und Kommunikationssystem im Sinne einer Mobilitdtsberatung vor. Die VRR AR wirkt auf eine Ver-
besserung der Fahrgastinformation in der gesamten Wegekette hin und erarbeitet hierzu in Abstim-
mung mit den Verbundverkehrsumtinehmen und den lokalen Aufgabentragern verbundeinheitliche
Standards in Form von Richtlinien.

Zur Sicherstellung einébergreifenden Marketingsm Verbundgebiet betreibt die VRR Ag&ar

§ 7 Absatz 5 der Satzung der VRR R@Rse und Offentlichkeitsarbeit, Werbung und Verkaufsforde-

rung fur den Verbundverkehr auf der Basis einer gemeinsamen Marke. Hierzu erarbeitet die VRR A6R
Konzepte und Richtlinien fiir die Sicherstellung einer einheitlichen Benutzeroberflache, insbesonder
fur ein verbundeinheitliches Vertriebssystem, und schreibt die Markeitngtegie des VRR auf Basis
aktueller Marktforschingsergebnisse fort

Genal3§ 10der Satzung der VRR Adnfahmenaufteilungm Verbundgebiétteilt dieVRR AGR die

im Verbundgebiet erzielten Einnahmen aDie VRR AR schlief3t die dafur erforderlichen Vereinba-
rungen ab. Naheres regeln die Durchfihrungsvorschriften nach Art. 4 Abs. 2 VO (EG) Nr. 1370/2007,
der VRREinnahmenaufteilungsvertrag und die Einnahmenaufteilungsrichtlinie

GemalR § 11 der Satzung der VRR Adktforschung betreibt die VRR AGR als Grundlage fur die
Erledigung ihrer Aufgaben, insbesondere fir Marketing und verbundbezogene Planungen, die not-
wendige Marktforschung.

Gemal § 12 der Satzung der VRR Af@Rrieb im Verbundgebiéterarbeitet die VRR AdRonzepte

und Rahmenvorgaben fiir das verbundeinheitliche Vertriebssystem im Verbundgebiet. Der Rahmen
flr das Vertriebssystem umfasst die Struktur, die Vertriebswege, das Erscheinungsbild der Verkaufs-
stellen, die Fahrausweisgestaltyrgne verbundkompatible technische Ausstattung und MafRnah-

men zur Einnahmensicherung
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1.2.1.3.3 Umsetzung der gesetzlichen und U bertragene n Aufgaben des VRR gemaf
Verbundgrundvertrag

Im Verbundgrundvertrag tber die Kooperation der Verkehrsunternehmen im Verkehrsverbund
RheirRuhr mit der Verkehrsverbund RhéRuhr A6Rnit Standl. September2016(im Folgenden:
Verbundgrundvertragyvird die Zusammenarbeit zwischen dem VRR und den Verkehrsunternehmen
im VRR zur Erreichung der jeweiligen gesetzlichen und satzungsmaRigen Ziele geregelt.

Dieauf Basis de¥erbundgrundvertrags erarbeitetedtandards, Richtlinien und Rahmenvorgaben

des VRR dienen insbesondere dazu, fiir den Fahrgast im OPNV eine méglichst verbundeinheitliche
Benutzeroberflache vorzuhalten. Das bedeutet, dass daen die unterschiedlichen Verkehrstrager

und Unternehmen des OPNV hinweg ein mdglichst einfacher und vereinheitlichter Zugang zum Sys-
tem des Offentlichen Nahverkehrs zu bewirken ist. Neben dem Verbundtarif betrifft dies hauptséch-
lich MaRnahmen in den Bephen Fahrplankoordination, Qualitat, Vertrieb sowie Kommunikation
(Information und Offentlichkeitsarbeit), auch unter Einsatz elektronischer und digitaler Medien

Da im VerbundgrundvertradgasErreichen deim vorliegenden VRRahverkehrspla2025 bereits im
Detail beschriebenegesetzlichen und satzungsmaRigen Zikde VRRwf der operativen Ebenge-

regelt wird also die konkrete Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen zur Erreichung der je-
weiligen gesetzlichen und satzungsmagigen Zigkel hier auf eine detaillierte Behandlungrzich-

tet.

1.2.1.4 Einordnung des VRR -Nahverkehrsplans in die Uber- und nachgeordne-
ten Planungs ebenen und zu sonstige n (Fach-)Planungen im Verbund-
gebiet

Der VRRNahverkehrsplan hat zwar eine zentrale Bedeutung fiir die Ausgestaltung des OPNV im Ver-
bundgebiet¢ durch den VRR selbst als Aufgabentrager fur@eNV und koordiniererfdr den

OPN\W, entfaltet aber keine unmittelbaren Rechtswirkungen gegeniiber den Genehmigungsbehor-
den (Bezirksregierungenjen kreisfreien Stadten und Kreisen als OPNigabentrageund den
Verkehrsunternehmen.

Im Folgenden werden relevantBlanungsinstrumentauf unterschiedlichen Planungsebenetie ei-
nenBezug zu den Aufgabenfeldern des WaBen,aufgezeigt und ihre Bedeutung fir detfiRRNah-
verkehrsplarskizziert

Landesentwicklungsplan des Landes Nordrh&ifestfalen

Der Landesentwicklungsplales Landes Nordrheiwestfalen(LERNRW ¢ giiltig in seiner aktuellen
Fassung vom 6. August 2048t das wichtigste Steuerungsinstrument der LandesplanDeg LEP
NRWIlegt die mittel- und langfristigen strategischen Ziele und Grundsétze zur raumlichen Entwick-
lung des Landes NRiast und dient als verbindliche Vorlage fur die Regionalplanung. Die Ziele und
Grundsatze, die sowohl textlich als auch zeichnerisch festgelegt werden, beinhalten die wichtigsten
landespolitischen Planbeiche. Dazuzahltu. a. die Gewdahrleistung einer leistungsfahigen Infrastruk-
tur (Stral3en, Schienen, Flughafen, Wasserstral3en, Energieversorgung, Leitungedeiat jber-
greifenden Festlegungen, seine Festlegungen fir bestimmte Sachbereiche (darunter in Kapitel 8 der
fur die Aufgaben des VR&®evanteSachbereich Siedlungsnd Verkehrsplanung) sowie die zeichne-
rischen Festlegungen sind in der nachgeordneten Regjddalileit und Fachplanung zu beachten
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bzw. zu berlcksichtigen. Umgekehrt werden die bestehenden nachgeordneten Plane in die Erarbei-
tung der Raumordnungspléane der Landasd Regionalplanung einbezogen.

Grundsétzlich darf gemafll LEP NRW Freiraum fiir neue raumbedeutsame Verkehrsinfrastruktur nur in
Anspruch genommen werden, wenn der Bedarf nicht durch den Ausbau vorhandener Infrastruktur
gedeckt werden kann. Davon ausgenommen sind die Infrastruktur fiinmatbrisierte Mobilitat so-

wie neue Schieneninfrastruktur. Aul3erdem sind die Verkehrsverbindungen im Grenzraum zu den
Nachbarlandern unestaaten grenziberschreitend zu entwickeln und die lantes:. regionalbe-
deutsamen Flughé&fen mit leistungsfahigen Vérsanbindungen (Schieneand Stral3enverkehr,

OPNV) bedarfsgerecht zu entwickdherner sind die Mittelund Oberzentren des Landes bedarfsge-
recht an den Schienenverkehr anzubinden. Das Schienennetz ist so leistungsfahig zu entwickeln, dass
es die Funktion als Grundnetz fiir den OPNV wahrnehmen kann, wofir u. a. deiRRheixpress

(RRXIn NRW verwirklicht werden saliSchlieRlich sollen nicht mehr genutzte, fir die regionale
Raumentwicklung bedeutsame Schienenwege als Trassen gesichert werden.

Konkret sind fiiden Bereich des OPNV die Festlegungen in Kapté&ehr und technische Infra-

struktur), insbesondere in den Kapiteln 811 (Offentlicher Verkehrjind 8.112 (Erreichbarkeitrele-

vant. Diese sind bei der Erstellung des YWRRverkehrsplan2025zu berticksichtigen. Vorrangiges

Ziel der Landesentwicklung in diesem Sachbereich ist der Erhalt der Zentralitat, Erreichbarkeit und
Versorgungsfunktion der Mitteund Oberzentren durch eine Anbindung an den SPNV. Die Verflech-
tungen innerhalb der Verdichhgsraumen 8 A Y R Ay {iSyaA @ dzy R FTNKNByYy 1dz SA
leistungsfahigen OPNV sowohl zur ErschlieBung in der Flache als auch in schnellen regionalen Verbin-
R dzy 3 S yRRds0lI5nZdkunft das Riickgrat des Schienenpersonennahverkehrs in NRW bilden und
eine leistungsfahige Verbindung im gréf3ten europaischen Verdichtungsraum schaffen. Kernstrecke

fur denRRXbildet die Verbindung Dortmund Bochumg Essert, Milheim an der Ruhg Duisburgg
Dusseldorf; KolIn, die Uber Zulaufstrecken mit den Endpunkten Mind#inden, Flughafen

Ko6In/Bonn, Koblenz, Emmerich und Aachen verbunden ist.

Ferner gibt es in den Kapiteln 84 Transeuropaisches Verkehrsnatnd 8.15 (Grenzliberschrei-

tender Verkehr)nhaltliche Festlegungen zum Transeuropaischen Verkehrsnetz und zum grenziber-
schreitenden Verkehr, da diese Strecken fir die wirtschaftliche Entwicklung des baddetend
sindund das Verbundgebiet des VRR tangiared somit fir den VRRahverkehrsplan 2025 rele-

vant sind Denim Bereich des Transeuropaischen Verkehrsnetzes (Kapitd) @ithtigenund das
Verbundgebietles VRRangierenden Stuenenstrecken

w Emmerichg Duisburgg Kéing Richtung Stiddeutschland (Anschluss an Betlinie),
w Kaldenkircherg Ménchengladbaclg Kolng Richtung Stddeutschland und
w KoIn/Duisburg; Moénchengladbacly ! vy 1 6 SN1JSY 0 a9A &SNV SNI wKSAYao

kommt eine besondere Bedeutung fdie Ausbaustrecken OberhauserEmmerichg deutsche
Grenze, RheydDdenkircherg, Kaldenkircheg RS dzii 8 OKS DNBy T S dzyR RSY a94i4&:
RSNJ =+ SNJ SKN& I @Rasék Doishrgw X DEBYNR | Y k sind éhéraNselS sht

Die im Bereich des grenziuberschreitenden Verkehrs (Kapit&l)§elevanten und das Verbundge-
biet des VRR tangierenden Schienenstrecken

w Mdnchengladbaclt Dalheim¢ Roermond,

7 Der RheirRuhrExpress (RRX) ist earzeitin der Umsetzung befindliches Programm, um den Regionalverkehr auf der Kernstrecke des
Ruhrgebietes und des zentralen Rheinlandes von Dortmund uber Essen, Duisburg und Diisseldorf nach Kéin durch dichteenZahtfreq
und hoéhere Beférderungskapazitatenfauwerten.Zum Fahrplanwechsaim 11. Dezember 201&tartete der Vorlaufbetrieb zum RRX;
danachfanden erste Linienoptimierungen auf dem Weg zum-RRKetz statt
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w Mdonchengladbaclt Kaldenkircherg Venlo,
w Kleve¢ Kranenburg; Nimwegen und
w Gronauc Enschede

sollen fur den Schienenpersonennahverkehr gesichert werden.

Schlief3lich gibt es im LEP NRW inhaltliche Festlegungen zu nicht mehr genutzten (nicht mehr bedien-

ten, stillgelegten oder bereits freigestellten), raumbedeutsamen Schienenverbindungen. Diese wer-

RSY Ffa ohLIiA2yaidNI aaSy TigeNeuRlanBng vodZraseF angesichty | G A 3
RSN K2KSYy {ASRfdzy3aRAOK(HS YAl SNKSoOofAOKSY wSaidNR
AAYR oN} dzYoSRSdzial YS #SNDBPAYRdzyISy wX83X FTNNJ RSNBYy
kein Bedarf absehbar istjedjedoch regional bedeutsame Siedlungsflachen, Einrichtungen oder Anla-

3SYy YAGSAYLFYRSNI OSNBAYRSYd Tdz &AO0OKSNY® %gAaOKSyy
G2dNRAaGAaAaOKSY bdzil dzy3d wX8 aAyR FyldzaiNBoSy®

Nahverkehrsplane der kreisfreien Stadte und Kreise als Aufgabentrager fir den OPNV

Nach § 3 Absatz@PNVG NRW§t diePlanung, Organisation und Ausgestaltung des OPNV eine Auf-
gabe der Kreise und kreisfreien Stadte, sogurit Ausnahme des SPNWon mittleren und grof3en
kreisangehérigen Stadtedie ein eigenes OPNWnternehmen betreiben oder an einem solchen we-
sentlich beteiligt sind. Die Aufgabentrager sind in ihrem Wirkungskreis zustandige Behérde im Sinne
der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europaischen Parlaments und des Rates vomki23. Okto
2007 uber offentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und SaKreis kann einer Ge-

meinde auf deren Verlangen die Aufgabentragerschaft im Ortsverkehr Ubertragen. Gleiches gilt im
Nachbarortsverkehr, wenn die beteiligten Gemeinden sich dartiber geeinigt haben. Die Aufgabentra-
gerschaft von kreisangehdrigen Gemeinden,wdiedem 1. Januar 2008 begriindet wurde, bleibt un-
beriihrt (§ 4 Absatz 1 OPNVG NRWAch § 8 Absatz 1 OPNVG NRW stellen die Kreise, kreisfreien
Stadte und Zweckverbande zur Sicherung und zur Verbesserung des OPNV jeweils einen Nahver-
kehrsplan auf. Diesep# die 6ffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und

den mittek bis langfristig angestrebten Anteil des OPNV am Gesamtverkiguia| $lit) benennen.

Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung und Landes-
planung sowie das SPNNétz nach 8§ 7 Abs. 4 zu beachten; die Belange des-KinddUmweltschut-

zes, des Radind FuRverkehrs, der Barrierefreihen Sinne des 8 2 Absatz 8, des Stadtebaus und der
Quartiersentwicklung sowie die Vorgaben des @édarfsplans und des OPMMrastrukturfinan-
zierungsplans sind zu beriicksichtige@man § 8 Absatz 2 OPNVG NRW sidlahverkehrsplanun-

gen der Zweckverbandsomit der VRRahverkehrsplan)insbesondere fur den SPNV, bei der Nah-
verkehrsplanungler kreisfreien Stadte und Kreiga beachten.

Gemal § 8 Absatz 3 der Satzung der VRR A6R nimmt der VRR als Trager 6ffentlicher Belange aber zu
den Antragen im Sinne des Planungsrechts Stelfistgauch zu den Nahverkehrsplanen der kreis-

freien Stadte und Kreise als Aufgabentrager fiir den OPNV. Dabeitser sich mit den jeweils be-

troffenen kommunalen Gebietskorperschaften und Verbundverkehrsunternehmen ab. Ebenso nimmt

er in technischwirtschaftlicher Hinsicht Stellung zu Antradgen der kommun&ebietskorperscharf-

ten und der Verbundverkehrsunternehmen fiir investive MaRnahmen des straRengebundenen OPNV
nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), soweit diese Auswirkungen auf den SPNV
haben. Dabei unterstit&r die Planungstatigkeit der kommunalen Gebietskdrperschaften und der
Verbundverkehrsunternehmen.
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Durch die verpflichtende und auch freiwillige gegenseitige Beteiligung an den jeweiligen Nahver-
kehrsplanen undiasjeweilige Verweisen wird die Wechselwirkung beider Planungsinstrumente
(VRRNahverkehrsplan und Nahverkehrsplane der ORNfgabentragerileutlich.

Gesetz des Landes NordrheWestfalen zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behin-
dertengleichstellungsgesetz Nordrheiwestfalenc BGG NRW)

Ferner gilt das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behindertengleichstel-
lungsgesetz NordrheitWestfalenc BGG NRW) vom 16.12.2003.

Ziel dieses Gesetzes ist es, Diskriminierung von Menschen mit Behinderung zu verhindern und zu be-
seitigen sowie die volle, wirksame und gleichberechtigte Teilhabe von Menschen mit Behinderungen
am Leben in der Gesellschaft durch die Beseitigung von Barriard die Herstellung von Auffind-

barkeit, Zuganglichkeit und Nutzbarkeit zu gewéhrleisktirrzu gehort aucteine selbstbestimmte
Lebensfuhrungu erméglichenbeispielsweiseurch einen barrierefreie@ugang zum OPNV. Insbe-
sondere die inPersonenbeférérungsgesetBefG (8 8 Absatz 3 PBefG) genannte Schaffung der
vollstdndigen Barrierefreiheit ist in diesem Zusammenhang von Relevanz fur die Infrastruktur des
OPNV, auf die in Kapitel 3.6.2 noch ausfiihrlich eingegangen wird. Die Vorgaben des PBefG haben
keine zwangsiufige Wirkung auf den SPNV, da fir diesen das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) gilt.
Die Trager offentlicher Belangealso auchdie VRRAORals Tragerin der Belange des OPNV (SPNV

und Koordinator OPN\{)sind verpflichtet, sich aktiv fir digiele des Gesetzes einzusetzen. Sie ar-
beiten hierzu eng mit den Organisationen und Verbanden der MenscheBahihderungen zusam-

men.

SonstigeGesetze im Bereich der Infrastruktur

Fur den Bereich der Infrastrukturplanung geldirekt/indirekt fir die Aufgaben des VRR zudem

9 die Vorgaberdes Bundes inGesetz tber den Ausbau der Schienenwege des BuBdes (
desschienenwegeausbaugesdBsSchWAGKkonkretim Bedarfsplan fur die Bundesschienen-
wegesowie im Bundesverkehrswegepla@30(BVWP}yowie

1 die Vorgaben des LandBlRWim Gesetz zur Integrierten Gesamtverkehrsplanarigdem
Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan urich Gesetz Uber den 6ffentlichen Personennahverkehr
in NordrheinWestfalen (OPNVG NRW)

DasBundesschienenwegeausbaugesetgelt zusammen mit dem Bedarfsplan fir die Bundesschie-
nenwege, der dem Gesetz als Anlage beigefligt ist, den Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen
des Bundes. In den Bedarfsplan sollen insbesondere Schienenverkehrsstrecken desd-sah-

verkehrs sowieSchienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsanlagggenommen werdendie

dem kombinierten Verkehr Schiene/StraRe/Wasserstral3e sowie der direkten Verkniipfung von Fern-
verkehrsstrecken mit internationalen Verkehrsflugh&fen dienen. Zu den Ausbaumaflinahmen kénnen
auch MaRnahmen zur Elektrifizierung an bestehenden Schienenstrelek Eisenbahnen des Bun-

des gehoren. Der Bedarfsplan fiir die Bundesschienenwege und die entsprechenden Plane fir andere
Verkehrstrager sind im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung aufeinander abzustimmen. Hierbei
sind auch Ausbaupléne fur den europaistiisenbahnverkehr und kombinierten Verkehr, Belange

des Umweltschutzes und Zielsetzungen der Raumordnung angemessen zu beriicksichtigen. Am 7.
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Juni 2023 beschloss das Bundeskabinett den Entwurf einer Gesetzesnovelle; demnach sind folgende
Anderungen vorgesehen:

1 Der Bund kann sich auch an den Kosten der Unterhaltung und Instandhaltung beteiligen.

1 Der Bund kann auf Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesdteestuiigen zur Di-
gitalisierung der Eisenbahninfrastruktur finanzieren.

I Bestimmte Folgekosten aus Investitionsprogrammen des Bundes zur Herstellung von Barrie-
refreiheit (z. B. der Betrieb von Personenaufzuigen) oder freiwilligen Larmsanierungen kon-
nen finanziert werden.

In Verkehrsstationen kann der Bund auch Ersatzinvestitionen nachhaltig ausgestalten und die Ver-
kehrsstationen an den zukinftigen verkehrlichen Bedarf anpassen; dies gilt insbesondere fur eine An-
passung der Bahnsteige.

DerBundesverkehrswegeplan (BVWP) 20ellt als wichtigstes Instrument der Verkehrsinfrastruk-
turplanung des Bundes die verkehrspolitischen Weichen fir einen Zeitraum von etwa 10 bis 15 Jah-
ren. Er betrachtet dabei sowohl die Bestandsnetze als auchuidsNeubauprojekte im Bereich der
Verkehrstrager Strafl3e, Schiene und Wasserstrafl3e. Die im neuen Bundesverkehrswegeplan bewerte-
ten Vorhaben wurden einer NutzefosterAnalyse unterzogen und zusatzlich umwahd natur-
schutzfachlich, raumordnerisch und stadgulich beurteilt. Auf dieser Basis wurden sie in verschie-
dene Dringlichkeitskategorien eingruppiert. Kernanliegen des BVWP 2030 sind der Erhalt der Be-
standsnetze und die Beseitigung von Engpassen auf Hauptachsen und in wichtigen Verkehrsknoten.
Vom Gesamtolumen des Plans von rd. 269,6 MEdiroflieRen allein bis 2030 rd. 141,6 Mig8uroin

den Erhalt der Bestandsnetze. Fir Awsd Neubauprojekte sind rd. 98,3 Mr@urovorgesehen. Die
Umsetzung der Projekte des BVWP 2030 bedeutet konkret: Wenigerathdsn Bundesfernstra-

Ben, mehr Kapazitat im Personamd Giiterverkehr auf der Schiene und wirtschaftlichere Transport-
moglichkeiten auf den Wasserstral3en des Bundes. Der im BVWP 2030 vorgesehems Aleubau

im Bereich des Schienennetzes orientierhsécstmals am Ziel eines Deutschlahakts und bildet die
infrastrukturelle Grundlage fiir seine Einfiilhrung. Der Deutschigaid hat das Ziel, mit einem netz-

weit abgestimmten Taktangebot im Schienenpersonenverkehr die Wegekette im System Bahn fiir
eine grole Anzahl von Personen attraktiver zu gestalten.

Basierend auf derGesetz zur Integrierten Gesamtverkehrsplanuvngm 09.05.2000 wurdemi Jahr
2005 in NRW die sektoralen Bedarfsplane im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung
(IGVP) zu eineerkehrsinfrastrukturbedarfsplarzusammengefihrt. Sie enthalten die groReren
linienbezogenen Landesstral’amd Schienenvorhabeiie Integrierte Gesamtverkehrsplanung

NRW beschreibt eine kurznittel- und langfristige Perspektive und ist nach jeweils 5 Jahren fortzu-
schreibenUnter Beachtung insbesondere deru@dsatze und Ziele der Raumordnung und Landes-
planung, der Belange der Wirtschaft, der Verkehrsentwicklung, des Umweltschutzes werden hierin
die Integration der Verkehrstrager und Verkehrsmittel, die Abstimmung mit den Planungsbeteiligten
und die Integratn der verschiedenen gesellschaftlichen Planungsbelange.

Weitere GesetzePlaneo. a.

Furdie VRR AGR, konkret fur die Aufgabenerfillung\RR bzw. im Verkehrsverbund \dXigtieren
weitere GesetzePlane 0.4.die allerdingskeinedirekte bzw. unmittelbare Rechtswirkungen fur den
VRRNahverkehrsplamaben
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VerkehrsentwicklungsplanéVEP) bzwSustainable Urban Mobility Pla(SUMP)Der SUMRst ein
nachhaltiger stadtischer Mobilitatsplan. In Deutschland wird Ublicherweise der Begriff Verkehrsent-
wicklungsplan (VEP) verwendet. Bei einem SUMP/VEP handelt sich um einen strategischen Plan, der
auch einen umsetzungsorientierten Maf3nahmenplan umfaast.eines solchen Plans ist die Bereit-
stellung qualitativ hochwertiger und nachhaltiger Mobilitatsangebote. An die kommunale Verkehrs-
entwicklungsplanung sind hohe Anflerungen gestellt: Sie soll zum Erhalt qualitativ hochwertiger
Lebensund Mobilitatsverhaltnisse und einer prosperierenden Wirtschaft beitragen, fur gute Erreich-
barkeiten sorgen, LarmLuftschadstoffund Verkehrsbelastungen reduzieren sowie Mobilitgils

habe fiir alle sicherg und das unter schwierigen Finanzierungsverhaltnissen. Hierflr ist eine ausge-
wogene Entwicklung aller maRgeblichen Verkehrstrager notwendig sowie ein Umstieg auf nachhalti-
gere Verkehrsmittel. Darliber hinaus ist die Kooperatioiseen verschiedenen Regierungsebenen
und zustandigen Behorden sowie ein transparentes und partizipatorisches Vorgehen, das alle malf3-
geblichen Akteure einbezieht, unerlasslich. Ein VEP muss in den Fachebenen verankeB.sein, z.

der Flachennutzung, der Gesundheitsférderung oder im Klimaschutz. Die Umsetzung der Mal3nah-
men inVerkehrgntwicklungsplanenvird regelmafig anhand von Indikatoren geprift sowie durch

ein Qualitatsmanagement abgesichert.

Regionalplan RuhiDer Regionalplan Ruljraumlich bezogen auf das Verbandsgebiet des Regional-
verbands Ruhr (RVR)legt die regionalen Ziele der Raumordnung fuir die Entwicklung der Region
sowie fir alle raumbedeutsamen Planungen und Maflihahmen fest und ist auf einen Planungszeit-
raum von 20 Jahren ausgerichtet. Er besteht aus textlichen Aussagen und Vorgaben, rasidine
nerischen Karte sowie erklarenden Hinweisen, Hintergrundinformationen und sonstigen Nutzungsre-
gelungen. Der Regionalplan Ruhr als einheitlicher, flachendeckender und fachibergreifender Plan be-
rticksichtigt veranderte Rahmenbedingungen der Raumentunickwie den demographischen Wan-

del, den Struktwrund Klimawandel sowie die Chancengleichigié Verbandsversammlung des Re-
gionalverbands Ruhr hat am 10.11.2023 tber die Aufstellung des Regionalplans Ruhr durch abschlie-
Benden Feststellungsbeschluss etigden. In einem letzten Verfahrensschritt erfolgt die Anzeige

des Regionalplans Ruhr bei der Landesplanungsbehérde. Diese nimmt eine Rechtspriifung vor und
veranlasst die Bekanntmachung des Regionalplans Ruhr im @asgtZerordnungsblatt fur das

Land MrdrheinWestfalen Zubeachten istier allerdings der unterddedliche Flachenzuschnitt von
RVRGebietund VRRVerbundgebietinsbesondere diedumlichwestlichgelegenerstadte und

Kreisedes VRHRegen aul3erhalb deAnwendungsgebietedes Regionalplans Rulind sinddeshalb

nicht von derdarin beschriebeneielen betroffen

Folgenderaumbedeutsame; recht allgemeingiltige Aussagen Regionalplan Ruhr betreffen den Be-
reich Verkehr und MobilitdDie Verkehrsinfrastruktur in der Metropole Ruhr soll leistungsfahig er-
halten und unter Berticksichtigung der kinftigen Anforderungen bedarfsgerecht ausgebaut werden,
so dass die Mobilitdt von Personen und Gitern gewahrleistet werden Kaan/erkehrstrassen in

der Metropole Ruhr sollen so entwickelt werden, dass sie einen rauachumweltvertraglichen
Transport von Personen und Gutemreglichen. Dabei sollen die Persorend Giterverkehre

nach Moglichkeit auf umweltvertragliche Verkehrsmittel verlagert werden. Unzerschnittene ver-
kehrsarme Freirdume (UZVR) sollen moglichst erhalten bleiben

Ferner sind auchaumbedeutsameiussagen zum Schienenverkehauch konkret zum RRIXd zur
Verknipfung verschiedener Verkehrsmittel (Intermodaligtjhalten: Das Schienennetz in der

8 ZumVerbandsgebiet gehoren die kreisfreien Stadte Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Hamm, Herne,
Mulheim an der Ruhr und Oberhausen sowie die Kreise Recklinghausen, Unna, Wesel und deREhA€pss. Alle kommunalen Ge-
bietslorperschaften im Verbandsgebiet des RVR mit Ausnahme der Stadt Hamm und des Kreises Unna gehdren auch zum Verbundgebiet
des VRR.
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Metropole Ruhr ist sowohl fiir den Personenverkehr als auch den Giterverkehr zu erhalten und be-
darfsgerecht auszubauen. Auf den als Schienenweg festgelegten Trassen und Betriebsflachen sind
Planungen und MalRnahmen, die eine Realisierung von BedarfsmaRnaiteeanderer im Zusam-
menhang mit dem Schienenverkehr stehender Ausbaumafnahmen wesentlich erschweren oder un-
mdglich machen, ausgeschloss8itillgelegte zeichnerisch festgelegte Schienenwege sind von entge-
genstehenden Planungen und MalRnahmen freizuhal&e.sind so zu sichern, dass sie kiinftig bei
Bedarf wieder zu einem Schienenweg umgebaut werden kdnnen. Zwischennutzungen, die dem Er-
halt der Trassen dienen, diurfen einer spateren Nutzung als Schienenweg nicht entgegenstehen. Die
fur den Ausbau des RRXtwendigen Trassen und Flachen sind fir dessen Realisierung von konkur-
rierenden Nutzungen freizuhaltetn der Metropole Ruhr ist ein leistungsfahiger und bedarfsgerech-

ter OPNV zu entwickeln und auszubauen. Dabei sind die verschiedenen vorhandenen Neize mit
nander zu verknupfen. Die Anbindung an das grof3rdumige nationale und internationale Schienennetz
soll gesichert und bedarfsgerecht ausgebaut werden. An Stationen des OPNV, die sich besonders fiir
die Verknipfung der verschiedenen Verkehrsmittel eignehesdiber die Bauleitplanung Flachen

und Einrichtungen fiir den Wechsel zwischen den einzelnen Verkehrsmitteln vorgesehen werden.

1.2.2 Klima - und u mweltpolitische Rahmenbedingungen  flr die Mobilitat

In diesemKapitel werden diegesetzlicha Anforderungerauf Bundesund Landesebenbeschrie-

ben.Im Ergebnisvird die Bedeutung des OPNV fiir die Erreichung klimapolitischertdéstetisiert.
Gesetze zum Schutz dgi®balenKlimas legn auf unterschiedlichen Ebenen (Bund writhdej jahr-

liche Emissionsziele in Form von maximalen Emissionsmengen fiur die einzelnen Sektoren Energie,
Industrie, Verkehr, Gebaude, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft gesetzlich fest. Qelrait diese
Gesetz vor, in welchem Mafl3e die Emissionen in den Sektoren S dluziert werden mussen

(zur mehrjahriga und sektortibergreifende Gesamtrechnun@n der Neufassung des Klimaschutzge-
setzesvom 21. Juni 2028iehe Kapitel 2.1.1).

1.2.2.1 Klima - und umweltpolitische Rahmenbedingungen auf Bundesebene

Klimaschutzpolitische Ziele naddundesKlimaschutzgesebals Rahmenvorgabe

Am 15112019 hat der Deutsche Bundestag d@asdesKlimaschutzgesetXEGhbeschlossen. Mit
demKSGwerden die deutschen Klimaschutzziele bis 2030 erstmals gesetzlich verbindlich festge-
schrieben. Damit wurde der lange geforderte Rechtsrahmen Klimaschutz in Deutschland geschaffen.
Es ist das erste Klimaschutzgesetz, das auf Bundesebene erlassen wurde.

Zweckdes KS®om 12.12.201%st es, zum Schutz vor den Auswirkungen des weltweiten Klimawan-
dels die Erfullung der nationalen Klimaschutzziele sowie die Einhaltung der européischen Zielvorga-
ben zu gewahrleisterHierbei werden @& 6kologischen, sozialen und 6konomischen Folgen bertick-
sichtigt. Grundlageles Gesetzesildet die Verpflichtung nach dem Ubereinkommen von Paris auf-
grund der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen, wonach der Anstieg der globalen Durch-
schnittstemperatur auf deutlich unter 2r&d Celsius und madglichst auf 1,5 Grad Celsius gegenuber
dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen ist, um die Auswirkungen des weltweiten Klimawandels so
gering wie maoglich zu halten.

9 BundesKlimaschutzgesetz vom 12. Dezember 2019 (BGBI. | S. 2513), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 18. August 2021 (BGBI. | S.
3905) geandert worden ist
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Auch soll damit das Bekenntnis Deutschlands auf derKlifMagipfel am 23. September 2019 in
New York gestutzt werden, bis 2050 Treibhausgasneutralitat als langfristiges Ziel zu verfolgen.

Nach dem Beschluss des Bundesverfassungsgerichts vom 29. April 2021 und mit Blick auf das europa-
ische Klimaziel fur das Jahr 2030 hat die Bundesregierung am 12. Mai 2021 das geénderte Klima-
schutzgesetz vorgelegt. Der Bundestag hat die Klimaschutznovefld.aiani 2021 beschlossen. Sie

hat am 25. Juni 2021 auch den Bundesrat passiert. Die Gesetzesnovelle ist am 31. August 2021 in
Kraft getretenMit dem neuen Gesetz wird das Ziel der Klimaneutralitat um fanf Jahre auf 2045 vor-
gezogen. Der Weg dahin wirdtnaerbindlichen Zielen fiir die 20er und 30er Jahre festgelegt. Das
Zwischenziel fr 2030 wird von derzeit 55 auf6breibhausgasminderung gegeniber 1990 erhéht.

Fur 2040 gilt ein neues Zwischenziel vorv@dinderung.

Nach § 3 Absatz 2 KSfldtionale Klimaschutzzielemiussendie Treibhausgasemissionen bis zum

Jahr 2045 so weit geminderterden, dass Nettelreibhausgasneutralitat erreicht wird. Nach dem

Jahr 2050 sollen negative Treibhausgasemissionen erreicht wad@amach muss Deutschland bis

zum Jahr 2045 Treibhausgasneutralitat erreichen, das heif3t es muss dann ein Gleichgewicht zwischen
Treibhausgag&missionen und deren Abbau herrschen. Nach dem Jahr 2050 strebt die Bundesregie-
rung negative Emissionen an. Damfl ®eutschland mehr Treibhausgase in nattrlict&a-Senker?

wie beispielsweis&Valder, Moore und Graslar(terrestrisch)sowie Ozeanéaqatischkinbinden, als
esausstolt.

Das KSG legt wie beschrieben flr die schrittweise Minderungjrédshausgasemissiondiir das

Zieljahr 2030 eine Minderungsquote von mindesten®@f Vergleich zum Jahr 1990 rechtlich ver-
bindlich fest (§ 3 Abs. 1 und Abs. 3 Satz 2). Das KSG uberfuhrt zudem die Sektorziele aus dem Klima-
schutzplan 2050 in konkrete Emissionsmengen und definiert sie jahresscharf (8 4 und Anlage 2). Dar-
Uber hinaus avisi¢das KSG einen Klimaschutz nach dem Ressortprinzip: Fir die Einhaltung der Jah-
resemissionsmengen ist dasfgrund seines Geschaftsbereichs fiir einen Sektor Giberwiegend zustan-
dige Bundesministerium verantwortlich (8 4 Abs.Z)r mehrjahrigen und sektortibergreifenden Ge-
samtrechnung in der Neufassung des Klimaschutzgesetzes vom 21. Juni 2023 siehe Kapitel 2.1.1.

Das KSG bildet einesgentliche Grundlage fur die Beschreibung der Herausforderungen fir die Mo-
bilitat im VRR und devierbundals Mobilitatsdienstleister bei der Umsetzung der Verkehrswende
seinem VerkehrsgebieBasierendaufden Zielen de&SGind folgende zweiom VRRh Auftrag ge-
gebene und von der KCW GmbH erstellte Gutachten bzw. Strategiekonzepte

1 Y/ 2 DYool ® {(GNIFOGSIAS12yT SLII a+SN]SKNI 3 az2oAf Al
Berlin, 28.02.2020. (im Folgenden: KCW 2020

1 Y/ 2 DYOol® 2SAGSNBY(igAO]fdzyad {GNIGSIAS|T2yT SLI
Berlin, 13.07.2022. (im Folgenden: KCW 2022)

erarbeitet worden Né&heres hierzu ist idenKapiteh 2.1 und 2.2zu finden.

10 Als C@SenkeKohlenstoffsenke) wird in den Geowissenschaften ein natirliches Reservoir bezeichrig) daslogischen Zeitmafista-

ben betrachtetg voriibergehend mehr Kohlenstoff aufnimmt und speichert, als es abgibt. Kohlenstoffsenken sind Teil des Kohlenstoffkreis-
laufs und haben seit Urzeiten eine grof3e Bedeutung fiir das Erdklima. Im 21. Jahrhundert erlangen sie besondere Aufmerleihsigeit, w
das menschengemachte Treibhausgas Kohlendioxig) 6@® der Atmosphéare aufnehmen und damit den Treibhauseffekt abschwéchen
kénnen. Andererseits besteht auch das Risiko, dass durch menschliche Einfliisse aus Kohlenstoffsenken Kohlenstoffquelldie werde

der Summe mehr Kohlendioxid abgeben, als sieeluhen. Daher spielen sie im Zusammenhang mit der globalen Erwérmung eine wich-
tige Rolle
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1.2.2.2 Klima - und umweltpolitische = Rahmenbedingungen auf Landesebene

Das Land NordrheitWestfalen hat als erstes Bundesland im Jahr 2013 ein eigenes Hélimdes
schutzgesetzdasklimaschutzgesetz NRWerabschiedet.

Klimaschutzgesetz NRW

Am 1 Juli 2021 hat der Landtag von NRW der Novellierung des Klimaschutzgesetzes aus dem Jahr
2013 zugestimm{Gesetz zur Neufassung des Klimaschutzgesetzes Nordihestialen vom
08.07.2021)Kern sind zusatzliche Klimaschutzzwischenziele fur die Jahre 2030 und 2040 und das Ziel
der Treibhausgasneutralitat bis zum Jahr 2@2&. Neufassung des Klimaschutzgesetzes verscharft

die bislang bestehenden Ziele deutlich: Wurde im ersten NRvaschutzgesetz von 2013 noch eine
Minderung fur 2050 von mindestens 80im Vergleich zum Jahr 1990 festgeschrieben, verpflichtet

sich die Landesregierung nun, bereits 2045 treibhausgasneutral zu wirtschaften. Zudem wurden im
Gesetz Zwischenziele erganzt: Bis 2030 sollen die Emissionen%im6ergleich zu 1990 sinken,

bis 2040 um 884 NordrheinWestfalen tbernimmt damit als erstes Bundesland die verabschiedeten
Bundesziele fur den Klimaschutz.

Zweck deKlimaschutzgesetz NRiét es Klimaschutzziele fir das Land Nordrh@#estfalen festzu-

legen die Erflllung dieser Ziele zu gewahrleisten und damit einen Beitrag zur Einhaltung der nationa-
len Klimaschutzziele sowie der europaischen Zielvorgaben zu erbringen. Grundlage bildet die Ver-
pflichtung nach dem Ubereinkommen von Paris (BGBI. 2016 1l S1I8®),aufgrund der Klimarah-
menkonvention der Vereinten Nationen (BGBI. 1993 Il S.-1882), wonach der Anstieg der globa-

len Durchschnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius und mdglichst auf 1,5 Grad Celsius ge-
genlber dem vorindustriellen Nivaau begrenzen ist, um die Auswirkungen des weltweiten Klima-
wandels so gering wie moglich zu halten.

Nach § 3Absatzl und 2Klimaschutzgesetz NR\K{imaschutzziele NordrheMWestfalerd) sollen die
Treibhausgasemissionen in Nordrh&lfestfalen im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise wie folgt
gemindert werdenbis zum Jahr 2030 um mindestens%bind bis zum Jahr 2040 um mindestens

88% Bis zum Jahr 2045 soll ein Gleichgewicht zwischen den anthropogenen Emissionen von Treib-
hausgasen aus Quellen in Nordrh#&ifestfalen und dem Abbau solcher Gase duenken (Treib-
hausgasneutralitat) technologieoffen, iowationsorientiert und effizient erreicht werden.

Klimaanpassungsgesetz NordrheWtiestfalen (KIAnGY

Das im Juli 2021 vom Landtag Nordrhéfestfalen verabschiedete, bundesweit ergtimaanpas-
sungsgesetadas KlimaanpassungsgesitardrheinWestfalen (KIAnGbietet den rechtlichen Rah-

men des Klimaanpassungsprozesses in NRW. Mit dem Gesetz schreibt die Landesregierung das Ziel
fest, die negativen Auswirkungen des Klimawandels zu begrenzen, Schaden zu minimieren und die
Widerstandsfahigkeit zu steigern. Alléig@er offentlicher Aufgaben sind fortan dazu verpflichtet, Kli-
mafolgen undanpassung bei allendungen und Entscheidungen zu berticksichtigasl.im Be-

reich Klimaanpassung ist es, MalRBhahmen flichendeckend umzusetzen und die Strategie zur Klimaan-
passung auf der Grundlage neu gewonnenen Wissens fortlaufig zu Gberarbeiten. Gleichzeitig gilt es,
Akteure der Klimaanpassung wie Kommunen, BirgerinmehBurger und Unternehmen bei ihren

11 Gesetz zur Neufassung des Klimaschutzgesetzes Norditesitfalen vom 08.07.2021
2Klimaanpassungsgesetz Nordrh#ifestfalen (KIAnG) vom 08.07.2021
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Aktivtaten bestmoglich zu unterstiitzen. Die Unterstitzungsangebote reichen von der Datenbereit-
stellung Uber Information und Beratung bis zur Projektforderung sowie Struligr Netzwerkbil-
dung.

Gemal 8§ 1 KIANnGt der Zweck dieses Gesetzes die Festlegung von Klimaanpassungszielen sowie die
Schaffung der rechtlichen Grundlagen fir die Erarbeitung einer Klimaanpassungsstrategie sowie die
Umsetzung, Uberpriifung, Berichterstattung tiber und Fortschreibung von KipassungsmafRnah-

men. Damit sollen die negativen Auswirkungen des Klimawandels begrenzt, insbesondere drohende
Schéaden verringert, die Klimaresilienz gesteigert und Beitrdge zu den nationalen und internationalen
Anstrengungen bei der Klimaargsaing geleistet werden. Grundlage bildet die Verpflichtung nach

dem Ubereinkommen von Paris aufgrund der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (BGBI.
2016 11 S.1082, 1083), wonach die Vertragsparteien durch die Verbesserung der Anpassungsfahigkeit,
die Starkung der Widerstandsfahigkeit und die Verringerung der Anfalligkeit gegeniber Klimaande-
rungen einen Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung leisten.

Nachhaltigkeitsstrategie NRW

Im Jahr 2020 wurde die Nachhaltigkeitsstrategie NIRiterentwickelt, in deispezifischer als im Kili-
maschutzgesetz auf einzelne Sektoren eingegangen wird. Mit Blick auf den Vémehilgatssek-

tor wird betont, dass das Land NRW auf klimagerechte Antriebé setbesondere auf Elektromobi-

litat, um die Treibhausgasemissionen des Verkehrssektors zu reduzieren. Weiterhin wird explizit da-

rauf hingewiesen, dass der OPNV ein wichtiger Bestandteil der nachhaltigen Mobilitat und v. a. dann
attraktiv sei, wennerfleai St dzy R @GSNy ST 4 aSAY a5F1Tdz 0SSyl GA3ASY
lungsrdumen, Leistungsausweitungen in den Tagesrandstunden und den Anschluss landlicher Rdume

an das Schienennetz durch Streckenreaktivierungen und Schnellbuslinien. Voraussetzung hierfir ist

ein Ausbau der Infrastruktur und mehr Investitionen indie RabEsS A i RSa b Sidl Saa

Klimaschutzplan 2015 des Landes NRW

Im Klimaschutzplan 2015 des Landes NRW (mit Verabschiedung der Gesetzesnovelle Klimaschutzau-
dit) werden verschiedene Strategien im Handlungsfeld Personenverkehr benannt, welche die Landes-
regierung nach eigenen Angaben zur Treibhausgasemissionsminderdoigtv&azu gehdren zuvor-

derst: die Verlagerung von PRderkehr auf den Radind Ful3verkehr, die Verlagerung von P¥er-

kehr auf den Schienenpersonenverkehr und OPNV sowie das betriebliche und kommunale Mobili-
tdtsmanagement. Obwohl vor allem die urbaneruR& in NRW d.R. ein gut ausgebautes Netz 6f-
FTSYGt AOKSNI +SNJ] SKNBRAYAGGSE [ dzZFoSAaSys o6Sid2yd RAS
nativen zum motorisierten Individualverkefmiisserj attraktiver werden. Dafiir sind der OPNV und

die Infrastruktur zu ertlichtigen beziehungsweise auszubauen. StadtVerkehrsplanung sollen so
aufeinander abgestimmt werden, dass Siedlungsraume mit kurzen Wegen entstehen. Zugleich soll
den Birgerinnen un&urgern durch Einsatz von Informationstechnik und geeignetannhunikati-
onskonzepten der Umstieg auf Alternativen zum motorisierten Individualverkehr erleichtert wer-
RSY &
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Klimaschutzanforderungen im Gesetz Uber den dffentlicHéarsonennahverkehr in Nordrhein
Westfalen (OPNVG NRW)

Gemalg 8Absatz IOPNVG NR\eNahverkehrsplad) sind beider Aufstellungind Fortschreibung
der Nahverkehrsplane auch ddelange des Klimand Umweltschutzes zu beriicksichtigen.

Klimaschutzanforderungen im Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

GemaR § la PBef@Klimaschutz und Nachhaltigkéitsind beiAnwendung dieses Gesetzes die Ziele
des Klimaschutzes und der Nachhaltigkeit zu berticksichtigen.

Nach der Gesetzesbegriindung soll die in § 1a PBefG verankerte umweltpolitische Zielsetzung die Be-
ricksichtigung von Umweltbelangen bei allen Verkehrsarten-torchen des PBefG beférdern. Da-

bei steht folgende Absicht dahintedie beteiligten Akteure (kommunale Aufgabentrager, Genehmi-
gungsbehotrden, Lander) starker fur eine nachhaltige und umweltorientierte Personenbeférderung

im Geltungsbereich des PBefGsensibilisieen. Die kommunalen Aufgabentrager sind bereits nach
geltender Rechtslage aufgeforderglmen Umfang und Qualitat des Verkehrsangebotes auch dessen
Umweltqualitat in einem Nahverkehrsplan zu definieren (8§ 8 Abs. 3 Satz 2). Mit dem neuen § la er-
halt diese Regelungskompetenz zur Schaffung bzw. Weiterentwicklung eines umweltvertraglichen
Strallengrsonenverkehrs zusatzliche Bedeutung

1.2.2.3 Herausforderungen fir den VRR

DerVRRhat konkrete MalRnahme umzusetzen bzwdarauf hinzuwirkendassbei den verantwortli-
chen Akteurerim VerbundgebieMalRnahmen eingeleitet werden, dandte KlimaschutZele geman
novelliertem Klimaschutzgeset®RWbzw. dieflir den Sektor Mobilitét relevanten Ziedgreicht wer-
den. Somit miissen diaordrheinwestfalischerSPNVund OMV-Aufgabentrager in inrem jeweiligen
Kontext unmittelbar gestalterisch tatig werden. Auf der operativen Elbeen sowohider VRR als
Aufgabentrager fir den SPNVerkehrsvertrage mit den Eisenbahnverkehrsunternehnaésiauch
die kreisfreien Stadte und Kreiats Aufgabentrager fur den OPXWertrage bzw. Betrauungen mit
den kommunalen Verkehrsunternehmethyekte Einwirkungsmaoglichkeiten auf die Zielerreichung
sowie die politischen Entscheidénnen.

Der Beitrag deAufgabentrager in Bezug auf die Einhaltung der Ziele des-KIRvdschutzgesetzes
besteht also einerseits und primar daragsdafir notwendige_eistungsangebatn SPNV bzw. im
OSP\im Rahmen ihrer ihnen jeweils obliegenden Nahverkehrsplanung zu definieren und anderer-
seits im Vorantreiben der Umstellung der Antriebstechnologien.

Angesichts der politischen Orientierung déttuellenLandesregierungonnte sich eine klimaund
verkehrspolitische Positionierung des Vd@&besonders fruchtbar erweisen, dar VRRn NRW lan-
desweit bedeutsam sowie mobilitaétand klimarelevant ist.

Inhaltlichmussder VRR zusammen mit den Mobilitdtsakteuren im Verbundgebiet, insbesondere den
kreisfreien Stadten und Kreisen sowie den Verkehrsunternehmen, konkrete Ma3nahmen voranbrin-
gen, die einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele leisten. Die Mogkth&eidimsetzung

dieser notwendigen MafRnahmen muss dabei stets vor dem Hintergrund der aktuelezuktinfti-
genFinanzierungsproblematittes OPNVKapitd 1.3.4.1und 2.4.) und des aktuellen und zukiinfti-

gen Fachkraftemangels (KapifeB.4.2und 2.4.2) betrachtet w&rden.
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Darinkdnnen alle Akteure fir den Mobilitdtssektor aufzeigen, welche Zwischenziele bis 2030 und
2045 sinnvoll wéaren und mit welchen MalRnahmen diese erreicht werden kdnnen. Dabei sind neben
dem Klimaschutz weitere Vorteile zu benennen, die mit der Umsetzung d8ndhmen einherge-

hen, wie beispielweise ein verbessertes Mobilitdtsangebot, die Erh6hung der Verkehrssicherheit, die
Verringerung der Gesundheitsfolgekosten sowie die Verbesserung der Aufentimaltsebensquali-

tat in den Stadten. Vor dem Hintergrdndass dem Mobilitatssektor und dem OPNV im Allgemeinen
sowie dem OPNV im Verbundgebiet im Besonderen eine mal3gebliche Rolle bei der Erreichung der
Klimaschutzziele auf Landesebene zukommt, muss der VRR eine mitgestaltende Rolle in Bezug auf
klimapolitiste Vorhaben einnehmen.

Ebenfallkonnte eine 6ffentlichkeitswirksame Stellungnahme, bestenfalls im Einklarigeidign an-

deren Kooperationsraumeim NRW, durchaus Wirkung zeigen und daftir sorgen, dass der Fokus star-
ker noch auf die Erfordernissker Verkehrswendgerichtet wird um die klimaschutzpolitischen Ziele

zu erreichenin den Kapiteln 2 und 9 des \\RRhverkehrsplans 2025 sowie insbesondere inAals
blickformulierten Schlusswort hat der VRR diese Mogkatergriffen.

1.2.3 Finanzielle Rahmenbedingungen

Im Folgenden werdedie finanziellen Rahmenbedingungéir die Finanzierung des OPN\ifferen-

ziert nach derbeiden Bereichen SPNV und OSM¥¢éschrieben; insbesondere werden die aktuell gel-
tenden gesetzlichen Vorgaben skizziert. Es erfolgt am Schluss dieses Kapitels in einem Exkurs eine
kurze Beschreibunder gegenwartigen und zukiinftigen Herausforderungen fiir die Finanzierung des
OPNV im Verbundgebiet des VRR.

1.2.3.1 Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung des OPNV im VRR

Die Finanzierurgfiulen fur die beiden Bereiche d@®N\L, fir denSPNV unden OSP\¢ sindsehr
unterschiedlich.

1 Die Finanzierung des SPNV basiert im Wesentlichen auf Zuwendungen des Landes aus der
SPNWauschale (§ 11 Absatz 1 OPNVG NRW), den Anspideh&RR aus Fahrgeldeinnah-
men (soweit der VRR die Einnahmenverantwortung tratg) Fahrgeldersatzleistungen (so-
ASYy I yyidS H sodmitNBREbICIY andensonstigen Erlésen sowie der kommuna-
len SPNWmlagé*.

1 Die Finanzierung des OSPV beruht iiberwiegend auf den Anspriichen der Verkehrsunterneh-
men aus Fahrgeldeinnahmen, den Fahrgeldersatzleistungen, den Zuwendundeandes
aus der OPN¥Pauschale (§ 11 Absatz 2 OPNVG NRW) und den sonstigen Erlésen. Hinzu kom-
men die Mittel aus der kommunalen OPJWhlage.

BCFKNHSt RSNALFGT £ SAaldzy3Sy o6a{ dNNRIFGSa0 &AYR ! dza3f SAOKZéne Kf dzy3Sy
Einnahmen erhalten. Hierzu gehdren z. B. die Ausgleichsleistungen fur die erméRigte Beférderung von HeranwagSsdridietinnen,

Studierendeund Auszubildende sowie fir die Freifahrt von Schwerbehinderten (Absenkungen des sonst tblichen Tarifs)

14 Mit der Novellierung des OPNVG NRW, die am 1. Januar 2008 in Kraft getreten ist, hat das Land die Organisation undiE$1QemKg

umfassend neu geordnet. Aufgabentrager im Bereich des SPNV sind seitdem drei statt bisher neun Kooperationsraunie (Vi RIVML).

Diese drei Kooperationsraume verantworten die Finanzierung des-&€isfungsangebotes und die Finanzierung der Infrastruktur. Finanz

und Sachverantwortung liegen damit in einer Hand. Uber die Férderantrége fiir InfrastrukturmaRnahmen eats@teichicht mehr die
Bezirksregierungen, sondern die SPAMgabentrager. Planung, Organisation und Ausgestaltung des OSPV sind weiterhin eine Aufgabe der

Kreise und kreisfeien Stadte bzw. der mittleren und groRen kreisangehdrigen Stadte mit eigekehrderternehmen.
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1.2.3.1.1 Finanzierung des SPNV im VRR gemaR OPNVG NRW

Fur denSPN\Wewahrt das Land NordrheMestfalen den Zweckverbanden gemai § 11 Absatz 1

OPNVG NRW aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes eine jahrliche Pauschale
in Hohe von mindestens einer Milliaréiro(sogenannte SPNRauschale)Dieser Betrag erhoht

sich anteilig entsprechend den Anpassungsl Revisionsregelungen des Regionalisierungsgesetzes

des Bundes. Die Hohe der dem jeweiligen Zweckverband zukommenden Pauschale wird nach einem
objektiven und transparenten Verteilungsschdék der auch die Bevolkerungsentwicklung bertick-

sichtigt, durch Rechtsverordnung festgelegt.

Aus derSPNWPauschale ist das SPIN¥tz gemal § 7 AbsatZOPNVG NRWU finanzieren. Der Ver-
wendungszweck der Pauschale kann dariiber hinaus durch Rechtsverordnung nach Satz 3 néher be-
stimmt werden, soweit dies zur Sicherstellung von Projekten des SPNV notwendigasifgdiand

von Vorgaben des Bundes unter Mitwirkung des Landes realisiert werden. Die Zweckverbande dirfen
hdchstens 26der Pauschale fir allgemeine Ausgaben verwenden oder weiterleiten. Die Férderung
des streckenbezogenen Ausid Neubausan Schieneninfrastrukturen mit zuwendungsfahigen Aus-
gaben von mehr als finf Millionen Euro darf aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die
Maflnahme Bestandteil des OPB¥darfsplans gemaR § 7 Absatz 1 ist.

Die SPNWauschale ist insbesondere zur Sicherstellung eines bedarfsgerechterA8§&bdts an

die Eisenbahnunternehmen weiterzuleiten; sie kann auch fir regionale Schnellbusverkehre oder an-
dere Zwecke des OPNV verwendet oder hierfur an Eisenbahnunternehmen|idiffertder private
Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbande sowie juristische Personen des privaten
Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen, weitergeleitet weAlenderSPNWauschale ist vorrangig

das im Einvernehmen mit den SRRMaabentragern festzulegende SPiINétz im besonderen Lan-
desinteresse (§ 7 Absatz 4 OPNVG NRW) zu sichern und zu finanzieren. Didst3fiWesonde-

ren Landesinteresse umfasst SPINMen, die fur die ErschlieBung aller Landesteile von erheblicher
Bedeutungsind (lberregionale Linien).

Der VRR erhielt fur das J&024im Rahmen des § 11 Absatz 1 OPNVG NRW einen Betrag in Hohe
von000,00Millionen EUR.

1.2.3.1.2 Finanzierung des OSPV im VRR gemaR OPNVG NRW

Fur denOSP\ewahrt das Land Nordrhelestfalen den Zweckverbanden gemaR § 11 Absatz 2
OPNVG NRW aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des @nadasrliche Pauschale
in Hohe von 130 Millionen Eurdb dem Jah2017 werden

1 90%im Verhaltnis des auf die Aufgabentréager drtlich entfallenden Anteils arashelesweit
im Jahr 2014 fahrplanmaRig erbrachten, kapazitétgl qualitdtsbezogen gewichteten Be-
triebsleistungen im StralRenbahand OBusverkehr, im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen
geman § 42 Personenbeforderungsgesetz sowie im bedarfsorientierteehrerk

1 8%im Verhaltnis des auf die Aufgabentrager ortlich entfallenden Anteils an der Einwohner-
zahl 2014 nach dem Gemeindefinanzierungsgesetz 2016 vom 17. Dezember 2015 (GV. NRW.
S. 947) und
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1 2%im Verhéltnis des auf die Aufgabentrager ortlich entfallenden Anteils an der Flache des
Landes im Jahr 2014

verteilt. Die Verteilung wird alle drei Jahre auf der Grundlage der Betriebsleistungen, der Einwohner-
zahl und der Flache im jeweils dritten Vorjahr neu festgelegt. Mindestefsd0 Pauschale sind fur
Zwecke des OPNV mit Ausnahme des SPNV und dabei mindesténeBPauschale als Anreiz zum
Einsatz neuwertiger und barrierefreier Fahrzeuge an 6ffentliche und private Verkehrsunternehmen
weiterzuleiten, die den Gemeinschaftstarif nach § 5 Absatz 3 anwenden; die tUbrigen Mittel sind fiir
Zwecke des OPNV zuwenden oder hierfiir an Eisenbahnunternehmen, éffentliche oder private
Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbande sowie juristische Personen des privaten
Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen, weiterzuleiten.

Der VRR erhielt fiir das Jahr 2024 im Rahmen des § 11a Absatz 2 OPNVG NRW einen Betrag in Hohe
von 000,00 Millionen EUR.

Daruiber hinaus gewahrt das Land Nordrhéfiestfalen den Zweckverbanden gemaR & OPNVG

NRW fur den OSRiihe jahrliche Pauschafér den OSP\VAUsbildungsverkehPauschalg®. Sie be-

tragt ab dem Jahr 2012 jahrlich 130 Millioneara Die Pauschale wird auf die Aufgabentrager ver-

teilt im Verhaltnis des auf sie drtlich entfallenden Anteils an den landesweit fiir das Kalenderjahr
2008 im Jahr 2009 festgesetzten Ausgleichsanspriichen nach § 45a PBefG. Die Zuordnung der Aus-
gleichsanspriichder Verkehrsunternehmen, die im Gebiet mehrerer Aufgabentréager tatig sind, zum
jeweiligen Aufgabentrager erfolgt nach dem auf ihn entfallenden Anteil an den vom Verkehrsunter-
nehmen im Jahr 2008 insgesamt landesweit erbrachten Wagenkilometern im Stedifeand G
Busverkehr sowie im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen geman 88§ 42, 43 Nummer 2 PBefG. Im Falle
einer Anderung der Aufgabentragerschaft sind die Anteile entsprechend anzupassen.

1 Mindestens 87,%0der auf einen Aufgabentrager entfallenden Pauschale sind als Ausgleich
zu den Kosten einzusetzen, die bei der Beférderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des
Ausbildungsverkehrs im Stra3enbah@-Busverkehr, im Verkehr mit Seilbahnen oder Perso-
nenfahien im Sinne von § 1 Absatz 3a oder Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemaf 8§ 42,
43 Nummer 2 PBefG entstehen und nicht durch entsprechende Fahrgeldeinnahmen gedeckt
werden. Die Finanzmittel nach Satz 1 sind hierzu an alle im jeweiligen Gebiet des Aufgaben-
tragers die Verkehre nach Satz 1 betreibenden Verkehrsunternehmen weiterzuleiten. Vo-
raussetzung dafir ist, dass die Verkehrsunternehmen die Gemeinsclogls den landes-
weiten Tarif gemal3 8§ 5 Absatz 3 anwenden oder zumindest anerkennen; die von den Ver-
kehrsunternehmen angewendeten Tarife fir Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs mus-
sen daruber hinaus die Tarife fur die entsprechenden allgemeinen Zeitfahrausweise in ihrer
Hohe spatestens ab dem 1. August 2012 um mehr als 20 vom Hundert unterschreifén. M
stab fur die Verteilung des Anteils der Pauschale nach Satz 1 sind die Ertrage im Ausbildungs-
verkehr des jeweiligen Jahres der Verkehrsunternehmen im Gebiet der jeweiligen Aufgaben-
trager. Die Zuordnung der Ertrédge der Verkehrsunternehmen, die im Gebleener Aufga-
bentrager tatig sind, zum jeweiligen Aufgabentrager erfolgt nach dem auf ihn entfallenden
Anteil an den vom Verkehrsunternehmen im jeweiligen Jahr insgesamt landesweit erbrach-
ten Wagenkilometern im StraRenbatund GBusverkehr, im Verkehr m@eilbahnen oder
Personenfahren im Sinne von § 1 Absatz 3a sowie im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen ge-
maf 88 42, 43 Nummer 2 PBefG. Fir Verkehre, die auf Grund eines 6ffentlichen

15 Die Einfiihrung deBeutschlandtickeBchule und sein Einfluss ali¢ jahrliche Pauschale fiir den OSPV (AusbildungsveBaischale)
sind in diesem Text noch nicht beriicksichtigt.
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Dienstleistungsauftrages im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007
durchgefuhrt werden, ist die Zuordnung und Berechnung nach Satz 5 fiir die Jahre ab 2014
jeweils getrennt vorzunehmen. MaR3stab der Berechnung dieses Anteils siadiidige im
Ausbildungsverkehr des jeweiligen Verkehrsunternehmens, die auf die Verkehre, die auf
Grund des 6ffentlichen Dienstleistungsauftrages im Sinne von ABtikbsatz 1 der Verord-

nung (EG) Nr. 1370/2007 durchgefiihrt werden, entfallen.

1 Bis zu 12,%%6der Pauschale dirfen zur Finanzierung von MalRnahmen, die der Fortentwick-
lung von Tarifund Verkehrsangeboten sowie Qualitéatsverbesserungen im Ausbildungsver-
kehr dienen, oder fir die mit der Abwicklung der Pauschale verbundenen Aufwendungen
verwendet oderierfur diskriminierungsfrei an 6ffentliche oder private Verkehrsunterneh-
men, Gemeinden, Zweckverbande oder juristische Personen des privaten Rechts, die Zwecke
des OPNV verfolgen, weitergeleitet werden.

Der VRR erhielt fiir das Jahr 2024 im Rahmen dea ©RINVG NRW einen Betrag in Hohe von
000,00 Millionen EUR.

1.2.3.1.3 Fahrgeldeinnahmen

Neben derfinanziellenZuwendungen seitens des Landes Nordri&festfaleniiber die gesetzlichen
Bestimmungen des OPNVG NRNAlt der VRRuch Fahrgeldeinnahme®ie Hohe und die€Entwick-

lung der Fahrgeldeinnahmen sdigr Griindung des VRR im Jahr 1@&hd die Entwicklung der hier-
fur relevanten Fahrtenanzaklist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen.

Einnahmen und Fahrtenentwicklung im VRR seit 1980
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Abbildung000: Einnahmenund Fahrtenentwicklung im VRRigeneDarstellung DatenquelleVRR AdRsahrausweisstatistik VRR (FASt)
Stand 30.04.202)
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Die Hohe der durch den Verkauf von Fahrausweisen erzielten Einnahmen bestimmt sich nach dem
jeweils anzuwendenden Tarifbestimmungen und dem dazugehdrigen Einnahmenaufteilungssystem.
Diese Parameter werden im Grundsatz (aul3er landdsr bundesweit geltenel Tarife) jeweils vor

Ort von den Verkehrsverbiinden bzw. Taodler Verkehrsgemeinschaften festgelegt. Voraussetzung
dafur ist aber nach den gesetzlichen Zustandigkeitsregelungen eine Ubertragung dieser Aufgabe
durch die Verkehrsunternehmen.

Die Verkehrsunternehmen des OSPV und die privaten EVU im Verbundgebiet erhalten als Finanzie-
rungsinstrument zudem Ausgleichszahlungen der 6ffentlichen Hand fur den Ausfall von Beférde-
rungsentgelten aufgrund ermagigter Tarife im Ausbildungsverkehr undraetgeltlichen Beforde-

Nbzy3d { OKgSNDHSKAYRSNISNI 6a23aSylyyidS CIFIKNHStf RSNEI
dieser Finanzierungskomponente fir die Verkehrsunternehmen ist im Hinblick auf die Deckung ihrer
Betriebskosten seit Jahren stagnierend beireklaufig und unterscheidet sich sehr stark je nach Be-
dienungsgebiet. Gerade die Verkehrsunternehmen in der Flache sind aufgrund ihrer starken Abhan-

gigkeit von der Nachfrage im Ausbildungsverkehr wesentlich starker von diesem Finanzierungsbau-

stein abhangj als die Verkehrsunternehmen im Ballungsraum.

1.2.3.1.4 Zuwendungen fir InvestitionsmaRnahmen in die Infrastruktur des OPNV
(88 12 und 13 OPNVG NRW)

Neben den Zuwendungen des Landes NRW fur Betriebsleistungen zur Sicherstellung der Funktionsfa-
higkeit eines bedarfsgerechten SRRkgebots erhalt der VRR eine pauschalierte Investitionsférde-
rung, mit deren Hilfe er eigensténdig Infrastrukturprojekte form&ann.Firinvestitionsmalinah-

men in die Infrastruktur des OPNyewahrt das Land NordrheWestfalen gemaR 812 OPNVG NRW

den Zweckverbénden aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes, nach dem Ent-
flechtungsgesetz sowie seit dem Jahr 2@R8 Landesmitteln in entsprechender Hohe pauschalierte
Zuwendungen fiir Investitionsmalnahmen des OPNV in einer Gesamthdhe von jahrlich mindestens
150 Millionen EuroDer VRR hat hieran einen Anteil von 53,345w~as einem jahrlichen Betrag von
mindestens 818 Mio. Euroentspricht.Diese Zuwendung ist zur Forderung von Investitionen des
OPNV, insbesondere in die Infrastruktur, zu verwenden oder hierfiir an Eisenbahnunternehmen, 6f-
fentliche oder private Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbénde sowie juristische
Personen des pritan Rechts, die Zwecke des OPNV verfolgen, weiterzuleiten. Bei der Verwendung
der Mittel nach dem Entflechtungsgesetz und dem Nachweis ihrer Verwendung sind die bundes-
rechtlichen Vorgaben zu beachten. Mit der Zuwendung dirfen grundsatzlich hochsténgedQu-
wendungsfahigen Ausgaben der jeweiligen InvestitionsmalRnahme gefordert werden. Ausnahmen
hiervon kénnen in den Verwaltungsvorschriften nactD8Absatz 4 geregelt werden. Mindestens

50%der Mittel sind fur solche InvestitionsmalRnahmen zu verwenden, die nicht dem SPNV dienen.
Die Forderung des streckenbezogenen-Ausl Neubaus von Schieneninfrastrukturen mit zuwen-
dungsfahigen Ausgaben von mehr als fiinf Millionen Euro darf aus den Mitteblann bewilligt

werden, wenn die MalRnahme Bestandteil des ®m¢darfsplans gemalRBAbsatz 1 ist.

Der VRR hat bis zum 31. Dezember 2024 (Stichtag) insgé8@nbrhabermemanr 812 OPNVG
NRW mit einem Gesamtfordervolumen von run@00Milliarden Eurobewirtschaftet, davon 200
MalRnahmen mit einem Volumen von 1,060 Milliardemrqg die vor dem 1. Januar 2008 durch die
VRR AGR bewilligt wurden18 alt OPNVG NRW) uf@i0MaRnahmermit einem Volumen von
0,535 Milliarden EURJie nach dem 1. Januar 2008 durch die VRR AGR bewilligt wur@i2mési
OPNVG NRW).
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Nahere Informationen zu dem Zielen und MafRhahmen der InvestitionsmafRnahmen in die Infrastruk-
tur des OPNV nach1® OPNVG NRW sind in Kapt@l(teilweise auch in Kapitel 8.2y finden.

FirlnvestitionsmaRnahmen in die Infrastruktur des OPNV, dieli@sonderen Landesinteresse

sind, gewahrt das Land NordrheWWestfalenZuwendungen nacB 13 OPNVG NRAus den Mitteln

nach dem GVFG, dem Entflechtungsgesetz sowie weiteren Mitteln. Investitionsmaflinahmen im be-
sonderen Landesinteresse sind

1 OPNWInfrastrukturmanahmen des GVBandesprogramms,

T SPNMnfrastrukturmalRnahmen an Grof3bahnhofen,

1 Investitionsmalinahmen zum Erhalt und zur Erneuerung der Infrastrukturen von Galdt
StraRenbahnen sowie dem SPNV dienenden Infrastrukturen 6ffentlicher nichtbundeseigener
Eisenbahnen,

1 Investitionsmalinahmen zur Reaktivierung von Schienenstrecken sowie zur Elektrifizierung
vorhandener Schienenstrecken fir dBRNY

1 Investitionsmalinahmen zur barrierefreien Gestaltung von (St&ttalRenbahnund Bus
)Haltestellen und von vorhandenen Fahrzeugen des OPNV mit Ausnahi@eN¥gs

1 Investitionsmalinahmen zur Beschaffung von batterieelektrisod wasserstoffbetriebenen
Linienbussen des OPNV, zur Errichtung der dafir notwendigen Ladeinfrastruktur und zur Be-
schaffung erforderlicher spezifischer Werkstatteinrichtungen

1 InvestitionsmalRnahmen, durch die neue Technologien im OPNV erprobt werden sollen, so-
wie

1  OPNMnvestitionsmaRnahmen, fir die das besondere Landesinteresse im Einzelfall vom fiir
das Verkehrswesen zustandigen Ministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss
des Landtags festgestellt wied.

Der VRR hat bis zud®.002025 (Stichtag) insgesan@i00Vorhabengemar § 3 OPNVG NRW mit ei-
nem Gesamtférdervolumen von ruig000 Milliarden Eurobewirtschaftet, davorD00MalRnahmen

mit einem Volumen vo,000Milliarden Eurg die vor dem 1. Januar 2008 durch die VRR ASR bewil-
ligt wurden (813 alt OPNVG NRW) u@@0MaRnahmenm Volumen vord,000Milliarden Eurg die

nach dem 1. Januar 2008 durch die VRR AR bewilligt wurd@hn@ OPNVG NRW).

Insgesamt wurden bisher Zuwendungen in Hohe @600 Milliarden Eurozur Verbesserung der
Verkehrsverhéltnisse fur diese Projekte abgerufen. Rechtliche Verpflichtungen bestehen noch in
Hohe von @O0Milliarden EUR.

Nahere Informationen zu dem Zielen und MalRhahmen der Investitionsmaflinahmen in die Infrastruk-
tur des OPNV in besonderem Landesinteresse ndch@PNVG NRW sind in Kap&& (teilweise
auch in Kapitel 8.13u finden.

1.2.3.1.5 Kommunale SPNV -Umlage

In der Vergangenheit erhiatter VRR die kommunale SRNWlage von den kommunalen Gebiets-
korperschaften zur Finanzierung des Sgebotes im Verbundgebiet des VRRsBik®mmunale
SPNWmlagewar bis zum Jahr 2019 festgeschrieben watdeN o SNJ RSy { OKf Na asSt
FIRKNISY RSNJ YNBAAS dzy R | NBekded bl RO29fird §iginht RBide® A Y
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Betrag von Euroausgewiesen, der nachrichtlich aufgefiihrt und von den Zweckverbandsmitgliedern
nicht erhoben wird.

1.2.4 Sozio-demographische Rahmenbedingungen fir die Mobilitat
1.2.4.1 Demographische Rahmenbedingungen

Eine wichtige EinflussgroRe auf die Nachfrage im OPNV Bedigkerung in quantitativer Hinsicht
(Bevolkerungszahl und Bevolkerungsentwicklung bgmgnose) und in qualitativer Hinsicht (Alters-
struktur bzw.-aufbau, Geschlechterproporz etc.). Hieraus abgeleitet und flr die Mobilitat im Ver-
bundgebiet besonders wiitig sind die Pendlerverflechtungen. Weitere fir den \XRRverkehrs-

plan 2025 relevante Kennziffern mit Bezug zur Bevdlkerung beziehen sich auf die Erwerbstatigkeit,
Schiler*innerund Schwerbehindertenanzahl etc.

Im Folgenden werden insbesondere die Daten des Landesbetriebs Information und Technik Nord-
rheinrWestfalen (IT.NRW Statistisches Landesamt Nordrh&Mestfalen bzw. Kurzform IT.NRW) ver-
wendet. Die IT.NRW ist das statistische Landesamt fiir NordwWestfabn und der [IDienstleister

fur die Landesverwaltung NordrheWWestfalen. Datenquelle fiir die Daten zur Bevélkerung und Be-
volkerungsdichte (Soziodemografie), zur Erwerbstatigkeit, zu den Pendlerverflechtungen und zum
PkwBesatz sind Daten aus dem Gescla&NBE A OK p oaf{ GFGA&a0GA1ad& RSNILCDbw
Da ausschlie3lichen Daten der IT.NRW verwendet werden, sind diese aufgrund einer einheitlichen
Erhebungsbzw. Fortschreibungsmethodik Uber das gesamte Verbundgebiet vergleichbar. Dies wéare
bei dnem Vergleich der Daten aus den einzelnen Meldeamterrkdesfreien Stadte, kreisangehori-

gen Stadte, Kreise und Gemeinden aufgrund wahrscheinlich methodisch unterschiedlicher Ansatze
bzw. unterschiedlicher Erhebungsstichtage nicht méglich gewesen.

Fur den vorliegenden Entwurf des \ARBhverkehrsplans 2025 werden die aktuellen Daten der
IT.NRW mit Datenstand 1. Januar 2021 gemaf Fortschreibung des Bevdlkerungsstandes auf Basis des
Zensus vom 09.05.2011 verwentfet

Die Analyse der Daten zur Bevolkerung erfolgt auf der Basis der 23 kreisfreien Stadte und Kreise im
Verbundgebiet des VRR (im Folgenden als kommunale Gebietskdrperschaften bezeichnet). Auf der
Basis dieser 23 Gebietskorperschaften werden fir die Analys@oriliegenden VRRahverkehrs-

plan zusatzlich drei Gebietskategorien (Verbundgebiet VRR, kreisfreie Stadte im VRR und Kreise im
VRR) gebildet und die o. g. Daten auf dieser Basis analysiert. Ferneresfufigtn méglich und sinn-

voll ¢ ein Vergleich die=r drei Gebietskategorien mit dem Land Nordrh@#estfalen.

Samtliche Daten und Berechnungen zur Bevdlkerung, zur Bevolkerungsentwicklung, zu den sozialver-
sicherungspflichtig Beschatftigten, zu Pendlerverflechtungen, zu Schwerbehinderten etc. basieren auf
den Angaben der IT.NRW mit Datenstand 1. Januar 2021. Dagsegbundlage und hierbei vor al-

lem die Prognoseberechnungen stehen unter dem Vorbehalt konittel- und langfristiger unvor-
hersehbarer externer Einfliisse, die zum aktuellen Zeitpunkt nicht absehbar und quantifizierbar sind.

18 Wichtiger Hinweis: Die derzeitig verfugbaren Daten der IT.NRW zur Bevolkerung und zur Bevolkerungsfortschreibung wetdeh auf G
lage des Zensus 2011 verdffentlicht. Voraussichélzhierbst 2023verden die Bevolkerungszahlen auf Basis des Zensus 2022 ab 05/2022
und folgend revidiert. Das heif3t fir den V\RBhverkehrsplan 2025: Fur die finale Fassung desNARRerkehrsplans 2025 werden alle
Tabellen mit Daten der IT.NRW basierend auf dem Zerd2® @berarbeitet und deren Entwicklung neu berechnet werden. In diese neue
Datengrundlage sind die externen Effekte (Fluchtlingszuzug, Effekte der Energiekostensteigerung und der rabattiertegefiotettn.)
eingeflossenQuelle:Landesdatenbank NordrheMWestfalen: Tabelle abrufen (nrw.de)

Seite47von422


https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online?operation=table&code=12421-01i&bypass=true&levelindex=0&levelid=1676650921657#abreadcrumb

So ist der Einfluss des Fluchtlingszuzugs nach Deutschland, auf die Bevolkerungsentwicklung, die al-
tersmafige Zusammensetzung und weitere mobilitatsrelevante Kenngréf3en sowie damit auch auf
die Nachfrage im OPNV derzeit nicht akkurat absehbar. Da hishictiéls Fliichtlingszuzugs aus der
Ukraine insbesondere junge Menschen, vielfach Frauen mit Kindern, nach Deutschland fliichteten,
kann es allerdings zu einer Nachfragesteigerung im OPNV kommen. Die im Folgenden aufgezeigten
demografischen Trends kdnnen hderch tberlagert werden.

1.2.4.1.1 Bevdlkerung und Bevolkerungs entwicklungim VRR

Die nachfolgende Tabelle unie thematische Kart@ im Anhang(Bevoélkerungsentwicklung im VRR

bis zum Jahr 205@eben einen differenzierten Uberblick tiber die Bevélkerungsentwicklung im Ver-
bundgebiet des VRR auf Basis der kommunalen Gebietskérperschaften. In dieser Tabelle sind die
23kommunalen Gebietskdrperschaften dartiber hinaus nach kreisfreien Stadten und Kreisen im VRR
aggregiert und ihre Bevolkerungsentwicklung zwischen dem 31.12(2@iténstand VRRahver-
kehrsplan 2017ynd dem 01.01.2021 sowievischen dem 01.01.2021 und dem von IT.NRW prog-
nostizierten Bevolkerungsstand fiir das Jahr 2050 angegeben.

Bevolkerungsstand zum| Bevolkerungsentwicklung Bevdlke- | Bevoélkerungsentwicklung

Gebietskorperschaft (Kreise unt Stichtag 2015 bis 2021 rungsstand 2021 bis 2050
kreisfreie Stadte im VRR) 01.01.2050
31.12.2015| 01.01.2021| Absolut | prozentual | (Prognose | apsolut | prozentual
IT.NRW)

Dusseldorf, krfr. Stadt 612.178 620.523 8.345 1,4% 646.881 26.358 4,3%
Duisburg, krfr. Stadt 491.231 495.885 4.654 0,9% 479.397 -16.488 -3,3%
Essen, krfr. Stadt 582.624 582.415 -209 0,0% 579.300 -3.115 -0,5%
Krefeld, krfr. Stadt 225.144 226.844 1.700 0,8% 225.186 -1.658 -0,7%
Moénchengladbach, krfr. Stadt 259.996 259.665 -331 -0,1% 253.040 -6.625 -2,6%
Milheim a. d. Ruhr, krfr. Stadt 169.278 170.921 1.643 1,0% 167.508 -3.413 -2,0%
Oberhausen, krfr. Stadt 210.934 209.566 -1.368 -0,6% 198.863 -10.703 -5,1%
Remscheid, krfr. Stadt 109.499 111.516 2.017 1,8% 113.346 1.830 1,6%
Solingen, krfr. Stadt 158.726 159.193 467 0,3% 156.613 -2.580 -1,6%
Wuppertal, krfr. Stadt 350.046 355.004 4.958 1,4% 363.460 8.456 2,4%
Kleve, Kreis 310.337 313.586 3.249 1,0% 320.008 6.422 2,1%
Mettmann, Kreis 483.279 484.322 1.043 0,2% 473.756 -10.566 -2,2%
RheinKreis Neuss 450.026 452.001 1.975 0,4% 456.780 4.779 1,1%
Viersen, Kreis 297.661 298.536 875 0,3% 289.120 -9.416 -3,2%
Wesel, Kreis 462.664 460.113 -2.551 -0,6% 428.412 -31.701 -6,9%
Bottrop, krfr. Stadt 117.143 117.388 245 0,2% 113.464 -3.924 -3,3%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 260.368 259.105 -1.263 -0,5% 246.595 -12.510 -4,8%
Recklinghausen, Kreis 617.807 613.599 -4.208 -0,7% 574.188 -39.411 -6,4%
Bochum, krfr. Stadt 364.742 364.454 -288 -0,1% 359.016 -5.438 -1,5%
Dortmund, krfr. Stadt 586.181 587.696 1.515 0,3% 584.138 -3.558 -0,6%
Hagen, krfr. Stadt 189.044 188.687 -357 -0,2% 183.610 -5.077 -2,7%
Herne, krfr. Stadt 155.851 156.940 1.089 0,7% 156.622 -318 -0,2%
EnnepeRuhrKreis 325.954 323.130 -2.824 -0,9% 305.471 -17.659 -5,5%
Summe VRR 7.790.713] 7.811.089 20.376 0,3%| 7.674.774 -136.315 -1,7%
Summe VRRkreisfreie Stadte 4.842.985 4.865.802 22.817 0,5%| 4.827.039 -38.763 -0,8%
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Summe VRR Kreise 2.947.728| 2.945.287 -2.441 -0,1%| 2.847.735 -97.552 -3,3%

Vgl. NordrheinWestfalen 17.865.516 17.925.600 60.084 0,3%| 17.615.2000  -310.400 -1,7%
Tabelle000: Aktuelle Einwohnerzahlen im VRR im Vergleich zum Jahr 2015 (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW)

Anm: Alternativ kann dienachfolgende Tabelia den finalen Stand des ViRRhverkehrsplans 2025
im Format DIN A3 gefaltetingefligt werden
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Tabelle000: Aktuelle Einwohnerzahlen im VRR im Vergleich zum Jahr 2015 (Eigene Berechnungen, Datenquelle
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Die Bevdlkerung im Verbundgebiet des VRR hatcsidle die vorangegangen€abelle zeigt, zwi-

schen dem 31.12.2015 (DattandVRRNahverkehrsplan 2017) und dem 01.01.2021 von 7,791 Mil-
lionen Einwohner auf 7,811 Millionen Einwohner, also um 20.376 Einwohner erhoht, was einem ver-
bundweiten Zuwachs von 0% entspricht. Eine differenzierte Betrachtung zwischen den kreisfreien
Stadten (+ 0,86) und den Kreisen im VRR,(L %) zeigt, dass die kreisfreien Stadte im VRR leicht an
Bevdlkerung gewonnen und die kge leicht an Bevolkerung verloren haben. Im selben Zeitraum ist

die Bevolkerungszahl in NRW prozentual genauso stark wie die im VRR gewachsen (+ 0,3 %), konkret
um 60.084 Personen von 17,866 auf aktuell 17,926 Millionen Einwohner.

Der bereits im VRRahverkehrsplan 2017 fir den Zeitraum von 2006 bis 2015 beschriebene Trend,
dass die Einwohnerzahl in den meisten Stadten und Kreisen der Rheinschiene (Stadt Disseldorf,
Stadt Krefeld, Rheilreis Neuss und Kreis Kleve) wachst, hatagicih im Zeitraum von 2015 bis

2021 fortgesetztAlle vier genannten Gebietskorperschaften zeigen eine tberdurchschnittlich wach-
sende Bevolkerung im Vergleich zum VRR. Ein ebenfalls wiederkehrender Trend ist, dass die Einwoh-
nerzahl der Stadte mit einer grefl Universitat bzw. Hochschule und hohen Studierendenzahlen im
Verbundgebiet des VRR (also die groRen Universitatsstadte Disseldorf, Duisburg, Essen, Dortmund
und Wuppertal) Uberdurchschnittlich steigt oder weniger stark schrumpft als in den Stadten ohne
Universitat bzw. Hochschule. Ein anderer Trend, der imN&Rerkehrsplan 2017 fur den Zeitraum

von 2006 bis 2015 festgestellt wurde, dass die Einwohnerzahl im stidlichen Verbundgebiet (konkret
im Bergischen Stadtedreieck mit den Stadten Wuppertal, Rentscinei Solingen) stark schrumpft,

hat sich in den Jahren 2015 bis 2021 allerdings nicht fortgesetzt. So verzeichnen die Stadte, die zwi-
schen 2006 und 2015 stark schrumpften, in der jingsten Vergangenheit den starksten Bevolkerungs-
anstieg verbundweit (StadRemscheid mit + 1% und Stadt Wuppertal mit + 1,4 %). Ebenfalls ist
festzustellen, dass die Bandbreite bei der Bevolkerungsentwicklung in den letzten Jahren deutlich
kleiner geworden ist.

Anzahl Stu-
. . dierendeim Einwoh-
Stadt Hochschule (Universitat/Fachhochschule etc.) Semester Summe ner (2021) Quote
2021/2022

Hochschule BochumUniversity of Applied Sciences 8.156

Bochum : : 50.245 364.454 14%
RuhrUniversitat Bochum 42.089
Fachhochschule Dortmund 14.740

Dortmund . : : 46.968| 587.696 8%
Technische Universitabortmund 32.228

E:;?]”rg Universitat DuisburgEssen 41.421 41.421| 1.078.300 4%
Fliedner Fachhochschule Disseldorf 2.146
Hochschule Dusseldorf 11.170

Dusseldorf RobertSchumanrHochschule Dusseldorf 923 48.759| 620.523 8%
Kunstakademie Dusseldorf 577
HeinrichHeine-Universitat Dusseldorf 33.943

Gelsenkirchen - . .

Bocholt Westfalische Hochschule Gelsenkirchen, Bocholt, Reckli 8.143 8.143

. ghausen

Recklinghausen

Wuppertal Bergische Universitat Wuppertal 22.601 22.601| 355.004 6%

Sunme: Studierende in Hochschulen im Verbundgebiet des VRR 218.137 218.137

Tabelle000: Grof3e Universitatshzw. Hochschulstadte im Verbundgebiet des VRR (Eigene Darstellung, eigene Berechnungen).

Die aktuelle Bevolkerungsprognose der IT.NRW bis zum Jahr 2050 zeigt, dass im Verbundgebiet des
VRR ein Bevolkerungsriickgang prognostiziert wird (Bevolkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050). Die
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Einwohnerzahl im Verbundgebiet des VRR wird nach dieser Progmaselie vorangegangen€a-

belle zeigt; von aktuell 7,811 Millionen (2021) auf 7,675 Millionen Menschen (2050), also um rund
136.000 Menschen sinken, was einer Bevoélkerungsschrumpfung von 1,7 % entspricht. Dieser prog-
nostizierte absolute Bevolkerungsruckgang entspricht mehreaisiktuellen Einwohnerzahl der

Stadte Bottrop oder Remscheid. Eine Differenzierung zwischen den kreisfreien Stadten und Kreisen
im VRR zeigt, dass die Bevdlkerundan kreisfreien Stadten im VRR weniger stark zurtickgehen wird
(-0,8%) als in den Kreisen im VRR,8%). Im selben Zeitraum wird die Einwohnerzahl in NRW in
vergleichbarem prozentualem Umfang wie im Verbundgebiet des VRR sjinkehzwar um rund
310.400 bzw. 1,% auf dann 17,61BKlillionen Menschen.

Diese Mittelwertbetrachtung tUber das gesamte VerbundgebtiestVRR verdeckt allerdings signifi-
kante Unterschiede bei der Bevolkerungsentwicklung einzelner Gebietskorperschaften im VRR: So
reicht die Bandbreite der Bevdlkerungsentwicklung zwischen 2021 und 2050 vofoH 8tadt Dis-
seldorf) bis 6,9% (Kreis Wesel). Die Einwohnerzahl in den Gebietskdrperschaften insbesondere ent-
lang der Rheinschiene mit der Stadt Dusseldorf (#4),8nd dem Kreis Kleve (+ 2} wird im Ge-
gensatz zum verbundweiten Trendehsen, wohingegen die Einwohnerzahl in den eher landlichen
Regionen beispielswiese mit den beiden Kreisen Wesed$o) und Viersen 8,1%) und vor allem

in der Region des noérdlichen Ruhrgebiets beispielweise mit den Stadten Oberhabide¥) und
Gelsenkirchen-@,8%) sowie dem Kreis Recklinghausefi4 %) tendenziell starker zuriickgehen

wird. Damit setzt sich der bereits im \ARBhverkehrsplan 2017 beschriebene Trend einer wachsen-
den Bevolkerungszahl entlang der Rheinschiene und einer schrodgfeBevolkerungszahl im nérd-
lichen Ruhrgebiesowie den landlich gepréagten Kreisaim Jahr 2050 fort. Eine positive Ausnahme
beim Trend der Bevoélkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050cteit auch schon bei der Bevdlke-
rungsentwicklung zwischen 2015 und 2@2das Bergische Stadtedreieck dar. Entgegen dem Trend
einer verbundweit schnmpfenden Bevdlkerung wird die Bevolkerung in den beiden Stadten Wup-
pertal (+ 2,4%0) und Remscheid (+ 26 steigen und wird damit den im VARRBhverkehrsplan 2017
aufgezeiten Trend einer stark schrumpfenden Bevolkerung brechen.

DiethematischeKarte3 im Anhang(Bevolkerungsentwicklung im VRR bis zum Jahr 25§ die
beschriebenen Entwicklungen im Verbundgebiet des VRR bei der Bevdlkerungsentwicklung farblich in
sehr augenscheinlicher Weise.

1.2.4.1.2 Demographische r Wandel

Der demografische Wandel ist die Bezeichnung fur die Veranderung der Bevolkerungsstruktur, die
vor allem die Altersstruktur, die Geburtenzahl und die Sterbefalle betrifft. In Deutschland ist der de-
mographische Wandel durch eine niedrige Geburtenrate, botee Sterberate und eine wachsende
Migration gekennzeichnet. Der demographische Wandel analysiert die langfristige Entwicklung der
Bevdlkerung und hat damit grof3en Einfluss auf die Mobilitdt und den Verkehr bzw. die Mabilitats
und Verkehrsentwicklung imevbundgebiet des VRR.

Hieraufwird in den Herausforderungefiir den VRR im Bereich derzsedemographischen Rahmen-
bedingungen(Kapitel1.2.4.4) noch detaillierter eingegangen.

Bevodlkerungsvorausberechnung von 2021 bis 2050 fir kreisfreie Stadte und Kreise im VRR

Eine wichtige BestimmungsgroRRe fir die Mobilitdt und die Mobilitatsnachfrage ist das Alter bzw. die
altersmafige Zusammensetzung der Bevolkerung, da Menschen altersabhangig unterschiedliche
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Mobilitatsbedirfnisse haben. Die im vorangegangenen Kapitel beschriebene Bevolkerungsentwick-
lung bis zum Jahr 2050 findet nicht nur raumlich, sondern auch demographisch in sehr unterschiedli-
cher Auspragung und nicht gleichméaRig Uber alle Altersklassédn stat

Alle nachfolgenden Tabellen, Karten und die thematische KanteAhhang (Prognostizierte Bevol-
kerungsentwicklung bis zum Jahr 2@5@ifferenziert nach Gebietskdrperschaften und Altersgrup-
pen) zeigen den demographischen Wandel im Verbundgebiet des auf unterschiedliche Weise sehr
deutlich.

Die beiden nachfolgenden Tabellen zeigen den nach Berechnungen der IT.NRW prognostizierten Be-
volkerungsstand im Jahr 2050 differenziert nach Altersklassen im Vergleich zum Bevélkerungsstand
am 01.01.2021. Unterschieden wird dariiber hinaus nach den drabwiefinierten Gebietskatego-

rien

- VerbundgebiedesVRRgelb)
- kreisfreie Stadte inverbundgebiet de¥RRrot) und
- Kreise inverbundgebiet de¥RRgriin).

Zwem wird ein Vergleich mit dem Land NRykau)angestellt. Diese vier Raumkategorien werden
im Folgenden detailliert betrachtet.

VerbundgebietdesVRR NRW
2021 | 2050 | Veranderung :L/;ra?:lz 2021 2050 | Veranderung r\l/;ré?;i-
absolut ?iv absolut gv
unter 5 Jahre 378.905| 351.932 -26.973 -7,1% 869.901 790.856 -79.045 -9,1%
5 bis unter 10 Jahre 354.025| 355.120 1.095 0,3% 821.329 798.176 -23.153 -2,8%
10 bis unter 15 Jahre| 349.172| 365.738 16.566 4, 7% 818.780 826.148 7.368 0,9%
15 bis unter 20 Jahre| 363.312| 386.224 22.912 6,3% 867.090 877.335 10.245 1,2%
20 bis unter 25Jahre 428.992| 423.462 -5.530 -1,3%| 1.034.302 973.772 -60.530 -5,9%
25 bis unter 30 Jahre| 483.941| 472.580 -11.361 -2,3%| 1.117.337 1.065.533 -51.804 -4,6%
30 bis unter 35 Jahre| 515.459| 495.189 -20.270 -3,9%| 1.168.657| 1.101.059 -67.598 -5,8%
35 bis unter 40 Jahre| 479.530| 461.348 -18.182 -3,8%| 1.096.749 1.030.975 -65.774 -6,0%
40 bis unter 45 Jahre| 459.986| 453.577 -6.409 -1,4%| 1.054.901 1.021.529 -33.372 -3,2%
45 bis unter 50 Jahre| 472.776| 466.452 -6.324 -1,3%| 1.087.324 1.061.659 -25.665 -2,4%
50 bis unter 55 Jahre| 620.383| 498.535 -121.848 -19,6%| 1.430.097 1.141.253 -288.844 -20,2%
55 bis unter 60 Jahre| 637.554| 508.582 -128.972 -20,2%| 1.471.099 1.159.486 -311.613 -21,2%
60 bis unter 65Jahre 549.995| 478.317 -71.678 -13,0%| 1.255.851 1.101.045 -154.806 -12,3%
65 bis unter 70 Jahre| 454.115| 422.009 -32.106 -7,1%| 1.025.810 985.775 -40.035 -3,9%
70 bis unter 75 Jahre| 375.116| 360.622 -14.494 -3,9% 836.780 853.677 16.897 2,0%
75 bis unter 80 Jahre| 320.185| 352.002 31.817 9,9% 706.555 840.830 134.275 19,0%
80 bis unter 85 Jahre| 320.320| 388.291 67.971 21,2% 718.194 935.126 216.932 30,2%
85 bis unter 90 Jahre| 163.066| 281.136 118.070 72,4% 359.955 681.685 321.730 89,4%
90 Jahre und mehr 84.257| 153.658 69.401 82,4% 184.859 369.240 184.381 99,7%
Summe 7.811.089| 7.674.774 -136.315 -1,7%| 17.925.570 17.615.159 -310.411 -1,7%

Tabelle000a Absolute und prozentualBevoélkerungsanderung bis zum Jahr 2050 in 5er Altersschritten im VRR und indiffevénziert
nach Altersklassen (Quelle: IT.NRW)
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Kreisfreie Stadte im Verbundgebietes VRR Kreise im Verbundgebietes VRR
2021 | 2080 | Verdnderung r\l/Jiré?(-_SllZ—- 2021 2050 | Veranderung r\ilira?glz-
absolut gv absolut gv
unter 5 Jahre 241.066| 228.987 -12.079 -5,0% 137.839 122.945 -14.894 -10,8%
5 bis unter 10 Jahre 221.574| 225.985 4.411 2,0% 132.451 129.135 -3.316 -2,5%
10 bis unter 15Jahre 217.361| 231.242 13.881 6,4% 131.811 134.496 2.685 2,0%
15 bis unter 20 Jahre| 224.319| 243.763 19.444 8,7% 138.993 142.461 3.468 2,5%
20 bis unter 25 Jahre| 282.385| 283.431 1.046 0,4% 146.607 140.031 -6.576 -4,5%
25 bis unter 3QJahre 329.214| 327.115 -2.099 -0,6% 154.727 145.465 -9.262 -6,0%
30 bis unter 35 Jahre| 342.926| 337.473 -5.453 -1,6%| 172.533 157.716 -14.817 -8,6%
35 bis unter 40 Jahre| 307.896| 303.406 -4.490 -1,5%| 171.634 157.942 -13.692 -8,0%
40 bisunter 45 Jahre | 290.239| 290.864 625 0,2%| 169.747 162.713 -7.034 -4,1%
45 bis unter 50 Jahre| 293.901| 294.761 860 0,3%| 178.875 171.691 -7.184 -4,0%
50 bis unter 55 Jahre| 373.586| 310.908 -62.678 -16,8%| 246.797 187.627 -59.170 -24,0%
55bis unter 60 Jahre| 379.412| 313.179 -66.233 -17,5%| 258.142 195.403 -62.739 -24,3%
60 bis unter 65 Jahre| 327.815| 290.783 -37.032 -11,3%| 222.180 187.534 -34.646 -15,6%
65 bis unter 70 Jahre| 270.405| 254.623 -15.782 -5,8%| 183.710 167.386 -16.324 -8,9%
70 bis unter 75 Jahre| 224.559| 215.999 -8.560 -3,8%| 150.557 144.623 -5.934 -3,9%
75 bis unter 80 Jahre| 193.304| 207.504 14.200 7,3% 126.881 144.498 17.617 13,9%
80 bis unter 85 Jahre| 193.174| 221.828 28.654 14,8% 127.146 166.463 39.317 30,9%
85 bis unter 90 Jahre|  99.570| 158.817 59.247 59,5% 63.496 122.319 58.823 92,6%
90 Jahre und mehr 53.096| 86.371 33.275 62,7% 31.161 67.287 36.126 115,9%
Summe 4.865.802| 4.827.039 -38.763 -0,8%| 2.945.287 2.847.735 -97.552 -3,3%

Tabelle0O00b: Absolute und prozentuale Bevolkerungsanderung bis zum Jahr 2050 in 5er Altersschritten in den kreisfreien Stadten und
Kreisen im VRRdifferenziert nach Altersklassen (Quelle: IT.NRW)

Die in den beiden Tabellen vorgenommene Einteilung des Verbundgebiets nach kreisfreien Stadten
und Kreisen ist sinnvoll, da sich in der Bevdlkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050 und der sich hie-
raus ergebenden unterschiedlichen Bevdlkerungsstruktur im2ab0 signifikante Unterschiede im
Vergleich zum Jahr 2021 zeigen werden. Auch der Vergleich der Bevolkerungsentwicklung mit NRW
ist hilfreich.

Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen den nach Berechnungen der IT.NRW prognostizierten
Bevolkerungsstand im Jahr 2050 und damit auch den zu erwartenden Altersaufbau der Bevolkerung
im Vergleich zum aktuellen Altersaufbau der Bevolkerung (StandL.@D21)¢ in aggregierter (Klas-
senbreite funf Jahre) und hoch aggregierter Form (Klassenbreite zehn Jahre).
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Altersaufbau der Bevodlkerung im VRR (2021 und 2050)

90Jahre und mehr
85 bis unter 90 Jahre
80 bis unter 85 Jahre
75 bis unter 80 Jahre
70bis unter 75 Jahre
65 bis unter 70 Jahre
60 bis unter 65 Jahre
55 bis unter 60 Jahre
50 bis unter 55 Jahre
45 bis unter 50 Jahre
40 bis unter 45 Jahre
35 bis unter 40 Jahre
30 bis unter 35 Jahre
25 bis unter 30 Jahre
20 bis unter 25 Jahre
15 bis unter 20 Jahre
10 bis unter 15 Jahre

5 bisunter 10 Jahre

unter 5 Jahre

o
[=]
ES

1,0% 2,0% 3,0% 4,0% 5,0% 6,0% 7,0% 8,0% 9,0%

m Bevolkerung im Jahr 2050 m Bevolkerung zum 31.12.2021

Abbildung000: Altersaufbau der Bevolkerung im Verbundgebiet des VRR in den Jahren 2021 und 2050 in 5er Schritten (Eigene Darstellung,
Datenquelle IT.NRW)

Altersaufbau der Bevélkerung im VRR (2021 und 2050)

tiber 65 Jahre

55 bis unter 65 Jahre

45 bis unter 55 Jahre

35 bis unter 45 Jahre

25 bis unter 35 Jahre

15 bis unter 25 Jahre

bis 15 Jahre

0% 5% 10% 15% 20% 25% 30%

m Bevodlkerung im Jahr 2050 M Bevolkerung zum 31.12.2021

Abbildung000: Altersaufbau der Bevolkerung im Verbundgebiet des VRR in den Jahren 2021 uqdr2086€r Schritten (Eigene Darstel-
lung, Datenquelle IT.NRW)
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Diebeidennachfolgenden Abbildungen zeigen die altersmafig differenzierte Bevoélkerungsentwick-
lung im Verbundgebiet des VRR und die Altersstruktur im VRR im Jaht @@f&0enziert nach den

drei 0. g. Raumkategorienin sehr augenscheinlicher Weise. Im Verbundgebiet ist in allen zugrunde-
liegenden Raumkategorien eine Alterung der Gesellschaft festzustellen. Diese Mittelwertbetrachtung
uber alle Altersklassen verdeckt allerdings deutliche Unterschiede bei der Bevokentwgklung

in einzelnen Altersklaen, die gravierende Auswirkungen auf die altersmalfiige Zusammensetzung
der Bevoélkerung im Jahr 20 haben wird.

ABSOLUTE BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG NACH ALTERSKLASSEN PROGNOSE BIS
ZUM JAHR 2050
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Abbildung000: Absolute Bevolkerungsentwicklung nach sieben aggregierten Alterskia®segnose bis zum Jahr 2050 (Eigene Darstel-
lung, eigene Berechnung. Quelle: IT.NRW).

RELATIVE BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG NACH ALTERSKLASSEN
PROGNOSE BIS ZUM JAHR 2050
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Abbildung000: Prozentuale Bevdlkerungsentwicklung nach sieben aggregierten AlterskégaBsegnose bis zum Jahr 2050 (Eigene Dar-
stellung, eigene Berechnung. Quelle: IT.NRW).
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Fur das Verbundgebiet VRR wird nach der Beviélkerungsvorausberechnung der ¢ iR -

gangs beschriebeqmit einem Riickgang der Einwohnerzahl can136.30 Einwohner bis zum Jahr

2050 gerechnet, was einem verbundweiten Riickgang von 1,7 % entspricht. Eine Betrachtung auf Ba-
sis von kreisfreien Stadten und Kreisen im Verbundgebiet des VRR zeigt ein sehr differenziertes Bild:
So wirdbis zum Jahr 205@ir die kreisfreien Stadte mit einem Bevdlkerungskgangvonca.38.800
Einwohnern {0,8%) und bei deikreisen mit einenBevdlkerungsrickgangnca.97.600 Einwoh-

nern gerechnet+(3,3%). Auch fur das Land NRW wird bis zum Jab® 8 Bevolkerungsriickgang
prognostiziert. Dieser liegt mit einem Minus von %doher als bei den kreisfreien Stadten und Krei-
sen im VRR.

Eine noch weiter®ifferenzierung zeigt die nachfolgende Tabelle, in der die fir das Jahp2p0
nostizierte Bevolkerung zu vier Altersgruppen aggregiert auf der Basis aken2Bunalen Gebiets-
korperschaften und im Verbundgebiet des VRR erfolgt.

Insgesamt bis unter 20 20 bis unter 30 | 30 bis unter 65
Jahre Jahre Jahre

Dusseldorf, krfr. Stadt 4,2% 3,7% -0,6% 1,4%
Duisburg, krfr. Stadt -3,3% -0,3% -2,9% -10,5%
Essen, krfr. Stadt -0,5% 5,1% 1,8% -6,6%
Krefeld, krfr. Stadt -0,7% -3,5% -3,0% -6,6%
Monchengladbach, krfr. Stadt -2,6% -2,0% -4,7% -10,2%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt -2,0% 1,4% 1,8% -9,3% 8,0%
Oberhausen, krfr. Stadt -5,1% -1,9% -4,7% -13,2% 9,6%
Remscheid, krfr. Stadt 1,6% 5,8% 3,0% -7,0%
Solingen, krfr. Stadt -1,6% -0,8% -4,1% -11,2%
Wuppertal, krfr. Stadt 2,4% 5,4% 4,1% -3,7%
Kleve, Kreis 2,0% -3,2% -8,0% -7,6%
Mettmann, Kreis -2,2% -0,7% -0,3% -11,0%
RheinrKreis Neuss 1,1% 0,0% 0,0% -9,3%
Viersen, Kreis -3,2% -5,5% -12,1% -15,6%
Wesel, Kreis -6,9% -7,3% -11,2% -18,5%
Bottrop, krfr. Stadt -3,3% 0,5% -5,7% -13,9%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt -4,8% 5,8% 2,7% -15,1% 3,7%
Recklinghausen, Kreis -6,4% -0,6% -3,3% -18,2%
Bochum, krfr. Stadt -1,5% 3,2% -1,2% -6,1% 4,5%
Dortmund, krfr. Stadt -0,6% 3,3% 0,2% -8,2%
Hagen, krfr. Stadt -2,7% 8,2% 5,3% -12,0% 2,8%
Herne, krfr. Stadt -0,2% 9,2% 3,0% -9,2% 9,4%
EnnepeRuhrKreis -5,5% 0,0% -5,5% -15,8% _
Summe VRR -1,7% 0,9% -1,9% -10,0% 14,0%
Summe VRR Stadte -0,8% 2,8% -0,2% -7,5% 10,7%
Summe VRR Kreise -3,3% -2,2% -5,3% -14,0% 19,0%
Summe NRW -1,7% -2,5% -5,2% -11,1% 21,8%
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Legende Bevolkerungsentwicklung
bis unter-10,0 %
-9,9 % bis1,6 %
-1,5% bis 1,5 %
1,6 % bis 9,9 %

[ e 10.0%

Tabelle000: Prozentuale Bevdlkerungsanderung bis zum Jahr 2050 in den kreisfreien Stadten und Kreisen diff&@Rziert nach kom-
munaler Gebietskorperschaft (Quelle: IT.NRW)

Im Zuge des demografischen Wandels wird in den kommenden flnf bis finfzehn Jahren die soge-
nannte Babyboomegeneration sukzessive aus dem Berufsleben ausscheiden. Die Generation der
Babyboomer spielt im Zusammenhang mit der Entwicklung des Arbeitskraéieatsgn Deutschland
eine groRe Rolle. In den nachstenJehren werden die zahlenmafiig starksten Jahrgéange, geboren
zwischen 1957 und 1969, in den Ruhestand gehen. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes
(Destatis, Pressemitteilung Nr. 330 vom 4. Au@@22) aus dem Mikrozensus 2021 werden 1|8
lionen Erwerbspersonen bis 2036 das Renteneintrittsalter Giberschritten haben. Dies entspricht
knapp 30% der dem Arbeitsmarkt zur Verfligung stehenden Erwerbspersonen, bezogen auf das Be-
richtsjahr 2021. Zwar ist das Alter des Einstiegs in den Ruhestand von Person zu Person verschieden,
doch geben diese Daten einen Eindruck vom gleichzeitig entstehendenskrafiebedarf. Damit
schrumpft auch das Erwerbspersonenpotenzial, wodurch die Zahl der auf den Arbrkitengmgen-

den Personen im selben Zeitraum erheblich geringer sein wird.

Dabei werden jungere Altersgruppen die alteren zahlenméaRig nicht ersetzen kdnnen. Betrachtet man
die Bevolkerung zwischen 15 und J#hren in BlahresAltersgruppen, so zeigt sich, dass die alteren
Altersgruppen durchgehend mehr Erwerbspersonen umfassen als die jungeren. Die Erwerbsbeteili-
gung von 63,6 % bei den-dfls 64Jahrigen zeigt, dass sich diese Altersgruppe schon in der Uber-
gangsphase in den Ruhestand befindet. Diel#® 59Jahrigen waren 2021 noch Uberwiegend am
Arbeitsmarkt aktiv (mit 86 %)ad sind 11,3 Millionen Erwerbspersonen. Die beiden Altersgruppen
zwischen 40 und 4%ahren, die 2021 mit je 8% die hdchsten Erwerbsquoten aller Altersgruppen
aufwiesen, stellten hingegen 2021 zusammen nu8ijfionen Erwerbspersonen. Auch die noch re-

lativ grof3e Gruppe der 3bis 34Jahrigen reicht im Umfang der Erwerbspersonen nicht mehr an die
alteren der Babyboomer heran.

Die beiden jingsten Altersgruppen unter 28hren befinden sich teilweise noch in ihrer Bildungs-
phase. Auszubildende im dualen System, aber auch Studierende, die nebenher arbeiten, werden hier
zu den Erwerbstéatigen gezahlt. Im Jahr 2021 waren unter debid439Jahrigen 2% Erwerbsperso-

nen und 676 befanden sich ausschliel3lich in Bildung oder Ausbildung. Von dbis 2&Jahrigen

standen bereits 7% dem Arbeitsmarkt zur Verfiigung, wahrend?2hoch allein ihrer Ausbildung
nachgingen. Selbst wenn dielseiden Altersgruppen nach Abschluss ihrer Ausbildung vollumfanglich
fur den Arbeitsmarkt aktiviert werden kénnten, so machten sie 2021 geradeli@idnen Erwerbs-
personen aus.

Ferner ist die Erwerbsbeteiligung der Frauen noch immer deutlich niedriger als die der Manner. Dies
war auch 2021 uber alle Altersgruppen der Fall. Fur die Bevolkerung zwischen 30 und 39 Jahren lag
die Erwerbsquote der Frauen rund 11 Prozentpunkte niediadgdie der Manner. Fir die Alters-
gruppen zwischen 40 und unter 65 Jahren lag die Differenz im Schnitt bei etwas Gber 8 Prozentpunk-
ten. Eine grof3ere Arbeitsmarktpartizipation von Frauen kénnte somit zur Aktivierung eines insgesamt
groReren Erwerbspersonpotenzials beitragen.
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Folglich wird bereits die Neubesetzung bestehender Stellen im gesamten Arbeitsmarkt eine Heraus-
forderung darstellen. Arbeitgeber werden um die Arbeitsuchenden konkurrieren. Entsprechend at-
traktiv wird das Arbeitsumfeld gestaltet sein missen. Und auch ei@lB&struktur wird dann eine
groRere Rolle spielen als heute. Der OF¥tor wird von dieser Entwicklung nicht verschont wer-
den, da es erhebliche Engpasse bei den fiir den notwendigen Leistungsaufwuchs im OPNV nétigen
Personalressourcen (insbesondere bé&iahr und Werkstattpersonal) geben kann. Konkrete Daten

fur den VRR werden in Kapitztles VRRNahverkehrsplans 2025 dargestellt.

Der demographische Wandel haheben seinerbeschriebenen Auswirkungen auf den Arbeitskrafte-
bedarfc auch Auswirken auf den OPNV und die Kundenstruktur. Zwar wird der durch die Alterung

der Bevolkerung (und letztlich die Sterbetiberschiisse) verursachte Riickgang der Bevolkerung tber
die nachsten Jahneoch durch einen positiven Wanderungssaldo (Wanderungsiiberschiisse) ausge-
glichen. Das Statistische Bundesamt rechnet sogar fir die nahe Zukunft mit einem Anstieg der Bevdl-
kerung der Bundesrepublik und ab spatestens 2040 mit einem Riickgang. Auch aufgriidnenm-
wanderungen muss diese Prognose regional differenziert werden, sodass fir das Bundesland NRW
die Entwicklung etwas langer andauern dirfte und innerhalb des Bundeslandes die Stadte und Kreise
in unterschiedlicher Form daran teilhaben werden.

Mit der Alterung der Bevolkerung werden sich auch Lebensstil und Mobilitétsverhalten verandern. Es
Adaild RFEYAG Tdz NBOKYySy> RFaa RAS (INyFiA3ISy {Syarz2NE
die Tendenz erkennbar, dass der private Pkw fir kaetmende Generationen nicht den gleichen

hohen Stellenwert haben wirqwie dies fir die jetzige Babyboom&eneration der Fall ist. Damit

erhoht sich wiederum das Potenzial, dass diese Generation offen fur die Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes ist. Stragisch wichtig ist es deshalb, mit dem OPMN\gebot zum Zeitpunkt wichtiger
Entscheidungen junger Menschen (Auszug aus dem Elternhaus, Familiengriindung, Sesshaftmachung)
ein attraktives Angebot vorzuhalten. Auch andern sich die Praferenzen fir Wohnstan@ool3-

stadte und insbesondere ihre Innenstédte erfreuen sich nach Gberstandenen Phasen der Suburbani-
sierung und Schrumpfung wieder wachsender Beliebtheit, womit allerdings auch die Preise fiirs Woh-
nen stark steigen. Insbesondere Metropolen wie Diusseldinftehn ihren Einzugsbereich vergrofZern

und Pendeln Uber groRere Distanzen (z. B. nach KoIn oder Minster) an Bedeutung gewinnen. Dazu
tragt auch bei, dass es fur Haushatié zwei Einkommen (Doppelverdieneelativ schwer ist, zwei
Arbeitsplatze und einen Wohnstandort nah beieinander zu organisieren.

1.2.4.1.3 Bevolkerungsdichte im Verbundgebiet

Die Bevolkerungsdichte stellt eine wichtige KenngroRRe fur die Planung des OPNV dar, da sie u. a. ei-
nen groRen Einfluss auf den Kostendeckungsgrad im OPNV hat.

In Ballungsgebieten mit einer hohen Bevolkerungsdichte weist der OPNV einen vergleichsweise ho-
hen Kostendeckungsgrad auf. Aufgrund einer relativ schlanken Infrastruktur und kurzen Entfernun-
gen zwischen den Haltestellen kann ein hohes Fahrgastpotenziblassen werden. Auf der ande-

ren Seitest ein 6ffentliches Verkehrsangebot im landlichen Raum mit seiner geringen Bevdlkerungs-
dichte seltenkostendeckend. Die zuriickzulegenden Entfernungen und die landliche Raumstruktur
machen dies mit der heutigen Angelstruktur nahezu unmdglich. Hinzu kommt, dass die Bevolke-
rungsdichte in den landlichen Kreisiem Verbundgebiet des VR&hgfristig weiter abnehmen und

die individuelle Motorisierung weiter zunehmen werden, wodurch sich die beschriebene Problematik
weiter verscharft. Eine Ausnahme stellen die eher urban gepragten Kreise dar, die von einer neuerli-
chen Tendenz zur Suburbaeising profitieren: Aufgrund der hohen Lebenshaltungskosten in den
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Stadten und Metropolen (v. a. fir die Wohnraummieten), der guten verkehrlichen ErschlieBung des

a{ LS O] INNI ST

dzy R RS NJ padd¢riiekaVs§efosteéh fendeRzdaMdbiK R A S

len Arbeiten im Homeoffice, profitiert das urbane Umland der gro3en Stadte.

Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, liegt die Bevolkerungsdichte im Verbundgebiet mit durchschnitt-
lich 1.069 Einwohnern pro Quadratkilometer (Ew./km?) mehr als doppelt so hoch wie in NRW mit
525Ew./km2 Zudem ist die Bevolkerung im Verbundgebiet sehr ungleich verteilt. Dies zeigt schon
der Vergleich zwischen den kreisfreien Stadten im VRR mit einer Bevolkerungsdichte von durch-
schnittlich 2.10Fw./km2und den Kreisen im VRR mit einer Bevolkerungsdichte von durchschnittlich
590Ew./km2 Eine noch detaillieere Betrachtungrerdeutlicht eine noch gréf3ere Bandbreite: So

reicht die Bevolkerungsdichte von unter 5B®./km2insbesondere in den eher landlich gepragten
Kreisen Kleve mit 254 Ew./km?2 und Wesel mit 441 Ew./km? bis hin zu GberBa00nzin der Stadt
Herne mit 3.031 Ew./km2 sowie in den Stadten Dusseldorf, Essen, Oberhausen und Bochum mit je-
weils Gber 2.500 Ew./km? (sieliéerzu diethematische Kart€ im Anhang Bevolkerungsdichje

. . . . Gebietsflache in km?2 Bevolkerungsstand Bevdlkerungsdichte in
Ge_lbletskorpers_chaft im VRR (Kreisfreie (31.12.2021) (01.01.2021) Einwohnern pro km?
Stadte und Kreise) (01.01.2021)
Dusseldorf, krfr. Stadt 217,41 620.523 2.854,19
Duisburg, krfr. Stadt 232,79 495.885 2.130,14
Essen, krfr. Stadt 210,34 582.415 2.768,93
Krefeld, krfr. Stadt 137,78 226.844 1.646,48
Ménchengladbach, krfr. Stadt 170,47 259.665 1.523,24
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 91,28 170.921 1.872,50
Oberhausen, krfr. Stadt 77,09 209.566 2.718,29
Remscheid, krfr. Stadt 74,52 111.516 1.496,45
Solingen, krfr. Stadt 89,54 159.193 1.777,84
Wuppertal, krfr. Stadt 168,39 355.004 2.108,25
Kleve, Kreis 1.232,99 313.586 254,33
Mettmann, Kreis 407,22 484.322 1.189,35
RheinKreis Neuss 576,44 452.001 784,13
Viersen, Kreis 563,28 298.536 530,00
Wesel, Kreis 1.042,80 460.113 441,23
Bottrop, krfr. Stadt 100,62 117.388 1.166,70
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 104,94 259.105 2.468,99
Recklinghausen, Kreis 761,31 613.599 805,98
Bochum, krfr. Stadt 145,66 364.454 2.502,04
Dortmund, krfr. Stadt 280,71 587.696 2.093,62
Hagen, krfr. Stadt 160,45 188.687 1.176,00
Herne, krfr. Stadt 51,42 156.940 3.052,12
EnnepeRuhrKreis 409,64 323.130 788,82
Summe VRR 7.307,09 7.811.089 1.068,97
davon kreisfreie Stadte im VRR 2.313,41 4.865.802 2.103,30
davon Kreise im VRR 4.993,68 2.945.287 589,80
Nordrhein-Westfalen 34.112,45 17.925.600 525,49

Tabelle000: Bevolkerungsdichte im VRR (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW)
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Die nachfolgende TabeNeranschaulicht die Entwicklung der Bevdlkerungsdichte im Verbundgebiet
des VRR zwischen 2015 (Datenstand-MBIR7erkehrsplan 2017) und heute (2021) sowie zwischen
heute (2021) und der Bevolkerungsprognose der IT.NRW bis zum Jahr 2050. In der vorletien Sp
der Tabelle ist eine fidie Entwicklungles OPNVLeistungsangebotsichtige Kennziffer, die prog-
nostizierte Bevolkerungsdichte im JahBsB0zu finden. Diese ist fur die eingangs beschriebene Kor-
relation zwischen der Bevolkerungsdichte einerseits und der Erbringung eines wirtschaftlichen OPNV

andererseits von hoher Bedeutung.

Bevolkerung zum Bevolkerung zum Bevolkerungsprognose Entwick-

. . . 01.01.2021 31.12.2015 (VRRIahver- zum Jahr 2050 lung der

Gebietskorperschaft im | Gebietsfla- kehrsplan 2017) Bevolke-
VRR (Kreisfreie Stadte che in kmz . . Bevilke- rungs-
und Kreise) (31.12.2021 Stand Bevsilléﬁtrg " Stand ruﬁglgliléi-te Stand :jgngs glocge
[Ew./km?] [Ew./km?] [Evmﬁz] 2050
Disseldorf, krfr. Stadt 217,41|  620.523 2.854,19| 612.178 2.81581| 646.881| 2.97543] 5,7%
Duisburg, krr. Stadt 232,79| 495.885 2.130,14| 491.231 2.110,15| 479.397|  2.059,31 -2,4%
Essen, krfr. Stadt 210,34| 582.415 276893 582.624 2.769,93| 579.300| 2.754,12| -0,6%
Krefeld, krfr. Stadt 137,78|  226.844 1.646,48| 225.144 1.63414| 225.186| 1.634,45] 0,0%
'\S"t‘;giheng'adbad" k. 170,47|  259.665 152324 250.006|  1.52518| 253.040| 1.484,37] -2,7%
Zﬁl.hseiqu?n der Ruhr, 91,28 170.921 1.872,50| 169.278 1.854,50| 167.508|  1.83511 -1,0%
Oberhausen, krfr. Stadt 77,09  209.566 2.71829| 210.934 2.736,03| 198.863| 2.579,46| -57%
Remscheid, krfr. Stadt 74552| 111.516 1.496,45|  109.499 1.469,38| 113346 1.521,01] 3,5%
Solingen, krfr. Stadt 89,54| 159.193 1.777,84| 158.726 1.772,63| 156.613| 1.749,03| -1,3%
Wuppertal, krfr. Stadt 168,39|  355.004 2,108,225/  350.046 2.078,80| 363.460| 2.158,46| 3,8%
Kleve, Kreis 1.232,99] 313.586 254,33| 310.337 251,69| 320.008 259,54  3,1%
Mettmann, Kreis 407,22| 484.322 1.189,35|  483.279 1.186,79| 473.756| 1.163,40| -2,0%
RheinKreis Neuss 576,44| 452.001 784,13|  450.026 780,70|  456.780 792,42  1,5%
Viersen, Kreis 563,28/ 298.536 530,00 297.661 528,44|  289.120 513,28/ -2,9%
Wesel, Kreis 1.042,80| 460.113 44123| 462.664 44367| 428.412 410,83 -7,4%
Bottrop, krfr. Stadt 100,62| 117.388 1.166,70| 117.143 1.164,27| 113.464] 1.127,70| -3,1%
Gelsenkirchen, krfr. Stad 104,94|  259.105 246899 260.368 248103 246595 2.349,79| -53%
Recklinghausen, Kreis 761,31 613.599 805,98 617.807 811,50 574.188 754,21 -7,1%
Bochum, krfr. Stadt 145,66|  364.454 2.502,04| 364.742 2.504,02| 350.016| 2.464,71 -1,6%
Dortmund, krfr. Stadt 280,71| 587.696 2.093,62| 586.181 2.088,22| 584.138]  2.080,94| -0,3%
Hagen, krfr. Stadt 160,45| 188.687 1.176,00]  189.044 1.178,23| 183.610| 1.144,36| -2,9%
Herne, krfr. Stadt 51,42| 156.940 3.052,12| 155.851 3.030,94| 156.622| 3.04594| 0,5%
EnnepeRuhrKreis 409,64 323.130 788,82 325.954 795,71 305.471 745,71 -6,3%
Summe VRR 7.307,09| 7.811.089 1.068,97| 7.790.713 1.066,19| 7.674.774  1.050,32| -1,5%
i‘::‘(?géreiweie S 2.313,41| 4.865.802 2.103,30| 4.842.985 2.003,44| 4.827.039 2.086,55 -0,3%
davonKreise im VRR 4.993,68| 2.945.287 589,80 2.947.728 590,29| 2.847.735 570,27| -3,4%
Nordrhein-Westfalen 34.112,45| 17.925.600 525,49| 17.865.516 523,72| 17.615.200 516,39 -1,4%

Tabelle000: Bevolkerungsdichte im VRR (EigBeeechnungen, Datenquelle: IT.NRW)
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Im landlichen Raum mit seiner geringen Bevdlkerungsdichte und ohne eine Mischung wichtiger Funk-
tionen wie Wohnen, Arbeiten und sich Versorgen sind die Menschen oftmals nicht im ausreichenden
MaRe an den OPNahgebunden. Entsprechend nutzen sie vielerorts den Pkw, um ihre alltaglichen
Mobilitatsbedirfnissezu decken. Dies spiegelt audbn hohen PkwBesand bzwdie hohe Pkw

Dichtein den Kreisen im VRR wider (siehe Kafit2l4.3.].

Die im landlichen Raum wohnenden Menschen muissen, falls nicht nachfrageorientierte Bedarfssys-
teme (OnDemandAngebote) bzw. Stadbder Blrgerbusse oder mobile Angebote die Erreichbar-
keitsliicke schliel3en, weiter entfernte 6ffentliche Mobilitdtsangebotezeat was insbesondere vie-

len alten und auch jingeren Menschen ohne (eigenen) Pkw schwerfallt. Hinzu kommt, dass Konzent-
rationsprozesse im Versorgungsbereich, insbesondere im Einzelhandel, deren wesentliche Grundlage
u. a. die weitgehende Pk¥Werfugbarkeitin der Bevoélkerung ist, zu einem zunehmenden Schwund

von Angeboten des taglichen Bedarfs in Wohnungsnahbereichen geflihrt haben und weiterfiihren
werden.

1.2.4.2 Soziale Rahmenbedingungen fir die Mobili  tat

Die Anzahl der Erwerbstatigen bzw. die Erwerbspersonen im Verbundgebiguantitativer Hin-

sicht ausgedriickn absoluten Zahlen (aktuelle Anzahl und prognostizierte Entwicklung) und in quali-
tativer Hinsicht (Pendlerstrome im Verbundgelieiv. Pendlerverflechtungen zwischen den Stad-

ten) mit ihrer jeweiligen Bedeutung fur die Mobilitat und den Verkehr im Verbundgeb#tteine

wichtige EinflussgréRe auf die Nachfrage im OPNV. In diesem Kapitel wird auch die Bedeutung des
demographischen Wandghuf dieErwerbstatigkeit und die sozialversicherungspflichtige Beschéfti-
gung im VRR hingewiesen und herausgestellt, welche Auswirkungen dies auf die Mobilitat und den
Verkehr bzw. auf die Mobilitdtsind Verkehrsentwicklung im Verbundgebiet des VRR hat.

1.2.4.2.1 Erwerbstatigkeit im VRR

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl der Erwerbstatigen nach dem sogenatareskon-

zept’ fur das Verbundgebiet. Mit dem Inlandskonzept werden alle Personen in einer kommunalen
Gebietskorperschaft erfasst, die in der jeweiligen Gebietskorpersclad$o in jeder kreisfreien Stadt
und jedem Kreis im VRRhren Wohnr und Arbeitsort haben, zuzligh der auRerhalb dieser Gebiets-
korperschaft wohnenden Personen, die als Einpendler*innatieser Gebietskdrperschaft ihnren Ar-
beitsort erreicher?.

17 Definition Erwerbstatige nach dem Inlandskonzept (Erwerbstatige am Arbeitsort): Erfasst werden alle Personen, die ienjSebiky
[hier in der angegebenen Stadt bzw. im angegebenen Kreis im VRR] ihrer Midhrbeitsort haben, zuziiglich der auRethdleses
Gebietes wohnenden Personen, die als Einpendler*innen in diese Region ihren Arbeitsort erreichen. Zum anderen erfolgivéex Nac
nach dem Inlanderkonzept (Erwerbstatige am Wohnort). Hier werden alle Personen erfasst, die im jeweiligen @abiéoihy und Ar-
beitsort haben, zusétzlich aber auch diejenigen Personen, die zwar in diesem Gebiet wohnen, aber als Auspendler*innbeitsozhi
anderen Regionen haben. Zu den Erwerbstatigen zahlen alle Personen, die eine auf Erwerb geriohkeiedtiiiben, unabhéngig von
der Dauer der tatsachlich geleisteten oder vertragsmafig zu leistenden Arbeitszeit. Fir die Zuordnung als Erwerbssatigeristtgich,

ob aus dieser Tatigkeit der Giberwiegende Lebensunterhalt bestritten wird. Im Falleraefatigkeiten wird der Erwerbstatige nur einmal
gezahlt (Personenkonzept). MalRgebend fur die Stellung im Beruf bzw. nach Wirtschaftszweigen ist die zeitlich Uberwiegkeitle Tat
Nicht zu den Erwerbstétigen zéhlen Personen als Verwalter*innen ihires@rmdogens (z. B. Immobilien, Geldvermdgen, Wertpapiere).
18Im Gegensatz dazu steht das sogenannte Inlanderkonzept (Erwerbstétige am Wohnort). Hier werden alle Personen erfgesteitiie im
gen Gebiet ihren Wohrund Arbeitsort haben, zuséatzlich aber auch diejenigen Personen, die zwar in diesem Gebiet wobnals, Abs-
pendler*innen ihren Arbeitsort in anderen Regionen haben.
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Gebietskorperschaft im VRR (Kreisfreie

Anzahl Erwerbstétige
nach Inlandskonzept

Bevdlkerungsstand
(Stand 01.01.2021)

Quote Erwerbstatige
zur Wohnbevdlke-

Stéadte und Kreise) (Stand 30.06.2022) rung

Disseldorf, krfr. Stadt 551.300 620.523 88,8%
Duisburg, krfr. Stadt 232.800 495.885 46,9%
Essen, krfr. Stadt 343.300 582.415 58,9%
Krefeld, krfr. Stadt 125.300 226.844 55,2%
Moénchengladbach, krfr. Stadt 138.000 259.665 53,1%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 78.500 170.921 45,9%
Oberhausen, krfr. Stadt 91.200 209.566 43,5%
Remscheid, krfr. Stadt 60.800 111.516 54,5%
Solingen, krfr. Stadt 73.300 159.193 46,0%
Wuppertal, krfr. Stadt 173.900 355.004 49,0%
Kleve, Kreis 151.900 313.586 48,4%
Mettmann, Kreis 256.700 484.322 53,0%
RheinKreis Neuss 208.200 452.001 46,1%
Viersen, Kreis 134.500 298.536 45,1%
Wesel, Kreis 202.900 460.113 44.1%
Bottrop, krfr. Stadt 46.800 117.388 39,9%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 115.900 259.105 44,7%
Recklinghausen, Kreis 251.400 613.599 41,0%
Bochum, krfr. Stadt 192.100 364.454 52,7%
Dortmund, krfr. Stadt 331.000 587.696 56,3%
Hagen, krfr. Stadt 96.800 188.687 51,3%
Herne, krfr. Stadt 64.500 156.940 41,1%
EnnepeRuhrKreis 146.900 323.130 45,5%
Summe VRR 4.068.000 7.811.089 52,1%
davon kreisfreie Stadte im VRR 2.715.500 4.865.802 55,8%
davon Kreise im VRR 1.352.500 2.945.287 45,9%
NordrheinWestfalen 9.581.000 17.925.600 53,4%

Tabelle000: Erwerbstétige in den kreisfreien Stadten und Kreisen im VRR nach dem Inlandskonzept (Eigene Darstellung, Datenquelle:

IT.NRW, Grundquelle: Statistik der Bundesagentur fir Arbeit, Datenstand Januar 2023)

Vereinfacht ausgedrickt, zeigt die vorangegangene Tabelle die Bedeutung einer Stadt bzw. eines
Kreises als Arbeitsort fiir eine Region. Je hoher die Quote aus Erwerbstatigen zur Wohnbevélkerung
ist, desto groRer ist die Bedeutung dieser Stadt bzw. diesssdsrfir die angrenzenden Region (Be-

deutungsutberschuss).

In dieser Tabelle singtadte bzw. Kreise mit einer im Vergleich zum-RRhschnitt hohen Bedeu-
tung (Quote Erwerbstatige zur Wohnbevolkerung tber 52,1 %) griin hinterlegt und Stadte bzw.

Kreise mit einer im Vergleich zum VVR&chschnitt niedrigen Bedeutung (Quote Erwerbstétige
Wohnbevdlkerung unter 52,1 %) rot hinterlegt.
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Eine Uberdurchschnittliche Bedeutung fur den Verbundraum haben die in der vorangegangenen Ta-
belle grin hinterlegten Stadte Dusseldorf, Essen, Krefeld, Ménchengladbach, Remscheid, Bochum
und Dortmund sowie der Kreis Mettmann. Hier sind hohe Einpendlerstidrder morgendlichen

und hohe Auspendlerstrome in der nachmittaglichen bzw. abendlichen Hauptverkehrszeit zu ver-
zeichnen. Auf der anderen Seite lassen die Stadte im nérdlichen Ruhrgebiet (Stadte Bottrop, Herne
und Gelsenkirchen) und insbesondere die latin bzw. landliclurbanen Kreise im Verbundgebiet
(Kreis Recklinghausen) eher einen Bedeutungsdefizit erkennen. Hier sind Pendlerstréme in umge-
kehrter Richtung zu vermuten.

In quantitativer Hinsicht kann eine Reduzierung der Erwerbstatigeqagrauso wie die Schrump-

fung der Bevdlkerungszabkinerseits Nachfrageriickgange im OPNV zu Spitzenzeiten und anderer-
seits die Verringerung der Ticketeinnahmen bedeuten. Demgegemiteallerdings aufgrund der
geringeren Fahrgastzahlen in Spitzenzeiten und der Abflachung der Spitzenbelastungen Einsparungen
beispielsweise bei den Fahrzeugen moglich. Die Entwicklung der Beschéaftigtenzahl innerhalb des VRR
ist so wichtig, weil sie nicht nur zahleasondern vor allem richtungsmafigAuswirkungen auf das
Pendleraufkommen, die Pendlerstrome und die Pendlerverflechtungen im Bbmfs Ausbildungs-

verkehr hat. Die inhomogene Raumstruktur des Verbundgebiets hinsichtlich Demografie ¢ésnersei

und die ungleiche Verteilung der Erwerbstatigenstatten andererseits fihren dann zu einem hohen
Pendleraufkommen und komplexen Pendlerverflechtungen innerhalb des Verbundgebiets, die vom
OPNV schwer zu bedienen sind.

1.2.4.2.2 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im VRR

In engem Zusammenhang mit der Erwerbstatigkeit stellt die Anzahl der sozialversicherungspflichtig
Beschaftigten im Verbundgebietn quantitativer Hinsicht (Anzahl und Entwicklung bezogen auf den
jeweiligen Arbeitsort); eine weitere wichtige Einflussgréir die Nachfrage im OPNV und fiir die
Planung des OPNV dar.

Die nachfolgende Tabelle zeigt den aktuellen Stand der sozialversicherungspflichtig Beschéftigten am
Arbeitsort im VRR differenziert nach kommunaler Gebietskorperschafaggregiert nach kreis-
freien Stadten und Kreisen sowie WergleicrzuNRW.

Sozialversicherungs- Bevdlkerungsstand Quote Sozialversiche-

pflichtig Beschéftigte (01.01.2021) rungspflichtig Beschaf-
Gebietskorperschaft im VRR (Kreis- | (Arbeitsort) 30.06.2022 tigter zur Stadt/Kreis-
freie Stadte und Kreise) bevolkerung
Dusseldorf, krfr. Stadt 443.963 620.523 71,5%
Duisburg, krfr. Stadt 178.645 495.885 36,0%
Essen, krfr. Stadt 263.917 582.415 45,3%
Krefeld, krfr. Stadt 95.915 226.844 42,3%
Monchengladbach, krfr. Stadt 104.406 259.665 40,2%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 60.687 170.921 35,5%
Oberhausen, krfr. Stadt 70.150 209.566 33,5%
Remscheid, krfr. Stadt 47.277 111.516 42,4%
Solingen, krfr. Stadt 54.116 159.193 34,0%
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Wuppertal, krfr. Stadt 130.962 355.004 36,9%
Kleve, Kreis 107.666 313.586 34,3%
Mettmann, Kreis 198.698 484.322 41,0%
RheinKreis Neuss 159.303 452.001 35,2%
Viersen, Kreis 96.697 298.536 32,4%
Wesel, Kreis 143.223 460.113 31,1%
Bottrop, krfr. Stadt 33.241 117.388 28,3%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 84.335 259.105 32,5%
Recklinghausen, Kreis 179.226 613.599 29,2%
Bochum, krfr. Stadt 144516 364.454 39,7%
Dortmund, krfr. Stadt 257.885 587.696 43,9%
Hagen, krfr. Stadt 70.803 188.687 37,5%
Herne, krfr. Stadt 49.263 156.940 31,4%
EnnepeRuhrKreis 110.677 323.130 34,3%
Summe VRR 3.085.571 7.811.089 39,5%
davon kreisfreie Stadte im VRR 2.090.081 4.865.802 43,0%
davonKreise im VRR 995.490 2.945.287 33,8%
Nordrhein-Westfalen

Tabelle000: Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte (Basis Arbeitsort) in den kreisfreien Stadten und Kreisen im VRR (Eigang,Darstell
Datenquelle IT.NRW, Grundquel&atistik der Bundesagentur fiur Arbeit, Datenstand Januar 2023)

In dieser Tabelle sind Stadte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zwDWE#Schnitt hohen Anteil
Sozialversicherungspflichtig Beschéftigter (Quote Sozialversicherungspflichtig Beschaftigter zur Stadt
/Kreisbevolkerung tber 39,5 %) griin hinterlegt undd&tdozw. Kreise mit einem im Vergleich zum
VRRDurchschnitt niedrigen Anteil Sozialversicherungspflichtig Beschéftigter (Quote Sozialversiche-
rungspflichtig Beschéftigter zur Stalitreisbevilkerung unter 39,5 %) rot hinterlegt.

Die Ergebnisse zeichnen ein Bild, das sehr ahnlich dem der Statistik zur Erwerbstatigkeit im Verbund-
gebietdes VRRst. Die Stadte im Verbundgebiet, die auch bei der Erwerbstatigkeit eine hohe Bedeu-
tung haben, haben diese auch beziglich der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten: Disseldorf,
Essen, Krefeld, Mdnchengladbach, Remscheid, Bochum und Dortmund soKieiddviettmann.

Hier liegen die Quoten oberhalb es VB&schnitts von 39,5 %. Vor allem die Stadt Dusseldorf sticht

¢ wegen ihrer Funktionla Landeshauptstadt von NRy¥nit ihrer weit tberdurchschnittlichen

Quote von 71,5 % deutlich hervor.

Da die beiden Themen Erwerbstatigkeit und sozialversicherungspflichtige Beschéftigung thematisch
eng zusammenhangen und gleichen Einfluss auf den OPNV haben, wird an dieser Stelle auf eine wei-
tere Analyseur sozialversicherungspflichtig8eschaftigungerzichtet.

1.2.4.2.3 Schwerbehinderte im VRR

Schwerbehinderte Menschen mit den Merkzeiche(B@éeintrachtigung der Bewegungsfahigke@)
(Gehorlosigkeit)Bl(Blindheit) aG(AuRergewdhnliche Gehbehinderunader H(Hilflosigkeij erftl-

len die Voraussetzungen, um die unentgeltliche Beférderung im OPNV in Anspruch nehmen zu kén-
nen. Innerhalb von Verkehrsverbinden und Tarifgemeinschaften wird gemar § 230 Absatz 1 Num-
mer 4 SGB IX auf allen einbezogenen Verkehrsmitteln des OPNYV digalttiehe Beforderung fiir
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schwerbehinderte Reisende gewahrt. Seit dem 1. September 2011 gewahrt die Deutsche Bahn in
Nahverkehrsziigen {8ahn, Regionalbahn und Regionalexpress) auch au3erhalb von Verkehrsverbiin-
den die unentgeltliche Beférderung von schwerbehinderten Menschen.rnri\@éverkehrsziigen

der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (sogenannte nichtbundeseigenen Eisenbahnen) wer-
den schwerbehinderte Reisende bundesweit unentgeltlich beférdert. Die unentgeltliche Beférderung
der schwerbehinderten Reisenden im 6ffentlichenddaenverkehr gilt in den Verkehrsmitteln des
Nahverkehrs innerhalb der Grenzen der Bundesrepublik Deutschland in der 2. Klasse. Zudem kdnnen
schwerbehinderte Menschen mit dem Merkzeichen B im Schwerbehindertenausweis im OPNV eine
Begleitperson kostenfrei imehmen. Dies gilt fiir alle Ziige des Nahverkeh8glh, RB, RE, Privat-
bahnen) und Fernverkehrs (ICE, IC, EC), flr Fernbusse und Verkehrsmittel des kommunalen Nahver-
kehrs (Bussestadttahnen, StralRenbahneriese Regelungen zeigen, dass die Anzahl sbedvim-

derter Menschen Einfluss auf den OPNV hinsichtlich der Fahrgeldeinnahmen hat.

Anzahl Schwerbehinderte (31.12.2021) S;?if diﬁg";irr
Ge.biets"kﬁrperschaftl im VRR (Kreis- Bevolkerung Stadt bzw.
freie Stadte und Kreise) (31.12.2021) : R
Kreisbevolke-
Insgesamt | mannlich weiblich rung
Dusseldorf, krfr. Stadt 55.645 25.750 29.895 620.523 8,97%
Duisburg, krfr. Stadt 58.215 28.455 29.760 495.885 11,74%
Essen, krfr. Stadt 69.180 32.895 36.285 582.415 11,88%
Krefeld, krfr. Stadt 25.625 12.250 13.375 226.844 11,30%
Monchengladbach, krfr. Stadt 33.920 16.515 17.405 259.665 13,06%
Milheim an der Ruhr, krfr. Stadt 17.755 8.505 9.250 170.921 10,39%
Oberhausen, krfr. Stadt 25.395 12.460 12.935 209.566 12,12%
Remscheid, krfr. Stadt 12.975 6.410 6.565 111.516 11,64%
Solingen, krfrStadt 17.620 8.475 9.145 159.193 11,07%
Wauppertal, krfr. Stadt 39.540 18.850 20.690 355.004 11,14%
Kleve, Kreis 29.290 15.465 13.825 313.586 9,34%
Mettmann, Kreis 48.735 23.735 25.000 484.322 10,06%
RheinKreis Neuss 46.195 22.875 23.320 452.001 10,22%
Viersen, Kreis 33.015 16.490 16.525 298.536 11,06%
Wesel, Kreis 59.000 29.210 29.790 460.113 12,82%
Bottrop, krfr. Stadt 12.770 6.290 6.485 117.388 10,88%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 31.280 15.365 15.915 259.105 12,07%
Recklinghausen, Kreis 72.700 36.325 36.375 613.599 11,85%
Bochum, krfr. Stadt 47.525 22.780 24.750 364.454 13,04%
Dortmund, krfr. Stadt 74.450 36.335 38.115 587.696 12,67%
Hagen, krfr. Stadt 25.545 12.365 13.185 188.687 13,54%
Herne, krfr. Stadt 24.485 11.920 12.565 156.940 15,60%
EnnepeRuhrKreis 47.855 23.015 24.840 323.130 14,81%
Summe VRR 908.715 442.735 465.995 7.811.089 11,63%
Summe VRR kreisfreie Stadte 571.925 275.620 296.320 4.865.802 11,75%
Summe VRR Kreise 336.790 167.115 169.675 2.945.287 11,43%
Vgl. NordrheiAWestfalen 1.919.075 954.850 964.230 17.925.600 10,71%

Tabelle000: Schwerbehinderte Menschen (Eigene Darstellung, eigenechnungen. Datenquelle: IT.NRW)
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In dieser Tabelle sind Stadte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zwDWE#Schnitt hohen Anteil
Schwerbehinderter (Quote Schwerbehinderte zur Stadtv. Kreisbevoélkerungber 11,63 rot
hinterlegt und Stadte bzw. Kreise mit einém Vergleich zum VRBurchschnitt niedrigen Anteil
Schwerbehinderter (Quote Schwerbehinderte zur Stadv. Kreisbevolkerung unter 11,6@) grin
hinterlegt.

Verbundweit wurden im Jahr 2021 insgesamt 908.715 schwerbehinderte Menschen gezahlt (mit ei-
nem Anteil von 11,6%6 an der Gesamtbevdlkerung im Verbundgebiet), davon 571.925 schwerbehin-
derte Menschen in den kreisfreien Stadten (mit einem Anteil von 1%y &nd 336.790 schwerbehin-
derte Menschen in den Kreisen des VRR (mit einem Anteil von %),43amit sind bei Betrachtung

des Durchschnittswerts zwischen den kreisfreien Stadten und Kreisen keine signifikanten Unter-
schiede festzustellen.

Anders verhalt esichbei einer Betrachtung auf Basis der kommunalen Gebietskdrperschaften im
Verbundgebiet. Zehn der 23 kommunalen Gebietskdrperschaften weisen dabei einen unterdurch-
schnittlichen Anteil schwerbehinderter Menschen an Gesamtbevolkerung auf; die Stadt Dusseldorf
hat dabei den geringsten Anteil (8,99). 13 der 23 kommunalen Gebietskorperschaften weisen ei-
nen lUberdurchschnittlichen Anteil schwerbehinderter Menschen an Gesamtbevélkerung auf; die
Stadt Herne hat den héchsten Anteil (15%0), abr damit fast doppelt so hoch liegt wie der der Stadt
Dusseldorf.

Der Anteil schwerbehinderter Menschen liegt im Verbundgebiet des VRR @®%lknapp ein Pro-
zentpunkt hoher als im Landesdurchschnitt von NRW (1%)/1

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteile schwerbehinderten Menschen in Norivesifalen
zum 31. Dezember 2021 nach Geschlecht und Alter. Daten auf Bak@teunalen Gebietskorper-
schaften liegen nicht vor.

MANNLICHE Schwerbd WEIBLICHE Schwerbe . .
. : . : Schwergehinderte in NRW
hinderte in NRW hinderte in NRW (Stand 31.12.2021)
(Stand 31.12.2021) (Stand 31.12.2021) -
Anteil an Anteil an Anteil an Ar;lt”e(lalnan
Anzahl der Alters- Anzah der Alters- Anzahl der Alters-
Schwerbe-
klasse klasse klasse )
hinderten
unter 15 Jahren 21.130 0,80% 13.035 0,50% 34.165 1,40% 1,80%
15 bis unter 25 Jahren 25.260 1,30% 16.975 0,90% 42.235 2,20% 2,20%
25 bis unter 35 Jahren 32.885 1,40% 26.715 1,20% 59.600 2,60% 3,10%
35 bis 45 Jahren 40.635 1,90% 38.655 1,80% 79.290 3,70% 4,10%
45 bis 55 Jahren 81.520 3,20% 86.380 3,40% 167.900 6,70% 8,70%
55 bis 65 Jahren 207.710 7,60% 191.200 7,00% 398.910 14,60% 20,80%
65 Jahre undilter 545.715 14,20% 591.275 15,40% 1.136.990 | 29,70% 59,20%
Summe 954.855 5,30% 964.235 5,40% 1.919.090 10,70% 100,00%

Tabelle000: Schwerbehinderte Menschen in Nordrhéivestfalen am 31. Dezember 208ifferenziert nach Geschlecht und Ali&igene
Darstellung, eigene Berechnungen. Datenquelle: IT.NRW)
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteile ausgewahlter Altersklassen an der Bevolkerung und an der
Gesamtheit aller schwerbehinderten Menschen im Verbundgebiet des VRR.

Bevdlkerung Schwerbehinderte Menschen

Altersklassen im Verbundgebiet des VRR im Verbundgebiet des VRR .

(Stand 31.12.2021) (Stand 31.12.2021) Differenz

Anzahl Anteil Anzahl Anteil

bis unter 15 Jahre 1.082.102 13,9% 15.180 1,7% -12,2%
15 bis unter 25 Jahre 792.304 10,1% 17.930 2,0% -8,2%
25 bis unter 35 Jahre 999.400 12,8% 25.395 2,8% -10,0%
35 bis unter 45 Jahre 939.516 12,0% 34.705 3,8% -8,2%
45 bis unter 55 Jahre 1.093.159 14,0% 77.280 8,5% -5,5%
55 bis unter 60 Jahre 637.554 8,2% 81.545 9,0% 0,8%
60 bis unter 65 Jahre 549.995 7,0% 108.825 12,0% 4,9%
65 bis unter 70 Jahre 454.115 5,8% 112.915 12,4% 6,6%
70bis unter 75 Jahre 375.116 4,8% 102.115 11,2% 6,4%
75 bis unter 80 Jahre 320.185 4,1% 86.455 9,5% 5,4%
80 bis unter 85 Jahre 320.320 4,1% 105.565 11,6% 7,5%
85 Jahre und mehr 247.323 3,2% 140.835 15,5% 12,3%
Summe 7.811.089 100,0% 908.745 100,0%

Tabelle00O: Anteile ausgewahlter Altersklassen an der Bevdlkerung und an der Gesamtheit aller schwerbehinderten Menschen im Ver-
bundgebiet des VRR (Eigene Darstellung, eigene Berechnungen. Datenquelle: IT.NRW)

Wie dievorangegangene Tabelle zeigt, steigen die Anteile schwerbehinderter Menschen an der je-
weiligen Altersklasse mit zunehmendem Alter an (letzte graue Spalte). So hat die Altersgruppe der
Menschen bis unter 15 Jahren einen Anteil von 13,9 % an der Gesam#rewmgikaber nur einen

Anteil von 1,7 % an allen schwerbehinderten Menschen. Umgeketim anderen Ende der Alters-

skalag hat die Altersgruppe der Menschen von 85 und mehr Jahren nur einen Anteil von 3,2 % an der
Gesamtbevolkerung, aber einen Anteil von5L% an allen schwerbehinderten Menschen im Ver-
bundgebiet.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl schwerbehinderter Menschen zum 31.12.2021 und ihre
zahlenmallige Entwicklung seit 2011.

Entwicklung der | Entwicklung der
Anzahl schwerbe-| Anzahl schwerbe-| Anzahl schwerbe-| Anzahl schwerbe-

Gebietskorperschaft im VRR hinderter Men- hinderter Men- hinderter Men- hinderter Men-

(Kreisfreie Stadte und Kreise) schen zum schen zum schen zwischen schen zwischen

31.12.2021 31.12.2011 2011 und 2022 (ab| 2011 und 2022

solut) (prozentual)

Dusseldorf, krfr. Stadt 55.645 48.062 7.583 15,8%
Duisburg, krfr. Stadt 58.215 52.183 6.032 11,6%
Essen, krfr. Stadt 69.180 64.717 4.463 6,9%
Krefeld, krfr. Stadt 25.625 19.696 5.929 30,1%
Moénchengladbach, krfr. Stadt 33.920 25.697 8.223 32,0%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 17.755 17.129 626 3,7%
Oberhausen, krfr. Stadt 25.395 23.371 2.024 8,7%
Remscheid, krfr. Stadt 12.975 12.672 303 2,4%
Solingen, krfr. Stadt 17.620 17.014 606 3,6%
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Wuppertal, krfr. Stadt 39.540 36.860 2.680 7,3%
Kleve, Kreis 29.290 25.853 3.437 13,3%
Mettmann, Kreis 48.735 40.114 8.621 21,5%
RheinKreis Neuss 46.195 34.265 11.930 34,8%
Viersen, Kreis 33.015 24.578 8.437 34,3%
Wesel, Kreis 59.000 48.595 10.405 21,4%
Bottrop, krfr. Stadt 12.770 10.759 2.011 18,7%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 31.280 28.156 3.124 11,1%
Recklinghausen, Kreis 72.700 55.160 17.540 31,8%
Bochum, krfr. Stadt 47.525 48.494 -969 -2,0%
Dortmund, krfr. Stadt 74.450 75.693 -1.243 -1,6%
Hagen, krfr. Stadt 25.545 25.507 38 0,1%
Herne, krfr. Stadt 24.485 22.556 1.929 8,6%
EnnepeRuhrKreis 47.855 44.762 3.093 6,9%
Summe VRR 908.715 801.893 106.822 13,3%
Summe VRRKreisfreie Stadte 571.925 528.566 43.359 8,2%
Summe VRRKreise 336.790 273.327 63.463 23,2%
NordrheinWestfalen 1.919.075 1.689.289 229.786 13,6%

Tabelle000: Entwicklung der Anzahl schwerbehinderter Menschen im VRR (Higesiellung und eigene Berechnungen. Quelle: IT.NRW)

Die Tabelle zeigt, dass in einem Zeitraum von zehn Jahren die Anzahl schwerbehinderter Menschen
im VRR um 13,3 % gegjén ist, was anndhernd dem Anstieg in NRW entspricht (13,6 %). iBtabei
innerhalb des VRR bei den Kreisen ein deutlich héherer Anstieg zu verzeichnen (23,2 %) als in den
kreisfreien Stadten (8,2 %Bezogen auf die einzelnen Gebietskorperschaften im VRR reicht die Band-
breite von einem Riickgang von 2,0 % (Stadt Bochum) bis hin zu einem Anstieg von 34,3-% (Rhein
KreisNeuss).

1.2.4.3 Verkehrsmittelwahl( -verhalten)

DieVerkehrsmittelwahl hangstarkvon derPkwVerfligbarkeit und vonAngebot undder Qualitat
desOPNWab.

Die stédndig wachsende Mobilitat wird in den Industriestaaten in immer gréRerem Umfanlyleem
torisierten Individualverkeh(MIV)bewaltigt. Wer ein Auto besitzt, nutzt es auch. Fihrerscheinbesitz
und Fw-Besitz steigen bestandig an. Obwohl das Auto unbestreitbare Vorzige fir viele Wege auf-
weist (leichte Verkettung verschiedener Aktivitaten, zeitli@Bahrplangund rAumlichgHaltestel-

len) Unabhangigkeit, eventuelle Zeiind Kostenvorteile, Transportmoglichkeit fir Guter gtiber-
rascht diseEinseitigkdiin der Verkehrsmittelwahl angesichts der wachsenden Umweltsensibilitat
(Umweltpsychologie).
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1.2.4.3.1 Pkw-Bestand und Pkw -Dichte im VRR

Das Auto dominiert als Verkehrsmittel die deutsche Verkehrsinfrastrtikigin hoher PkviBestand
und eine hohe PkwDichtesindwichtige Indikatoen fir das Mobilitatsverhalten und deutet auf eine
grolRere Abhéngigkeit vom privaten Auto und/oder eine héhere-Riitizung hin.

In Deutschland gibt es trotz 6ffentlicher Debatten tber eine Verkehrswende immer mehr Autos. In
den vergangenen zehn Jahren ist die Akehtebundesweitdurchgehend gestiegen. Wie das Statis-
tische Bundesamt (Destatis) auf Basis von Zahlen des Kraffahdesamtes (KBA) sowie eigener
Berechnungen mitteitf, kamen im Jahr 2021 auf 1.000 Einwohner*inB80 Personenkraftwageq

ein Rekordwert. Im Jahr 2011 hatte die PRiechte bundesweit noch bei 517 gelegen. Ursachlich fur
den Anstieg der Pkaichte ist, dass die Zahl von in Deutschland zugelassenen Autos im genannten
Zeitraum deutlich starker zugenommaéat als die Bevdlkerung.

Die nachfolgende Tabelle uie thematische Kart® im Anhang zeigen den PiBestand (Anzahl
Personenkraftwagen) und die Pdichte (Anzahl Personenkraftwagen pro 1.000 Einwohner) im Ver-
bundgebiet des VR&Rfferenziert nach kommunaler Gebietskdrperschaft. Ferner wird die prozentu-
ale Veréanderung der Pkidichte im Verbundgebiet des VRR zwischen 2012 und 2022 berechnet. Da-
tenquelle hierfur sind die Angaben der IT.NRW fir den-B&atand im Jahr 2022 (Datensthan
01.01.2022) und fur den Vergleich mit dem Jahr 2012 die Angaben aus dea¥iRizkehrsplan

2017.

Pkw-Dichte im Pro“zentuale
o Bevolke- Jahr 2022 . Veranderung
Kommunale Gebietskorperschaft rungsstand Pkaestand (Anzahl Perso- 'kav-chhte Qer Pkw.
im VRR im Jahr 2022 im Jahr 2012| Dichte zwi-
(01.01.2021) nenkraftwagen
pro 1.000 Ew.) S A
und 2022
Dusseldorf, krfr. Stadt 620.523 318.807 513,8 476,8 +7,8%
Duisburg, krfr. Stadt 495.885 235.888 475,7 440,4 +8,0%
Essen, krfr. Stadt 582.415 295.646) 507,6 464,8 +9,2%
Krefeld, krfr. Stadt 226.844 121.480 535,5 459,4 +16,6%
Moénchengladbach, krfr. Stadt 259.665 142.463 548,6 480,0 +14,3%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 170.921 95.340 557,8 520,8 +7,1%
Oberhausen, krfr. Stadt 209.566 113.433 541,3 4777 +13,3%
Remscheid, krfr. Stadt 111.516 63.640 570,7 518,9 +10,0%
Solingen, krfr. Stadt 159.193 97.868 614,8 514,9 +19,4%
Wuppertal, krfr. Stadt 355.004 178.105 501,7 445,6 +12,6%
Kleve, Kreis 313.586 199.762 637,0 548,2 +16,2%
Mettmann, Kreis 484.322 300.284 620,0 547,0 +13,3%
RheinKreis Neuss 452.001 277.848 614,7 555,7 +10,6%
Viersen, Kreis 298.536 192.423 644,6 560,6 +15,0%
Wesel, Kreis 460.113 292.694 636,1 553,6 +14,9%
Bottrop, krfr. Stadt 117.388 69.922 595,6 533,2 +11,7%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 259.105 124.908 482,1 446,7 +7,9%
Recklinghausen, Kreis 613.599 361.126 588,5 512,6 +14,8%

19Das StralRennetz in Deutschland ist fast sechsmal so dicht wie das Schienenstreckennetz: 2019 standen knapp 230.00Bttaikeneter

des uberortlichen Verkehrs etwa ein Sechstel an Sch&remkenlange gegenuber (42.000 Kilometer inklusive Straliet Anschlussbah-

nen). Von 2005 bis 2019 wuchs das Schienenstreckennetz bundesweit um 1,5 %. Wahrend der Bestand in den westlichen Bundeslande

um rund 200 Kilometer auf gut 28.900 Kilomet#),§ %) abnahm, wurde dieser im hier betrachteten Zeitraum in den 6stlichen Bundeslan-

dern um etwa 800 Kilometer auf gut 13 000 Kilometer (+6,6 %) erweitert (Quelle: Statistisches Bundesamt (Destatis).tEihesge\it

b npp @2Y mmo { DdESYAFNISSuziA OKE T ¥ R Ay RSy @SNAEIy3ISySy 1T SKy WHKNBY
oy dz8tfSY {GFiAaGAaAa0OKSE . dzyRSal Y o65S8aiil (A& uoDichte iNEabr2@YaufiRéksra-f dzy 3 b NI
K2 OKa®
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Bochum, krfr. Stadt 364.454 211.173 579,4 498,9 +16,1%
Dortmund, krfr. Stadt 587.696 297.919 506,9 444 4 +14,1%
Hagen, krfrStadt 188.687 99.899 529,4 476,0 +11,2%
Herne, krfr. Stadt 156.940 78.821 502,2 431,8 +16,3%
EnnepeRuhrKreis 323.130 201.765| 624.,4 552,1 +13,1%
VRR 7.811.089 4.371.214 559,6 498,3 +12,3%
kreisfreie Stadte im VRR 4.865.802 2.545.312 523,1 476,9 +9,7%
Kreise im VRR 2.945.287| 1.825.902 619,9 547,1 +13,3%
NRW 17.925.600 10.422.671 581,4 513,0 13,3%

Tabelle000: PkwBestand und Pkwichte in den kreisfreien Stadten und Kreisen im VRR im Jahr 2022 (Eigene Darstellung, eigene Berech-
nung,Datenquelle: IT.NRW)

Die rund 7,81 Millionen Einwohner Im Verbundgebiet des VRR besitzen rund 4,37 Millionen Pkw. So-
mit liegt die PkwDichte im Verbundgebiet bei aktuell 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner und damit an-
nahernd so hoch wie in NRW mit 581,4 Pkw pro 1.000 EinwohnelPki2i®ichte im Verbundgebiet

ist allerdings sehr ungleich verteilt. Dies zeigt schon der aggregierte Vergleich zwischen den kreis-
freien Stadten im VRR mit einer RBichte von durchschnittlich 523,1 Pkw pro 1.000 Einwohner und
den Kreisen im VRR mit eirfekwDichte von durchschnittlich 619,9 Pkw pro 1.000 Einwohner.
Grundsatzlich gibt es in landlichen Regionen die hochsteB&late, in Kernstadten die geringste.

Differenziert nach Teilrdumen lassen sicliér gesamten Betrachtung des VR&bundraumesg,

ahnlich wie beim Modal Splitgrof3e regionale Unterschiede erkennen. Besonders hoheB&i+

ten sind in landlichen Regionen wie dem landlichan undkleinstadtisch gepragten Nordwesten

und am linken Niederrhein festzustellen. Kontrar dazu sind im klassischen Ruhrgebiet die Anzahl der
Pkw pro Einwohner niedriger als im bundesweiten Durchschnitt. Der eher stadtische gepragte Teil-
raum zeigt, dass Urbaniténitunter dazu beitragt, dass weniger Autos genutzt werden. Das liegt zum
einen an dem attraktiveren Angebot von 6ffentlichen Verkehrsmitteln, aber auch an den deutlich ge-
ringeren Distanzen, die zum Erreichen von Einrichtungen des taglichen Bedarfs tiberwundem werde
missen. Eine Besonderheit stellt zudem das Bergische Stadtedreieck dar. Wahrend in Wuppertal die
PkwBesitzquote deutlich niedriger ist als im Bundesdurchschnitt, ist sie in Solingen besonders hoch.

Eine noch detailliertere Betrachturagif Bais der kommunalen Gebietskdrperschafteigt eine noch
groRere Bandbreite: So reicht die PRichte von 475,7 Pkw pro 1.000 Einwohner in der Stadt Duis-
burg bis zu 644,6 Pkw pro 1.000 Einwohner im landlich gepragten Kreis Viersen.

Innerhalb der beiden Gruppen sind die Unterschiede eher gering ausgepragt: Die Bandbreite bei den
Kreisen liegt mit Ausnahme des Kreises Recklinghausen (588,5 Pkw/1.00§ Bmischen
614,7Pkw/1.000 Ew. (Rheidreis Neuss) und dem Spitzenreiter im Verbundgebiet des VRR mit
644,6Pkw/1.000 Ew. (Kreis Viersen). Bei den kreisfreien Stadten liegt die Bandbreite zwischen
475,7Pkw/1.000 Ew. (Stadt Duisburg) und 61RI&v/1.000 Ew. (Stadt Solingen).

Interessant ist allerdings ein Vergleich der aktuellen-Bhegthte im Jahr 2022 mit der Piichte im

Jahr 2012 (Datenstand VRRhverkehrsplan 2017). In den letzten zehn Jahren ist dielR&®te im
Verbundgebiet um 12,3 % von 498,3 auf 559,6 Pkw auf E0@@ohner gestiegeqin den kreis-

freien Stadten im VRR lag die Steigerung bei 9,7 % und bei den Kreisen im VRR bei 13,3iggtDamit
die Steigerung bei den Kreisen genauso hoch wie im Landesdurchschnitt.

In keiner einzigen kommunalen Gebietskorperschaft im Verbundgebiet kam es zu einer Reduktion
der PkwDichte. Die geringsten Steigerungsraten wurden in den Stadten Milheim an der Ruhr
(+7,1%), Dusseldorf (#,8%), Gelsenkirchen (+ 7,9 %) und Duisburg (+ 8,0 %) verzeichnet. Die
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hdchsten Steigerungsraten hatten die Stadte Solingen (+ 19,4 %), Krefeld (+ 16,6 %), HaB%#)+
sowie der Kreis Kleve 1:6,2%).

Eingangs wurde dédiir die Verkehrsmittelwahl bzwdasVerkehrsmittelwahlverhalteengeZusam-
menhangvon PkwVerfligbarkeit (konkret der Pk®ichte)und lokalem OPNVAngebotbeschrieben.
Interessant ist in diesedusammenhangine raumdifferenzierteBetrachtungdesVerbundgebies
des VRRnhandder kommunalen Gebietskorperschearft wie die nachfolgende Tabelle zeigt.

Gebietskérperschaften im Verbundgebiet des OSPVANngebot im Jahr 2022 Pkw-Dichte im Jahr
VRR(Kreise und kreisfreie Stadte, beim OSPV (Zug und Buskilometer p.a.) 2022
Leistungsangebot ohne die Kreise Kleve und W (Anzahl Pkw pro
sel) 1.000 Einwohner)
pro Einwohner | P° km;;t;c;t/Kreis-
Dusseldorf 50,2 144.432 513,8
Duisburg 31,3 67.311 475,7
Essen 36,8 102.178 507,6
Krefeld 28,1 46.730 535,5
Moénchengladbach 38,6 59.490 548,6
Mulheim an der Ruhr 30,7 57.921 557.,8
Oberhausen 44,4 120.791 541,3
Remscheid 32,9 49.705 570,7
Solingen 29,8 53.289 614,8
Wuppertal 39,9 84.863 501,7
Kreis Kleve 637,0
Kreis Mettmann(inkl. Stadt Monheinam Rhei 34,6 41.518 620,0
RheinKreis Neusginkl. Stadt Neuss) 27,0 21.387 614,7
Kreis Vierser{inkl. Stadt Viersen) 21,7 11.559 644,6
Kreis Wesel 636,1
Bottrop 35,7 41.805 595,6
Gelsenkirchen 34,8 86.840 482,1
KreisRecklinghausen 26,2 21.215 588,5
Bochum 40,2 100.398 579,4
Dortmund 33,8 71.412 506,9
Hagen 47,1 55.547 529,4
Herne 33,4 102.489 502,2
EnnepeRuhrKreis 30,0 23.832 624,4
T e T

TabelleD00: PkwDichte und OSRMeistungsangebot in den kreisfreien Stadten und Kreisen im VRR im Jahr 2022 (Eigene Darstellung, ei-
gene Berechnung. Quelle: IT.NR¥érbundetat VRR)

Anm.:Hierzuwird fur den finalen VRRNahverkehrsplan 202&ine aussagekraftige thematische Karte
erstelt und diese hier einfigder in den Anhangestell.
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In dieser Tabelle sind Stadte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zwD\WE#Rchnitt guten OSPV
Angebot (OSP¥ngebot tiber 34,Zug und Buskilometer p.a. pro Einwohner bzw. tiber 48.97% Zug
und Buskilometer p.a. pro km2 Statitreisflache) und einer im Vergleich zum MRRchschnitt nied-
rigen PkwDichte im Jahr 2022 (unter 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner) griin hinterlegt und Stadte
bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum MRRchschnitt schlechten OSPVigebot (OSP¥ngebot
unter 34,8 Zugund Buskilometep.a. pro Einwohner bzw. unter 48.971 Zugd Buskilometer p.a.
pro km2 Stad/Kreisflache) und einer im Vergleich zum MRRchschnitt hoher Pksichte im Jahr
2022 (unter 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner) rot hinterlegt.

Wenig Uberraschend zeigt die vorangegangene Tabelle, dass in denjenigen kommunalen Gebietskor-
perschaften, die ein verbundweit unterdurchschnittliches O8Btungsangebot pro Einwohner

bzw. Gebietsflache zeigen, die RRichte am héchsten ist (rot hintegte Flachend und umge-

kehrt.

Diese allgemeine Aussage ist insbesondere bei den Kreisen im Verbundgebiet festzustellen. Konkret
hat der Kreis Viersen mit nur 21,7 Zugd Buskilometean p.a. pro Einwohner nicht nur das
diinnste/schlechteste OSM\hgebot verbundweit, sondern auch die hochste Akehte mit

644,6Pkw pro 1.000 Einwohner. Bei den (kompakied teils hochverdichtetenStadten mit einem
verbundweit Giberdurchschnittlichen OSR¥istungsangebot pro Einwohner bzw. Gebietsflache ist

die PkwDichte hingegen am geringsten. Konknet die Stadt Dusseldorf mit 50,2 Zwmpd Buskilo-

meter p.a. pro Einwohner nicht nur das hochste O8RYebot verbundweit, sondern auch die nied-
rigste PkwDichte mit 513,8 Pkw pro 1.000 Einwohner.

Zu diesem Thema werden im Folgenden die Ergebnisse einer im Auftrag des Bundesministeriums fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVBS) in Auftrag gegebenen und von den beiden Forschungsein-
richtungen Institut fir angewandte Sozialwissenschaft GmbH Jiofas Deutsches Zentrum fur Luft

dzy R wl dzYFIF KNI S® +d k LyadAddzi FNNI +SNJ] SKNET2NEC
flyYyR HAaMTA OalL5 wnmt0 @2NBSaGSttid 5AS 9NHSOYAAA
Bundeslander vor: Rund2% aller Kernstaeilaushalte kommen ohne einen Pkw aus. Diese Unter-
schiede sind u. a. bedingt durch ein deutlich besser ausgebautes-@Ri¥ot in den Kernstadten

und damit einhergehend eine deutlich bessere Erreichbarkeit der Ziele mit 6ffentlicheahvarit-

teln. Aber auch sozio6konomische Unterschiede in den einzelnen Kreistypen wie beispielsweise ein
geringeres Haushaltsnettoeinkommen in den Kernstadten spielen eine Rolle. Bundd$RWwveit

kénnen gemaR o. g. Studie tUber 70 % der Befragten jeilenzieeinen Pkw (als Fahrer) zurtickgrei-

fen, jeder Zehnte gelegentlich. Eine Differenzierung nach Kreistypen zeigt in den Kernstadten in NRW
eine etwas unterdurchschnittliche (64 %) und in den Ubrigen Gebieten eine Gberdurchschnittliche
PkwVerfugbarkeitWahrend die jederzeitige PkWerfigbarkeit in den Altersklassen der- b8 74

Jahrigen mit rund 75 % relativ &hnlich ausfallt, sinkt die-R&wiigbarkeit bei Menschen im Alter

von 75 Jahren und alter deutlich ab. Nur 54 % kénnen hier Uber einen Pkwyesm(fiavon 48 % je-

derzeit, 6 % gelegentlich). Manner verfiigen dabei im Vergleich zu Frauen deutlich ofter Giber einen
Pkw. Dies liegt daran, dass zurzeit weniger Frauen als Manner einelrtiPkarschein haben. Aller-

dings holen die Frauen hier agifind diesin allen Altersklassen. Eine sehr deutlich abweichende
PkwVerfugbarkeit vom Durchschnitt weisen in NRW Menschen in der Ausbildungsphase auf. Nur je-
der Zweite kann hier jederzeit auf einen Pkw zuriickgreifen, ein Drittel gelegentlich.
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1.2.4.3.2 Fihrerscheinbesitz und -quote im VRR (Fahrerlaubnisbestand und -quote)

Hier werden fir den VRRahverkehrsplan 2025 (finaler Stamti¢ Ergebnisse aus der MiD 201 740.
eingefiigt (es gibt keine spezifischen Gutachten/Studien/Dokumente zu diesem Thema fiur das Ver-
bundgebiet des VRRDie ersten Ergebnisse der MiD 2023 werden voraussichtlich im vierten Quartal
2024 vorliegen.

1.2.4.3.3 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelwahlverhalten im VRR

Im Rahmen einer Mehrthemenbefragung des VRRAugust2023 mit 1.@8 befragtenPersonen
aus dem Verbundgebiet des VRRBrde auch das Theméerkehrsmittelwahbehandelt. Die nachfol-
gende Abbildung zeiglie Ergebnissdieser FragestellungonkretwelcheAspektebei derVerkehrs-
mittelwahl zahlen(Mehrfachnennungen mogih).
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39 43 .
. 49
Preis 55
507
46
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57
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............ ug
11}13 W14 Nov 22
}82 24 W16 Mai 23
Hygiene/Sauberkeit L3
@124 W17 Aug 23
18 W18 Nov 23
5%8 mW19 Jan 24
Zuverlissigkeit 616366

Bequemlichkeit 30

Gesundheit 140

Abbildung000: Aspektefur die Verkehrsmittelwahl der Einwohner*innen im VRRténquelle: Erhebung im Auftrag des VRR. August
2023

Im Ergebnis wurden digspekteZuverlassigkeitmit seit 2021 fast stetig steigender Wichtigkeit)
Flexibilitat, Preisund Schnelligkeitals diewichtigstenGrinde fur die Wahl eines speziellen Verkehrs-
mittels genannt Der AspekGesundheithat seine Bedeutungjir die Verkehrsmittelwahl im Gleich-
lauf mit dem Riuckgang der Corguraandemie verloren.

Interessant ist, dass auch der Aspekt denweltvertraglichkeitseit 2021stetigan Bedeutung verlo-
ren hat.Diese Tendenz muss vor dé#mtergrundder in Kapitel 2 thematisierten Verkehrswende
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und der Bedeutung der offentlichen Verkehrsmitbettrachtet werden da diese als Rickgrat der
Verkehrswende wesentlich sind.

Auch de hohe Bedeutung detuverlassigkeibei der Verkehrsmittelwahl stellt fir den OPNV ange-
sichts der aktuellen undukinftigenschlechterBetriebslage (zumindest zurzeit) ein grof3es Problem
dar. Dieses Problemussebenfallsvor dem Hintergrund de¥erkehrswende und der hohen Bedeu-
tung des OPNV fir die Umsetzung der Verkehrswéredieachtet und algjroReHerausforderung fiir
den VRR (SPNV) und die kreisfreien Stadte bzw. Kreise (OSPV) gesehenNuenaétreinem zuver-
lassigen OPNkannes gelingen, Faten auf den OPNV zu verlagetm so einen positiven Beitrag
zur Verkehrsbzw. speziell Mobilitatswende zu leisten

Auch die Bedeutung déxeisedur die Verkehrsmittelwah{also dieBedeutung deMobilitatskos-
ten)ist seit 2021 lecht ricklaufig, was maglicherwiese im Zusammenhang mit der Einflhrung des
Deutschlandtickeg steht.

Die nachfolgende Abbildung zeigt ebenfalls die Antworten auf die Frageen&theidenden Aspek-
ten fir die Verkehrsmittelwahl, bei der allerdisgn Gegensatz zur obigen Abbildung noch der
wichtigste Aspekgenannt werden dur.

Schnelligkeit iy
[ 51['
. 2,
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Abbildung000: Aspektefur die Verkehrsmittelwahl der Einwohner*innen im VRRténquelle: Erhebung im Auftrag des VRR. August
2023

Anhand dieser Abbildung wird die hohe Bedeutung der Zuverlassigkeit als der Abstand wichtigste
Grund fir die Wahl eines bestimmten Verkehrsmittels nochmals sehr deutlich.

Auch die dritte Abbildung zu diesem Thema, bei der die Griinde fur die Verkehrsmittelwahl differen-
ziert nachder Haufigkeit der OPNMutzung (OMntensivnutzer und OWichtnutzer) dargestellt
wird, unterstreicht die vorangegangenen Erkenntni€sie. Zuverlassigkeit ist der wichtigste Grund
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fur die Verkehrsmittelwahl sowohl bei den @vtensivnutzern als auch den éNichtnutzern.Die Zu-
verlassigkeit muss grundsatzlich erheblich gesteigert werden, damit nicht nur eine Abwanderung
vom OPN auf den MIWerhindert wird, sondern langfristig auch Fahrten vom MIV auf den OPNV
verlagert werden kénnen (Mobilitdtswende).
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. . 9
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Abbildung000: Aspektefiir die Verkehrsmittelwahl der Einwohner*innen im VRR differenziert nach Haufigkeit ddu@ung (Daten-
quelle: Erhebung im Auftrag des VRR. August 2023)

Die nachfolgende Abbildung aus der Grundlagenuntersuchung Mobilitat illustriert die wichtigsten
Einflussfaktoren auf die Mobilitdt und den Verkehr bis zum Jahr 2035 im Verbundgebiet des VRR, die
von den befragten Mobilitatsbeauftragten der kreisfreien $¢ddnd Kreise im VRR vorgenommen
wurden.
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Abbildung000: Aspekte fiir die Verkehrsmittelwahl der Einwohner*innen im VRR (Datenquelle: Grundlagenuntersuchung Mobilitat und
Verkehr im VRR, 2023)

Hierbei lasst sich folgende Priorisierung erkenr@uodlle: GUM 2023, Seite 00Mer Ausbau von
Infrastrukturen des Umweltverbundes wird als wichtigster Einflussfaktor im Feld der Alltagsmobilitat
vor Ort gesehen (57 von 78 mdglichen Nennungen). Dicht dahinter werden steigende Energiepreise
als zweitwichtigster Einflussfaktor geseh4 von 78 moglichen Nennungen). Es folgen der pla-
nungspolitische Handlungsdruck fur MaBnahmen zum Klimaschutz infolge des allgemeinen gesell-
schaftlichen Bewusstseins (46 vo®& moglichen Nennungen), politische Vorgaben mit dem Ziel einer
Verkehrs und Mobilitatswende und im Zeichen von Pughd PulMalinahmen (46 von 78 mdogli-

chen Nennungen) sowie die Flexibilisierung von Arbeitsorten, die die Multimodalitat fordern durfte
(37von 78 maglichen Nennungen).

1.2.4.4 Bedeutung der sozio -demographische Rahmenbedingungen fir die Mo-
bilitat und den Verkehr im VRR

Der demografische Wandel spielt bei der Erwerbstatigkeit und der sozialversicherungspflichtigen Be-
schaftigung, konkret bei der Entwicklung des Angebots von Arbeitskraften in Deutschland, eine zent-
rale Rolle. Ein Grol3teil der heute Erwerbstéatigen gehdrGanmeration der Babyboomer und geht in

den nachsterzehn bisl5 Jahren in den Ruhestand. Die jingeren Altersgruppen kdnnen die entste-
hende Liicke nicht fullen. Damit wird die Zahl der Menschen im Erwerbgaltso der Menschen im

Alter zwischen 20 und GEahreng in den kommenden Jahren abnehmen. Dieser deutschlandweit
festgestellte Trend, wird sich auch im Verbundgebiet zeigen und hat damit negative Auswirkungen
auf die Leistungserbringung im OPNV im \{@Rs ist bereits jetzt schon feststellbar und avich in

den nachsten Jahren noch verstarksiehehierzuKapitel 1.3.5.2, Fachkraftemangel im VRR)
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Ferner ist einélterung der Erwerbstatigen manchen Wirtschaftszweigen festzustellen. Der Anteil

der Erwerbstétigen ab 55 Jahren gibt nicht nur Aufschluss Uber einen Aspekt der Altersstruktur in ei-
nem Wirtschaftszweig, sondern auch Uber den Ersatzbedarf in dieser Branche im kommenden Jahr-
zehnt.Mit Blick auf die Gesamtwirtschaft war 2022 deutschlandweit gut jeder vierte Erwerbstétige

(26 %) 55 Jahre oder alter. FUr den VRR liegen keine spezifischen Daten vor, es ist allerdings mit einer
sehr hohen Wahrscheinlichkeit davon auszugehen, dass sisé Bntwicklung auch im VRR zeigen

wird. Dies hat dabei nicht nur Auswirkungen auf die Nachfrage nach-Q&stvngen im Verbundge-

biet, sondern auch Auswirkungen auf die Leistungserbringung im OPNV durch die Verkehrsunterneh-
men im VRR.

Daruber hinaus halt der allgemeine Trend zu mehr Teilzeit weiteFailzeitbeschaftigundcann ein

Mal daftr sein, in welchem Umfang Erwerbstétige ihre Arbeitskraft einbringen beziehungsweise wie-
viel zusatzliches Potenzial in dieser Gruppe noch vorhanden ist. Auf der anderen Seite ermoglicht
eine Teilzeitbeschéaftigung unter Umstéanden erstAlignahme einer Arbeit, weil sie so mit privaten
Verpflichtungen, wie beispielsweise der Betreuung von Kindern oder kranken Angehdrigen, verein-
bart werden kann. Teiliiekann auch Ausdruck einer starkeren Praferenz flr andere personliche
Schwerpunkte neben der Erwerbsarbeit sein. 2022 arbeitete fast jede zweite Frau (49 %) in einer
Teilzeitbeschéftigung, bei den Mannern war es nur jeder achte (13 %). Beide Geschertdieh-

neten seit 2010 eine anhaltende leichte Zunahme der Teilzeitbeschaftigung.

Der Fachkraftemangel ist daneben auch ein berufsfeldspezifisches Problem, wenn nicht ausreichend
Personen mit entsprechend&erufsqualifikationauf dem Arbeitsmarkt verfigbar sind oder in man-
chen Bereichen ein Uberdurchschnittlich hoher Teilzeitanteil verzeichnet wird. Neben dem oben be-
schriebenen geschlechterspeifischen Aspekt ist auch eine (berufsspezifisch hohe) Arbeitsbelastung,
die auch betlen Arbeitskraften im OPNV erkennbar ist, ein Grund fir den Fachkraftemangel im
OPNV. Das verdeutlicht, dassguind der Umstande in einem Berufsfeld eine Steigerung des Ar-
beitsvolumens (ber die Aktivierung von Teilzeitkraften nicht immer moglich ist.

Zusammenfassend lasst sich sagen, dass der deutschlandweit und damit sehr wahrscheinlich auch im
Verbundgebiet des VRR festgestellte demographische Wandel hinsichtlich Erwerbstatigkeit und sozi-
alversicherungspflichtiger Beschaftigung wie skizziert in z¥eeM/eise negativ auf den Bereich des
OPNV einwirkt: Einerseits hat er negative Auswirkungen auf die Nachfrage nacH_€BNNgen im
Verbundgebiet (geringere Fahrtenhaufigkeit, niedrigere Ticketeinnahmen etc.) und andererseits auf
die Leistungserbringunim OPNV durch die Verkehrsunternehmen im VRR hinsichtlich Arbeitskréfte-
potenzial, die den bereits heute festgestellten Fachkraftemangel in Zukunft noch weiter verscharfen
wird. Demgegenuber kann der demografische Wandel auch zu einer erhéhten NutzuDg N&s

fuhren, da die ab Mitte der 2020er Jahre in den Ruhestand gehenden Babyboomer grundsatzlich mo-
biler sind als frihere Rentner und statistisch bereits heute Frauen und altere Menschen vermehrt

den OPNV nutzen.

Der demografische Wandel, also die Alterung der Gesellschaft als Folge der demografischen Entwick-
lung, stellt Staat und Gesellschaft vor zunehmende Herausforderungen. Gleiches gilt fir die Integra-
tion von Zuwandernden aus dem Ausland, wobei aufgrund deslruenden Arbeitskraftemangels

mit der Zuwanderung auch grofl3e Chancen fur den dauerhaften Erhalt des Wohlstands in Deutsch-
land verkniipft werdenDer (positive)EinflusdieserMigration auf die Mobilitat und die Mobilitats-
entwicklung (Mobilitdtsnachfragein Verbundgebiet des VRR muss noch untersucht werden.
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Grundsatzlich sind die zuwandernden Personen im Durchschnitt junger als die einheimische Bevolke-
rung, was zwar der Alterung der Gesellschaft entgegenwirkt, aber bislang nicht umkehrenkonnte

1.3 Mobilitat und Mobilitatsentwicklung  (Verkehr und Verkehrsentwicklung)
im VRR

AlsOffentlicherPersonennahverkehr (OPNV) wird der Personenverkehr als Teil des o6ffentlichen Ver-
kehrs (OV) im Rahmen der Grundversorgung bzw. 6ffentlichen Daseinsvorsorge auf StraRe, Schiene,
Wasser und mittels Luftseilbahn bezeichnet. Daneben existieren auch Sonderfdesi&émienver-
1SKNE® 5AS +SNY OSfeRldhéd SRE2 Y SFINKDPBAN] KNI 0ST ASKI
denkommunalenNahverkehi(OSP\V))sondern auch auf den RegionalverkE®PN\V)er ist jeweils

abzugrenzen vom Individualverkemic¢ht-6ffentlich), Giterverkehr (nicht Personéiransport) und
Fernverkehr (im Gegensatz zum Nahverkehr).

1.3.1 Bedeutung von Mobilitdt und OPNYV fur die Gesellschaft

Der OPNV leistet einen unentbehrlichen Beitrag zur Mobilitatsversorgung der Gesellschaft und sozia-
len Teilhabdéozw. zurdffentlichenDaseinsvorsorgezurOptimierungder Verkehrsstrémezur Star-

kung der Wirtschaftzur Verbesserung detlgemeinen Lebensqualitgtund nicht zuletzt zur Errei-

chung der KlimaschutzzielBer OPN\ls nachhaltiges und 6kologischésrkehrsangeboist dabei

eine der tragenden Saulen der Verketrzw. Mobilitatswende in Deutschlanohd gleichzeitig be-
deutender Teil der Grundversorgung und der Daseinsvorsorge in den urbanen und landlichen Rau-
menim VerbundgebietDaneberspieltder OPNVn weiteren Bereichen eine wichtige Rolle.

1.3.1.1 Okologische Bedeutung

Die 6kologische Bedeutung des OPNV bezieht sich insbescmdfetiErreichung klimaschutzpoliti-
scher Ziele des Bundes und des Landes Niewh ver mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln unterwegs

ist, reduziert klimaschadliche Emissionen und schidmit die Umwelt. Damit leistet der OPNV ei-

nen wichtigen Beitrag zum Klimaschutz, da durch Bogd Bahnverkehr weniger klimaschadigendes
Kohlendioxid (C£) ausgestofRen wird. Deshalb muss eifexkehrsverlagerung vom MIV auf den

OPNV wesentlicher Bestandteil des Klimaschutzes und der Verkehrspolitik (Quelle: Homepage VDV)
sowie der Verkehrswende sein (siehe hierzu auch Kape? dnd insbesonder&apitel2.1 und

2.2).

2 Die Bevdlkerung mit Migrationshintergrund war mit einem Durchschnittsalter von 36 Jahren im Schnitt gut elf Jahre |l &ealsl-

kerung ohne Migrationshintergrund (47 Jahre). Besonders deutlich wird dies, wenn man sich die Anteile der Bevolkéfigrgtioits-
hintergrund an der Gesamtbevélkerung in einzelnen Alterskohorten anschaut. So hatten 40 % aller Personen bis zu eimenzéiter v

Jahren einen Migrationshintergrund, wohingegen der Anteil der Menschen mit Migrationshintergrund in der Afipesgb 65 Jahren bei

14 % lagDer Anstieg der Zuzug®22 war vor allem auf die Zuwanderung von Schutzsuchenden aus der Ukraine infolge des russischen
Angriffskriegs zuriickzufuihren. Im Jahr 2022 wurden allein aus der Ukraine rund 1,1 Millionen Zuzige erfasst. Unter HeteBedlic

der Ukraine gab es vgleichsweise viele Minderjahrige und Frauen, was auch darauf zuriickzufuihren ist, dass fur ukrainische Manner Aus-
reisebeschrankungen aus ihrem Land galten. Etwa 34 % der Zugezogenen aus der Ukraine im Jahr 2022 waren unter 18idhre alt; b

18- bis unte 60-Jahrigen lag der Anteil bei rund 55 %. Zuzlige von Personen ab 60 Jahren machten lediglich einen Anteil von etwa 11 % an
den Gesamtzuziugen aus. (Quelle: IT.NRW 2024: https://www.destatis.de/DE/Themen/Querschnitt/Demogréfisotel/Aspekte/de-
mografiemigration.html).

Seite79von422



Im Fokus des Klimaschutzes stehen Bemuhungen, die Emission von klimaschadigenden Emissionen zu

vermeiden oder zu vermindern, wie beispielsweise

f ¢NBAOKIdza3l 4SS &AYR dzd | & Y2Kf Syad2FFRAZEAR

o/

31465 bihos Ctd2N)]2KtSy sl aaSNBRG2FTFTS dzyR { OKg ¢

1 Kohlenmonoxid oder Kohlenstoffmonoxid (CO) ist eine chemische Verbindung aus Kohlen-
stoff und Sauerstoff.

T Stickoxid oder Stickstoffoxid (INGst die Sammelbezeichnungen fiir die gasformigen Oxide
des Stickstoffs.

1 Flichtige Kohlenwasserstoffe: Dies ist die Sammelbezeichnung von Benzol, Toluol, Ethylben-
zol und Xylol. Fliichtige Kohlenwasserstoffe entstehen hauptsachlich durch den Verkehr mit
Verbrennungsmotoren (Benzol ist ein Bestandteil von Benzin)

1 Daneben spielt der Feinstaub eingchtige Rolle beim Klimaschutz.

Der Energieverbrauch und damit die Schadstoffemission pro Fahrgast sind im OPNV deutlich geringer

als beim MIV: Ein gut besetzter Linienbus beispielweise verursacht pro Fahrgast nur etwa 13 bis 25
der TreibhausgakEmissionen (Kohlenstoffdioxid, Methan und Distickstoffoxid) eines gut besetzten

ldzizad® 5SNI mtb+x GSNHNEI OKG AY =SNHf SAEhficssid- dzy t | ¢

nen. Nach Berechnungen des VDV spart die Nutzung von Buss@&ahbinen anstelle des Pkw bun-
desweit zirka 15 Millionen T¢hSy  / hi LINB WI K NJ Slahyedehtsplansy2D26dvirdl S
detailliert auf die herausragende Bedeutung des OPNV fiir die Verletws Mobilitatswende in
Deutschland im Allgemeinen und im Verbundgebiet des VRR im Speziellen eingegangen (OPNV als
Ruckgrat der Verkehrswende).

Der VRRat vor diesem Hintergrund it8PN\, aus umweltpolitischen Griinden, aber auch zur Ver-
besserung der Energiebilanz und als Beitrag zur Energieeffizéinzn neuen Weg beschritten und
bewertetim Rahmernvon Ausschreibungn nach demNRWRRXModell energieoptimierte Fahrzeug-
konzeptebesonders positivHierzu wurden garantierte Energieverbrauchsangaben der Hersteller

Uber den Lebenszyklus der Fahrzeuge von mindestens 30 Jahren hochgerechnet. Die Energiekosten
bilden zusammen mit den Investitionsnd hstandhaltungskosten die Grundlage der Angebotswer-
tung Uber alle mit den Fahrzeugen verbundenen Kosten. Fir das Fahrzeugkonzept wird der Energie-
verbrauch spater unter fest definierten Rahmenbedingungen in der Realitat Gberprift. Bei einer
Uberschreitung tsder Hersteller schadensersatzpflichtig. Es hat sich in beiden oben genannten Aus-
schreibungsverfahren gezeigt, dass durch die hohe Gewichtung der Energieverbrauchs erhebliche
Anreize zur Optimierung des Energieverbrauchs gesetzt werden konnten und myki@sonders
energieeffiziente Fahrzeuge zum Einsatz komrias Ergebnis bisheriger Uberpriifungers Baer-
gieverbrauckwar, dass diderstellerseitiggarantierten Energieverbrauchatsachlicheingehalten

worden sindVor diesem Hintergrund flie3t die Energieeffizienz der angebotenen-EBh¥euge

bei wettbewerblichen Vergabeverfahren als wichtiges Bewertungskriterium in die Angebotsauswer-
tung ein.

Auch die tbrigen im SPNV eingesetzten Schienenfahrzeuge leisten einen wertvollen Beitrag zur Re-
duktion klimaschadigender Emissionen. Wie die nachfolgende Abbildung zeigt, werden ig @FPNV
Basis der im Verbundgebiet des VRR jahrlich erbrachten Zugieligrkenkret im Fahrplanjahr

2022/23¢ rund 00,0 Yaller Betriebsleistungen mittels elektrischem Anriegh {erglichi2015:

81,37%) undrund 00,0 %aller Betriebsleistungen mittels Dieselantrieb erbragit {ergleici2015:
18,63%).
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Anm.:Hiergegebenenfall§iir en finalen VRRIlahverkehrsplaeineAbbildung einfiigefvgl. 2015 zu
2024 ¢ sofern verfugbar)

Exkurs2:
Einsatz von BEMBahrzeugen im VRR und Pilotprojekt Wasserstoffziige im VRR

Anm.: Fir den finalen VRRhverkehrsplan 2025 wird hier gegebenenfalls der aktuelle SachatamdEin-
satz von BEM¥Fahrzeugerm VRR dargestellt

Auch im BereicSPWvurden aus umweltpolitischen Griinden, aber auch zur Verbesserung der
Energiebilanz und als Beitrag zur Energieeffizienz energieoptimierte Fahrzeugkonzepte umgesetzt.

Die Verkehrsunternehmen im VRR risten ihre Busflotten weiter auf umwedtklimafreundliche
Antriebstechnologien, konkret Elektrand Wasserstoffantriebe um und der VRR unterstutzt diese
Investitionen mit Mitteln nach § 13 OPNVG NRW. Als Bewilligungstefiir Malnahmen im be-
sonderen Landesinteresse nach § 13 OPNVG NRW (ibergab der VRR im Mai 2023 Forderbescheide
mit Zuwendungen in H8he von mehr als 43 Millionen Euro an sieben kommunale Verkehrsunterneh-
men aus unserem Verbundraum. Bereits seit Mitte 20i/éstiert das Land NRW in alternative An-
triebstechnologien und fordert Elektraind Wasserstoffbusse nach § 13 OPNVG NRW. Seitdem wur-
den insgesamt 338 Fahrzeuge im VRR bewj|B42 Batteriebusse und 96 Wasserstoffbusse. Dabei
zeigt sich seit einigereft ein Trend hin zum nahezu emissionsfreien Brennstoffzellenantrieb. Mittler-
weile liegt der Anteil der Wasserstoffbusse bei28ller bislang bewilligten Fahrzeuge.

Konkrete Beispiele fur den Einsatz umwatid klimafreundlicher Antriebstechnologien, die vom

VRR nach § 13 OPNVG NRW bewilligt wurden, sind: Die Duisburger Verkehrs AG beschafft 25 Brenn-
stoffzellenbusse. Die NEW mobil und aktiv Mdnchengladbach Gmbldtrilste Fahrzeugflotte neu

aus und investiert in 45 elektrisch betriebene Busse, inklusive der hierfir ndtigen Infrastruktur. Die
Rheinbahn AG und die STOAG Stadtwerke Oberhausen GmbH beschaffen 20 bzw. 22 batterieelektri-
sche Busse. Die VerkehrsgesellscBahepeRuhr GmbH erhalt Zuwendungen fir vier batteriebe-
triebene Elektrobusse und die entsprechende Infrastruktur. Die Vestische Strallienbahnen GmbH

nutzt die bereitgestellten Fordermittel, um ihre Werkstatten fir wasserstoffbetriebene Brennstoff-
zellenbus§ 1 dz NNaidSyed 5AS 2{2 Y20Af DYool SN¥SA-iSNI

A F

2 2| 338NRG2FTFY20AEAGNG FTNNJ 2 dzZLILISNI I £ & dzY 6 SA G SNB

Neben umweltpolitischen Grinden und den Aspekten der Verbesserung der Energiebilanz und der
Energieeffizienz des OPNV im Vergleich zum MIV besitzt der OPNV zwei weitere wichtige Vorteile im
Vergleich zum MIV, dies sind einerseits seine héhere Kapazit@&ndeterseits sein geringerer Fla-
chenverbrauch. Wahrend die durchschnittliche Belegung eines Pkw nur 1,3 Personen (entspricht ei-
ner Auslastung von 2%) und die Nutzungsdauer eines Pkw pro Tag im Schnitt eine Stunde betragt,
sind die Verkehrsmittel des ORNéglich bis zu 20 Stunden im Einsatz. Die Auslastung liegt wahrend
der gesamten Betriebszeit durchschnittlich bei rund’80nd somit héher als beim MIV und nimmt
obendrein erheblich weniger StraRenraum in Anspruch. Hinzu kommt beim MIV noch der groRe Fla-
chenverbrauch fir den flieBenden und den ruhenden Verkehr (Parken), der sehr hoch ist und oft bei
vergleichenden Betrachtueg nicht beriicksichtigt wird.
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Neben seinen genannten Vorteilen in puncto Klimaschutz, Kapazitat und Flachenverbrauch ist der
OPNV zudem eine sehr energieeffiziente Verkehrsart.

Damit jedoch der Verkehrssektor seine eigenen Aealeicht sowie angemessen zum Erreichen der
Klimaschutzziele der Bundesregierung insgesamt beitragt, ist auch der OPNV aufgefordert, seine
Energieeffizienz weiter zu erhéhen und seine Treibhausgasemissionen zu reduzieren. Voraussetzung
hierfir sind

)l

E ]

Angebotsausweitungen bzw. eine verstarkte nachfrageorientierte und bedarfsgerecht an den
Verkehrsstromen ausgerichtete Entwicklung des ORNyebots,

ein verstarkter Einsatz innovativer Antriebstechnologien im SPNV und im OSPV,

die Nutzung von Okostrom und

eine bessere Auslastung des OPNV (Zuige und Busse) insbesondere in weniger stark nachge-

fragten Zeiten.

Fahrzeugbestandller imVRRtatigen | eigener Bestand| Bestand bei den Summe Anteil
Verkehrsunternehme®? zum Stichtag | im Verkehrsun- | Auftragsunter-

1. Januar 2024 ternehmen nehmen

Euro | 0 1 1 0,0%
Euro |1 0 10 10 0,2%
Euro lll 17 62 79 1,6%
Euro IV 12 111 123 2,5%
Euro V 59 98 157 3,2%
EEV 754 221 975 20,0%
Euro VI 2.396 820 3.216 65,8%
GtL (Gago-Liquid) 97 0 97 2,0%
BtL (Biomasgo-Liquid) 0 0 0 0,0%
HVO (Hydrotreated Vegetable Oil) 0 0 0 0,0%
PtL (Powetto-Liquid / e-Fuels) 0 0 0 0,0%
Gasbussé PG (Flussiggas) 0 0 0 0,0%
Gasbuss€NG (Erdgas) 0 0 0 0,0%
reine Oberleitungsbusse 31 0 31 0,6%
Batterie-Oberleitungsbusse 28 0 28 0,6%
reine Batteriebusse 130 0 130 2,7%
Batteriebusse mit Rang&xtender 0 0 0 0,0%
Brennstoffzellenbusse 30 0 30 0,6%
sonstige (mit Erlauterung) 0 7 7 0,1%
Summe 3.554 1.330 4.884 100,0%

Tabelle00C: Ubersicht der von den Verkehrsunternehmen im YRR Stichtag 1. Januar 208ihgesetzten Kraftombussedifferenziert
nach Antriebsar{Quelle: VRR ASR. \fRierne Abfrage bei Verkehrsunternehmen).

22 Eingetragen sind alle zum Stichtag 1. Januar 2024 im Bestand befindlichen, fiir den Einsatz auf eigenen Linien im Limacket&sh
88 42 und 43 PBefG vorgesehenen Kraftomnibusse.
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Bedeutung der Schattierung

9 grau: Dieselbusse, betrieben mit klassischem Diesel (inkl. Hybrid undHiybikit)

1 orange: Dieselbusse, betrieben mit alternativem Kraftstoff (inkl. Hybrid und¥itatid)

1 hellblau:Busse betrieben mit Erdoder Flussigga&asbusse

1 grin:Batterie,, OberleitunggElektro- und Brennstoffzellenbusd@lternativebzw.klima-
freundliche Antriebstechnologign

Zum Stichtag 1. Januar 2024 befinden sisigésamt 4.88&raftomnibussém Bestand deim VRR
tatigen Verkehrsunternehme (davon 3.554 Busse im eigenen Bestand der Verkehrsunternehmen
und 1.330 Busse von Subunternehmedig fiir den Einsatz auf eigenen Linien im Liniekear nach
den 88 42 und 43 PBefhgesetzt werden (kbnnenyon dieserentfalleninsgesam#.561 Kraftom-
nibusse(93,39%)auf Dieselbusse, die mit klasshemDiesel(inklusiveHybrid und MildHybrid) be-
trieben werden Hiervongehotren 4.191 Dieselbusse den beidmuesten und damischadstoffarms-
ten AbgasnormerkEEV und Euro VI an.

Es wirdenvon den im VRR tatigen Verkehrsunternehmaem 1. Januar 2022udem insgesamt
219Kraftomnibusse mit alternativen Antrisarten(Batterie,, OberleitunggElektro- und Brennstoff-
zellenbussegingesetzt, dielamiteinen Anteilvon 448 % aller eingesetzten Busse ausmathe

Ein Vergleich mit deDaten aus dem VRRahverkehrsplan 2I¥ zeigt eine eindeutige Tendenz:
Wurden im Jahr @L6 nur 54 Batterie, OberleitunggElektro- und Brennstoffzellenbusssingesetzt,
so ist diese Zahl innerhalb vasht Jahren auf 21Batterie, OberleitunggElektro- und Brennstoff-
zellenbussealsoaufdas Vierfache gestiegen.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteiér von den im VRR tatigen Verkehrsunternehmen einge-
setzten Busse, hoch aggregiert nach den Antriebsarten Euro | bis VI upth&fS¥its und sonstigen

¢ alternativen¢ Antriebsarten, wie (Batterig OberleitunggElektro- und Brennstoffzellenbussen-
dererseitsin den Jahren 2016 und 2024.

Entwicklungvon

Antriebsarten Anteil 2016 Anteil 2024 2016 bis 2024

Euro | bissuroVI und EEV 98,14 % 9352% -4,62%

Sonstigeg alternative und klimafreundlicheg Antriebs-
arten (Batterie,, OberleitunggElektro- und Brennstoff- 1,86% 6,48% 4,62%
zellenbusse)

Summe 100,00 % 100,00 % 0,00 %

Tabelle000: Entwicklung der Anteilder Antriebsarten zum Stichtag 1. Januar 2024 eingesetzten Kraftomnibusse (Quelle: VRR ASR. VRR
interne Abfrage bei Verkehrsunternehmen).

Noch immer nehmen die eher klassischen Antriebsarten Euro | bis VI und EIB\b&#6 den L6-
wenanteilaller aktuelleingesetzten Bugsin, allerdingist eine klare Tenderzn zu alternativen
Antriebsarten zu verzeichnen, deren Anteil sich von 1,86 % .48P0mehr als verdreifachbat. Dies
steht klar in Zusammenhang mit der seitens Wesonderen Forderung klimafreundlicher Antriebe
wie eingangs zu diesem Kapitel erlautert.

Durch diebeschriebenerAktivitaten des VRR in beiden Teilbereichen des OPSRNV und OSRV
GANR It SAOKT SAGAIT SAYy LRAAGAOGSNI . SAGNI 3 T dzvy
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(konkret Der VRR setzt sich zum Ziel, bis zum Jahr 2030 mindestens 90 Prozent de¥efdeNi

zu elektrifizierenEbenso missen Anreizstrukturen und Finanzierungsstrange fir die Antriebswende

im OPNV gestarkt werdenFiir den Bereich SPNV kann der VRR seineufigtorstellungerals
Aufgabentrager fur den SPNV durch konkrete Vorgaben in Verkehrsvertragen direkt umsetzen. Fur
den Bereich OSPV kann der VRR uber sein Foérdermanagement Anreize fur die kommunalen Verkehrs-
unternehmen schaffen, damit diese iin den Kauf entsprechender Fahrzeuge auf das Ziel des VRR
einzahlen.

1.3.1.2 Volksw irtschaftliche Bedeutung

Neben seinenpositiven Beitrag zum Klimaschutz (6kologische Bedeutung) had@lsivauch eine
erheblichevolkswirtschaftliche Bedeutung. Er tréagtcht nurdazu bei, dass taglich Millionen von
Pendlerinnenstaufrei¢ und damit ohne zusétzlichen Zeaiind Energieaufwand an ihre Zielorte
gelangen sondern tragtmalgeblicleur Wertschdpfung bei.

Die Ergebnisse eineom Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VibVJahr 2021 im Rahmen
RSN LYAGALF GAGS ok Sufiladakit NPyaRISRa@{EH das & RPN Vhe-

ben seinen Vorteilen hinsichtlich Emissionen und ressourcenschonender Mobilitdt auch in einem er-
heblichen Umfang zur Wertschépfung beitré@eutschland profitiert spirbar von den Unternehmen
des o6ffentlichen Verkehrs, denn jeder Euro direkte Wertschépfung bei den Unternehmen des 6ffent-
lichen Verkehrs ist mit weiteren 2, B®uroWertschopfung verknupft. In Summe gehen rund aviji
liardenEuroder Wirtschaftsleistung in Deutschland auf Geschéftstatigkeiten der 6ffentlichen Ver-
kehrsunternehmen zuriiciZudem fuhrt jeder Arbeitsplatz bei Unternehmen des 6ffentlichen Ver-
kehrs zu zwei weiteren Arbeitsplatzen in anderen Branchen. Damit sind Ub&0938xbeitsplatze in
Deutschland auf die Geschéftstatigkeit dieser Unternehmen zuriickzufithren. Auch hinsichtlich der
Einkommenseffekte profitieren Haushalte und Familien. Beschaftigte der Unternehmen dieses Sek-
tors erzielen Einkommen in Hohe von rund 1IMiliarden Eura

1.3.1.3 OPNV als Teil der kritischen Infrastruktur

Wegenseinerbesonderen Bedeutung fiir das Funktionieren des Gemeinwdsedsr OPNV Sek-

tor Transport und Verkehginekritische Dienstleistung im Sinne des § 10 Absatz 1 Satz 1 dégBSI
setzesVoraussetzung fur moderrarbeitsteilige Volkswirtschaften, die auf die Mobilitat von Gitern

und Personen angewiesen sind, ist ein durchgehend funktionsfahiges und leistungsstarkes Transport
und Verkehrssystenstorungenm OPN\boder die Einstellung der OPN\eistungwirken sich spurbar
aufvieleLebensbereiche aus. In der Wirtschaft wiirde es zu Problemen bei der Verfuigbarkeit von
Personal kommenda diese; sofern die Arbeitsstatte nicht in fuRlaufiger Entfernung ist und/oder

kein anderes Verkehrsmittel zur Verfiigung stelmticht zu ihren Arbeitsstatten gelangen

1.3.1.4 Soziale Bedeutung

Die Menschen im VRR in allen Altersstufen, sozialen Schichten und Regionen verlangen nach einer
adaquaten und gerechten Teilhabe am gesellschaftlichen Leben; hierzu muss ein

28 Daswissenschaftich® dzii | OKG Sy a58SNJ | FFSy it AOKS +S8SNJ SKNY 9AYy 2uAdWdr-d OKI FGaTFE {02
schungsunternehmen Conoscope in Kooperation mit KOWID (Kompetenzzentrum &ffentliche Wirtschaft, Infrastruktur und Dasgasvors
an der Universitat Leiig) erstellt.
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Mobilitatsgrundangebot mit einer angemessenen Bedienung gewahrleistetSeileistet der OPNV
einen wichtigen Beitrag zur sozialen Teilhdilireviele Menschen im Verbundgebighd zur Daseins-
vorsorge

Das Regionalisierungsgesetz der Bundesrepublik Deutschland vom 27. Dezember 1993 definiert die
Sicherstellung einer ausreichenden Bedienung der Bevolkerung mit VerkehrsleistunQéherii-
chenPersonennahverkehr als eine Aufgabe der grundgesetzlich verankerten Daseinsvorsorge. Die
Nahverkehrsgesetze der Lander beschreiben diaggabe naher, indem sie genauere Angaben zur
Berucksichtigung bestimmter 6ffentlicher Ziele setzen. So fordern die meisten Landesgdisdtze
teressen von Senioren, Familien, die Anbindung sozial wichtiger Ziele und die Verbindung zu den Mit-
tel- und Oberzentrerzu beriicksichtigerZur Sicherstellung der Mobilitat der Biirgerdst OPNV

nach wie vor von grof3er Bedeutung.

Im bevdlkerungsreichen und Uberwiegend dicht besiedelten VerbundgdbseVRRvird besonders
deutlich, dass der OPNV fiir einen groRen Teil der Bevolkerung die alltagliche Mobilitat sichert. Im
Sinne der Daseinsvorsorge bietet der OPNV eine unverzichtbare Mobilitatsoption und zugleich eine
umweltfreundliche und stadtvertragliche Aitgative zum motorisierten Individualverkehr. Unter Da-
seinsvorsorge werden Funktionen und MaRnahmen der Leistungsverwaltung verstanden, die das Ge-
meinwohl sichern. Es ist allgemenerkannt, dass der OPNV eine Reihe von Aufgaben erfiillt, die fiir
das Gemeinwesen unverzichtbar sind. Er gewahrleistet die verkehrliche ErschlieRung und damit die
Mobilitat im stadtischen und im landlichen Raum. Als Massenverkehrsmittel tragt der QPR¥-z
friedigung der Verkehrsbedurfnisse zu Zeiten hoher Nachfrage (Spitzenlasten) und geringer Nach-
frage (Schwachlastzeiten) sowohl im urbanen als auch im l&ndlichen Raum bei.

Nach 8§ 1 Absatz 1 Regionalisierungsgesetz des Bundes ist die Sicherstellung einer ausreichenden Ver-
kehrsbedienung im OPNV eine Aufgabe der Daseinsvorsorge. Das Bundesrecht beschreibt damit eine
Gewabhrleistungsverantwortung fir den OPNV. Diese beruht amflénzip der Trennung von unter-
nehmerischer und staatlicher Verantwortung, das der Regionalisierung zugrunde liegt. Gemaf dem
Bestellerprinzip ist die Festlegung und gegebenenfalls Bestellung der nétigen gemeinwirtschaftlichen
Verkehrsleistungen durch digufgabentrager organisatorisch getrennt von der ékonomischen Um-
setzung dieser Verkehrsleistungen durch die Betreiber. Die Aufgabe der Daseinsvorsorge besteht da-
mit in erster Linie in planerischen, organisatorischen und finanziellen MaRnahmen der Laistungs
waltung. Durch sie legitimieren sich entsprechende Markteingriffe.

1.3.1.5 Kulturelle Bedeutung

Manche Einrichtungen des OPNV haben aufgrund ihrer technischen Besonderheiten den Status von
Touristenattraktionenlm Verbundgebiet des VRRiisterster Linie dieinter Denkmalschutz ste-
hendeWuppertaler Schwebebahn zu nennatie dariber hinaus auch zahlreiche denkmalgeschiitzte
Haltestellen besitztAn ihrer westlichen Endstation befindet sich in der Rubensstral3e eine Haltestelle
des Solinger Oberleitungsbusses, der von dort unter anderem zum Bahnhof Solingen Mitte fahrt. Mit
Umstieg in demMiingstenediiiber die hochste Eisenbahnbriicke Deutschlawits Miingstener Bri-

cke zwischen Remscheid und Solind@mnen Fahrgasté/uppertatOberbarmen erreicén. Gegen-

uber ist das Ostliche Ende der Schwebebakieitere touristisch interessante Anlagen des OPNV im
VRR ist die 8ahn in Dortmundind der SkyTrain am Flughafen DisseldridereinstigenKultur-
hauptstadt Essen fahrt auch heutechdie Kulturlinie 107 mit entsprechendem Informations-
schwerpunkt.
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1.3.2 Nachfrageseite der Mobilitat

Mobilitat ist ein Grundbedurfnis von Menschen und eine Voraussetzung fur die Teilnahme an wirt-
schaftlichen, sozialen und kulturellen Aktivitaten. Das entscheidende Kernelement ist dabei die Tat-
sache, dass Ortsveranderungen dazu dienen, am Zielort Bedignvies beispielsweis&inkaufen,
Arbeiten, Freizeitgestaltung oder soziale BegegnurayebefriedigenHierfur ist u. a. ein attraktives
OPNVANgebot notwendig, da nicht jedermann aeifi eigenes Verkehrsmitteduriickgreifen kann.

Im Folgenden werdedie wichtigsten Einflussfaktoren auf die Mobilitat von Menschen bzw. ihr Mo-
bilitatsverhalten sowie ihre Entwicklung in der Vergangenheit und in der Zukunft betrachtet. Es wird
zudem dargestellt, welche Auswirkungen diese Einflussfaktoren auf die aktodleuliinftige Nach-
frage im OPNV haben und welche MaRnahmen fiir die Weiterentwicklung des OPNV sich hieraus er-
geben kdnnen.

1.3.2.1 Intermodalitat (Intermodale Wegekette)

Im Rahmereiner Mehrthemenbefragung des VRR von Februar 2023 mit 1Béd&gten wurde auch
das Thema Intenodalitat behandelt. Die nachfolgende Abbildureigt, welche Verkehrsmittel in
welcher Kombination fir die zuriickgelegten Wege verwendet wurden.

rarmonomods! | '
GOt il o I
(J
SRR
oo rahrrad + PN [ 11 « Mehrfachantworten

moglich bei

. Intermodalen
" a + aa Roller + OPNV .5

° — * Auto stets auch
O% + s Fahrrad + Auto JJ] 3 JAuto als Mitfahrer”
. . anrraa + Auto

+  Fahrrad stets auch

(]
o?o + % + gg Fahrrad + Auto + OPNV . 3 Leihrad
® k + ﬁ + gi Roller + Auto + OPNV I 1

Abbildung000: Intermodalitatc Verkehrsmittelkombinationen (Quelle: Mehrthemenbefragung des VRR von Februar 2023)

Der mit weitem Abstand grof3te Anteil aller Befragten (71 %) bewegt sich monomodal im &au
wird von dieseralsonur ein einziges Verkehrsmittglr die erfragten Weggenutzt. Bei dnen, die
sich intermodal im Raum bewegen, stellt die Kombination aus dem (eigenergl®kahrer oder
Mitfahrer mit dem OPN\ie groRte Gruppe dar (20 %), was fiir das ThemavBrRelevanz ist
(siehe Kapite$.1.7.3).Diese Kombination darf nicht mit der ausschlie3lichen Nutzung von P+R
gleichgesetzt werden, das es auch das Absetzen bzw. Abholen von Personen umfasRu(it+R).
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11% aller befrgten kombiniert das eigen&ahrradoder ein Leihfahrradhit dem OPNV, was fur das
ThemaB+Rrelevantist (siehe Kapitel 6.1.2). Nur 3 % aller befragten kombiniegten eigenen oder
einen geliehenen dTretrollermit dem OPNV, was fur das TheMikromobilitat wichtigist (siehe
Kapitel 6.1.7).

Die nachfolgende Abbildung beleuchtet die Nutzungsintensitat der drei genannten intermodalen We-
geketten.

Anteile des Auftretens der Kembination Haufigkeit der Nutzung

GO fmi o I

o¢.c) + ﬁi rahrrad + Opnv [ 12 m 29 “
o + soter+ ooy [l 5 E

W 6-7 Tage/Woche W 4-5 Tage/Woche B 2-3 Tage/Woche M 1 Tag/Woche m 1-3 Tage/Mt. = seltener als mtl.

Abbildung000: Intermodalitatq Nutzungsintensitét der Verkehrsmittelkombinationen (Quelle: Mehrthemenbefragung des VRR von Feb-
ruar 2023)

Sowohl de am haufigsten genante VerkehrsmittelbmbinationenausAuto und OPNVals auch die
Verkehrsmittelkombinationen aus Fahdund OPNV werderzu jeweils 26 % intensiv (vidis sie-
benmal pro Wochelind zu 41 % (Auto und OPNV) bzw. 49 % (Fahrrad und @RteW3iv alsosel-
tener alsdreimalpro Monatgenutzt.

1.3.2.2 Pendlerstrome ( Pendleraufkommen /-verflechtungen )

Das Pendleraufkommen als quantitative Gré3e in absoluten Zahlen (Fzdindesnd die Pendlerver-
flechtungen zwischen Stadten bzw. Regiofieahrtrichtungksind wichtige Bestimmungsfaktoren fir
das Verkehrsaufkommen innerhalb des Verbgeliets

Datenquelle fur alle Angaben zum Pendleraufkompenden Pendlerverflechtungen uadr Pend-
lerquote sind die Berechnungen der Statistischeandes#nter der Bundesrepublik bzw. der IT.NRW
fur NRW im sognanntenPendleratlagPendlerrechnung der Landéy. Diesefiir NRWzuletztam

8. November 202hktualisierten Daten basieren auf den Ergebnissen der Pendlerreckrierg

24Die Pendlerrechnung der Lander stellt erstmalig tief regionalisierte Ergebnisse zu den Pendelnden fir alle GemeindesmDe tisictit.

Fir Mecklenburg/orpommern, Schleswigolstein, RheinlandPfalz und Thuringen werden Ergebnisse fir Gemeindeverbgereigt. Die
Ergebnisse basieren auf Auswertungen des Wahd Arbeitsortes und stellen daher die potenzielle Mobilitat der Pendelnden dar. Der Weg
zum Arbeitsort muss nicht zwangslaufig taglich zuriickgelegt werden. Im neuen Pendleratlas werden disdergieloriPendlerrechnung
deutschlandweit interaktiv prasentiert. Hier werden die Pendelverflechtungen zwischen einzelnen Stadten und GemeindembiwleGe
verbanden sowie Eckzahlen zu den Pendelnden und deren soziodemografischen Merkmalen dargestidlitsslhlandweiten regionalen
Ergebnisse stehen auch zum Download in der Regionaldatenbank Deutschland zur Verfigung.

25 Methodische Erlauterung: Die PendlerrechnudBWliefert jahrlich Angaben tber die Pendelbewegungen der Erwerbstatigen auf Ge-
meindeebene. Erfasst werden die Pendelbewegungen zwischen den Gemeinden in Nevdeis¢fien und die Pendelbewegungen, die
Uber die Grenzen NordrheiWestfalenshzw. Deutschlands hinausgehen. Zudem werden fur jede Gemeinde in Nordifestfalen ausge-
wahlte Merkmale der Pendler ausgewiesen. Diese sind Geschlecht, Alter, Beschéftigungsumfang, Stellung im Beruf, Wiegdhaftsbe
Pendeldistanz. Beriicksichtigt werdalle Erwerbstatigen, die eine auf Erwerb ausgerichtete Tatigkeit ausiiben, unabhangig vom Umfang
dieser Tatigkeit. Hierzu gehdren die sozialversicherungspflichtig Beschéftigten, die geringfuigig Beschéftigen, die Be:aietSelbststan-
digen. Die Pendteechnung ist eine Sekundéarstatistik, die die benétigten Arbaitsl Wohnortangaben sowie die Merkmale der Pendler aus
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IT.NRW, die wiederum auf Daten der Personalstandstatistik untMdeszensus sowie der Beschéf-
tigungsstatistik der Bundesagentur fir Arbeit basieren. Es werden in allen Tabellen zum Pendlerauf-
kommen jeweils nur die Berufspendiangegeben.

Das Verbundgebiet des VRR als polyzentrischer Ballungémaden Metropdregion RheirRuhrist
ein wichtiger Verkehrsraum und zeichnet sich durch hohe Pendlerverflechtungen aus: Mélli&;3
nen Berufspendler*innen bewegen sitdglichzwischen den Kreisen und Stadten\ferbundgebiet
desVRR. Ergéanzt wird diese Zahl durchadi€2,2 Millionentaglicheninnergemeindlichen Pend-
ler*innen. Allein durch das Pendeln kommen so jahrlich caMd|@&rden Fahrtenim Verbundgebiet
des VRRustande Neben den Fahrten zirbeitsstattekommen noch FreizeitErledigungs Ausbil-
dungs und sonstige Fahrten hinzu. Insgesamt werden im Verbundgebiet taglich tiitlidhen
Wege zuriickgelegt.

In der nachfolgenden Tabelle wird die Anzahl der innergemeindlichen PéBitteenpendlery, die
Anzahl der Eirund Auspendlef sowie der hieraus berechnete Pendlersaffér die zehnbevolke-
rungsreichsten kreisfreien Stadte NRW(hellgrin hinterlegt) davon sechs Stadim Verbundgebiet
desVRRdunkelgrin hinterlegtjir das Bezugsjahr 2@ dargestellt.

Pendelsaldo dezehnbevdlkerungsreichsten Stadtem NRW(Jahr 2021)
Kreisfreie | Bevolkerung Innerge- Einpen- Auspen- Pendet Summe Ein | Summe Bin-
Stadt am meindlich delnde delnde saldo und Aus- nen-, Ein

30.06.2021 | Pendelnde pendelnde und Aus-

pendelnde
KdIn 1.073.426 388.836 346.086 165.510 180.576 511.596 900.432
Dusseldorf 618.023 212.357 319.747 109.452 210.295 429.199 641.556
Dortmund 585.972 185.346 137.748 101.705 36.043 239.453 424.799
Essen 579.954 167.917 157.637 106.299 51.338 263.936 431.853
Duisburg 494.812 124.006 105.528 104.844 684 210.372 334.378
Bochum 363.593 97.709 88.830 80.706 8.124 169.536 267.245
Wuppertal 354.333 106.851 61.721 63.645 -1.924 125.366 232.217

unterschiedlichen Statistiken heranzieht. Die Personalstandstatistik liefert Informationen zu den Beamten, die Beschsifttiptikgder
Bundesagentur fur Arbeit zu den sozialversicherungspflichtig Beschéftigten sowie geriggfladigten und kurzfristig Beschaftigten, der
Mikrozensus zu den Selbststandigen und (unbezahlten) mithelfenden Familienangehérigen. Fehlende Angaben zu den Merlgaalen der
ringfligig Beschaftigten sowie den Selbststandigen und (unbezahlten) mithelfenden Familigivageyelverden geschéatzt. Die Pendeldis-
tanzen werden uber Luftlinienentfernungen in Kilometern auf Basis von Geodaten angenéhert. Die PendlerrbiétWaneift im Wesent-

lichen auf Vollerhebungen zuriick, die die Erwerbstatigen valide erfassen. Daher ist die Qualitéat der Daten als sehwgtternu be

26 Zu den Berufspendlern zahlen alle Personen, die in einem Arboeies Dienstverhaltnis stehen, selbststandig ein Gewerbe oder eine
Landwirtschaft betreiben, einen freien Beruf austuiben oder als unbezahlt mithelfendes Familienmitglied tétig sind.dtidisbttséchlich
geleistete oder vertragsmafig zu leistende Arbeitszeit ohne Bedeutung. Auszubildende, Beamtenanwarter sowid Beitufssoldaten

sind ebenfalls zu den Berufspendlern zuzurechnen. Wehrpflichtige und Zivildienstleistende zéahlemlabamdalls zu den Berufspendlern.
Nicht zu den Berufspendlern zahlen dagegen Hausfrauen und Hausménner sowie ehrenamtlich tatige Personen.

27 Innergemeindliche Pendler sind Erwerbstatige, die auf ihrem téglichen Weg zur Arbeitsstatte innerhalb der Gemeindegremegsunte
sind.

28 Aus und Einpendler sind Erwerbstéatige, die auf ihrem taglichen Weg zur Arbeitsstatte eine Gemeindegrenze (iberschreiteneFir die G
meinde, in der sie wohnen aber nicht arbeiten, sind sie Auspendler, fir die Gemeinde, in der sie arbeiten aber nichtsirchsenEin-
pendler.

2 Der Pendlersaldo ist die Anzahl Einpendler abziglich der Anzahl Auspendler. Vompesiteran Pendlersaldavird gesprochen, wenn

mehr Erwerbstétige in die Gemeinde einpendeln als auspendeln. Pendeln dagegen mehr Erwerbstétige aus der Gemeinde airsl als ein
von einemnegativen Pendlersaldgesprochen.
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Bielefeld 332.990 119.238 88.760 51.526 37.234 140.286 259.524
Bonn 330.971 106.787 138.465 60.072 78.393 198.537 305.324
Munster 315.245 124.068 108.998 45.337 63.661 154.335 278.403
Summe Stéadte im VRR 894.186 871.211 566.651 304.560 1.437.862 2.332.048

Tabelle000: Pendelsaldo der zehn bevdlkerungsreichsten Stadte in NRW im Jahr 2021 [Eig#ekung, eigene Berechnung, Daten-
quelle: IT.NRW)

Anm.:Hierzu eine aussagekréftige thematische Karte erstellen und ldi@seinfligen oder in den An-
hang stelleh

Dievorangegangeng&abelle zeigt, dagéglichzwischerrund 62.000 (StadWupperta) und 320.000
Menschen(Stadt Dusseldorfh die sechs gro3ten Stadte inRReinpendeln. In der Summe sind es
870.000 Einpedelndetaglich Demgegeniber pendetéglichnur zwischer64.000 (Stadt Wupper-
tal) und 109.000 Personen aus diesathsStadten as (Stadt Disseldorfin derSumme sind es
567.000 Auspendelnde.

Fernerzeigt die Tabelledasdlnf dersechs bevdlkerungsreichsten kreisfreien Stadtd/enbundge-

biet desVRR einen positiven Pendlersaldo, also héhere EinperadéeAuspendlerzahlen aufweisen
Die einzige Ausnahme bildet die Stadt Wuppertal mit einem negativen Pendlersaldmapp 2.000
Pendlern DerUberschussler iibrigen Stadteeicht vonknapp700 Erwerbstatigen (Stadtuisburg

bis zu rund210.000 Erwerbstatigen (Stadt Dusseldorf). Damit verbunden ist ein groRes Pendlerauf-
kommen morgens in die leffende (Inner)Stadt und ein grofRes Pendleraufkommen abends aus
der (Innen)Stadtins Umland

Wichtigfur das gesamte auf dem Pendatkommen basiegnde Fahrtenaufkommemnerhalb einer

Stadt bzw. eines definierten Raumed,die Summaeales Binnen Eir und AuspendelnsSowerdenin

den betrachteten sechs kreisfreien Stadten im ¥Rchzwischerrund 232.000 Fahrten (Stadt
Wuppertal) und knap42000 Fahrten (Stadt Dusseldorf) zum Zweck des Berufspendelns zuriickge-
legt.

Ein Vergleich dePendlerverflechtungen zwischen dem Jahr 2@dt¢nstandvRRNahverkehrsplan
2017)und dem Jahr 202D@tenstandvRRNahverkehrsplar2025) zeigt bei allersechsStadten eine
Zunahme sowohl der Eials auch der Auspendlerzahlen (siefaehfolgendeTabelle). Die prozentu-

ale Zunahmeler Einpendleraller betrachteten sechs Stadliegt zwischen 5,66 (Stadte Duisburg

und Dortmund)und 10,6%(Stadt Dusseldorf) und bei den Auspendlern zwischen%2&adt Dort-
mund) und 18,0% (Stadt DisseldorfBei den innergemeindlichen Pendlern zeigt sich ein gemischtes
Bild: Die Stadte Disseldorf, BochuBEsserund Wuppertalzeigen seit 2014 eine schrumpfende An-
zahl innergemeindliche Pendleohingegen dieStadteDortmund und Duisburg eine steigende An-
zahl innergemeindliche Pendler verzeichnersgesamt ist daBin und Auspendlervolumeder

sechs groRten Stadte im VB&t 2014 unrund 141.000Pendler aler 10,9 % angewachsef!.

301m von KGN erarbeitetenStrategiekonzept Verkehr & Mobilitéin VRR 2030/2045 wird di@s der allgemeinen Tendetiiar die Jahre

von 2013 bis 2018zy 1 SNEGNGT GY a5AS !ylteasS @2y tSyRtSNRIFIGSy 1 SA3dz RIaa
verhaltnisse und damit die Anzahl der Pendlerinnen und Pendler um 10,4 % gestiegen ist. Dabei steigt inshesonderedee Plemiié-

rinnen und Pendler, die in den VRRrbundraum bzw. aus diesem hinaus pendeln, sowie der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die
innerhalb des VRRerbundraums zwischen den Stadten pendeln (Interkommunale Pendler). Der Anteil der Binnenpendler hingegen ist im
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Anzahl &glicherEin- und Auspendelndebei den sechs grof3ten Einpendlerstadten im
VRR und Veranderunggit 2014 (Nahverkehrsplan 2017)

Einpendelnde Auspendelnde Summe Einund Auspendelnde
Kreisfr_eie Differenz Differenz Differenz
Stadt im
VRR Jahr Jahr Jahr Jahr Jahr Jahr
2014 2021 2014 2021 2014 2021
abso- | P abso- | PO abso- | 7O
zen- zen- zen-
lut lut lut
tual tual tual

Diisseldorf | 289.134 | 319.747 | 30.613 | 10,6% 92.743 | 109.452 | 16.709 | 18,0% 381.877 429.199 | 47.322 | 12,4%

Dortmund 130.504 | 137.748 7.244 | 5,6% 90.802 | 101.705 | 10.903 | 12,0% 221.306 239.453 | 18.147 | 8,2%

Essen 145.482 | 157.637 | 12.155 | 8,4% 93.039 | 106.299 | 13.260 | 14,3% 238.521 263.936 | 25.415 | 10,7%
Duisburg 99.908 | 105.528 5.620 5,6% 90.879 | 104.844 | 13.965 | 15,4% 190.787 210.372 | 19.585 | 10,3%
Bochum 81.269 | 88.830 7.561 9,3% 70.865 | 80.706 9.841 | 13,9% 152.134 169.536 | 17.402 | 11,4%

Wuppertal 56.664 | 61.721 5.057 8,9% 55.217 | 63.645 8.428 | 15,3% 111.881 125.366 | 13.485 | 12,1%

Summe 802.961 | 871.211 | 68.250 | 8,5% | 493.545| 566.651 | 73.106 | 14,8% | 1.296.506 | 1.437.862 | 141.356 | 10,9%

Tabelle000: Anzahl taglicher Eirund Auspendelnder bei den sechs grof3ten Einpendlerstadten im VRR und Veranderung seit 2014 (Nah-
verkehrsplan 2017(Eigene Darstellung, eigene Berechnung, DatenquelleRW.N

Anm.Hierzu ggf. eine aussagekréftige thematische Karte erstellen und diese hier einfiigen oder in den
Anhang stellen

Alternativ: Die nachfolgende Tabelle kann wegen ihrer Gg@déern gewahlt im Format DINA-3
gefaltet an dieser Stelle in den \\RBRhverkehrsplan 2025 aufgenommen werden.

Anderung Pendelsalden zwischen 2014 (VRR-Nahverkerhsplan 2017) und 2021 (VRR-Nahverkehrsplan 2025)
Innerortlich Pendelnde Einpendelnde Auspendelnde Summe Aus- und Einpendelnde
Kreisfreie

Stadt Jahr2014 | Jahr 2021 Differenz Differenz Jahr2014 | Jahr 2021 Differenz Differenz Jahr2014 | Jahr 2021 Differenz Differenz Jahr 2014 | Jahr 2021 Differenz Differenz
(absolut) [(pr (absolut) [(pr ) (absolut) [(pr (absolut) |(prozentual),

Dusseldorf 212.924 212.357 -567 -0,3 289.134 319.747 30.613 10,6 92.743 109.452 16.709 18,0 381.877 429.199 47.322 12

Dortmund 173.783 185.346 11.563 6,79 130.504! 137.748 7.244 5,6 90.802 101.705' 10.903 12,0 221.306 239.453 18.147 8

Essen 170.312 167.917 -2.395 -1,4 145.482 157.637 12.155 8,4 93.039 106.299' 13.260 14,3 238.521 263.936 25.415 11
Duisburg 119.429 124.006 4577 3,8 99.908 105.528 5.620 5,6 90.879 104.844 13.965 15,4¢ 190.787 210.372 19.585 109

Bochum 100.907 97.709 -3.198 -3,2 81.269 88.830 7.561 9,3 70.865 80.706 9.841 13,9 152.134 169.536 17.402 11

‘Wuppertal 107.840 106.851 -989 -0,9 56.664 61.721 5.057 8,9 55.217 63.645 8.428 515! 111.881 125.366 13.485 12

Die nachfolgende Tabelle bezieht sich diefvorangegangen€abelle(Pendlersaldo der bevdlke-
rungsreichsten kreisfreien Stadte im Verbundgebiet des VRR im Ritjyrspvie Tabelle 000

Zeitraum 2012018 gesunkeno X8 5AS Ay | o6a2f dziSy %l Kt Sy 38YSaasSy$S tSyRf SNl dzyl KYS
Verbundraum statt. Uberdurchschnittliche Zunahme verzeichnen aber auch tangentiale und bisher weniger starke RelatiotgétzGrun

lich richtet diese Arlgise das Augenmerk auf die Verbesserung interkommunaler Verflechtungen. Auch gewinnen Verflechtungen mit Stad-

ten auBerhalb des Verbundraumes an Bedeutang.
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(Erwerbstatigenzahlen)nd zeigt die Ejpendlerquoté® und die Auspendlerquoté der sechs bevol-
kerungsreichsten kreisfreien Stadte im Verbundgebiet VRR.

Aktuelle Eir und Auspendlerquoten der sechs bevolkerungsreichsten kreis
freien Stadte im Verbundgebiet des VRR im Vergleich zum Jahr 2014
Erwerbsta-
Krngc;teie “f’aeng;ggn'_r" deﬁ:gge(g;hr Einpendlerquote ’;”eslrﬁ’gg' Auspendlerquote
zept 2021) (Jahr 2021
(30.06.2022) , .
2021 2014 | Differenz 2021 2014 | Differenz
KoIn 346.086 165.510
Dusseldorf 551.300 319.747| 58,0% | 57,6% | 0,4% 109.452] 19,9% | 30,3% | -10,4%
Dortmund 331.000 137.748| 41,6% | 42,9% | -1,3% 101.705| 30,7% | 34,3% | -3,6%
Essen 343.300 157.637| 459% | 46,1% | -0,2% 106.299] 31,0% | 353% | -4,3%
Duisburg 232.800 105.528 453% | 455% | -0,2% 104.844] 450% | 432% | 1,8%
Bochum 192.100 88.830| 46,2% | 44,6% | 1,6% 80.706| 42,0% | 41,3%| 0,7%
Wuppertal 173.900 61.721| 355% | 34,4% | 1,1% 63.645| 36,6% | 339%| 2,7%
Bielefeld 88.760 51.526
Bonn 138.465 60.072
Miinster 108.998 45.337
\S/‘éﬁg"t‘z.l;ir 1.824.400|  871.211 47,8% 566.651 31,1%

Tabelle00O: Aktuelle Einund Auspendlerquoten der sechs bevolkerungsreichsten kreisfreien Stadte im Verbundgebiet des VRR im Ver-
gleich zum Jahr 201(#igene Darstellung, eigene Berechnung, Datenquelle: IT.NRW)

Die aktuellen Einpendlerquoten der sechs bevélkerungsreichsten kreisfreien Stadte im Verbundge-
biet des VRR liegen im Jahr 2021 durchschnittlich bei 47,8 % und weisen dabei eine Banabreite
schen35,5 % (Stadt Wuppertal) und 58,0 % (Stadt DusseldorfEaui/ergleich der aktuellen Ein-
pendlerquoten mit denen aus dem VRRhverkehrsplan 2017 (Datenstand 2014) zeigtkleine
Unterschiedezwischen1,3 % (Stadt Dortmund) und +1,6 % (Stadt Bochum)

Die aktuellen Auspendlerquoten der sechs bevélkerungsreichsten kreisfreien Stadte im Verbundge-
biet des VRR liegen im Jahr 2021 durchschnittlich bei 31,1 % und weisen dalaggireMergleich zu

den Einpendlerquotenq groRereBandbreitezwischenl9,9% (Stadt Disseldorind 45,0 % (Stadt
Duisburghauf. Ein Vergleich der aktuell&ugpendlerquoten mit denen aus dem VRRhverkehrs-

plan 2017 (Datenstand 2014) zeigt Vergleich zu den EpendlerquotengrofRere Bandbreitewi-
schen-10,4% (Stadt Disseldorf) ur@,7 % (Stadt Wuppertal) auf.

Der inden beidemachfolgenden Tabeltedargestellte Pendlersaldo zeigh Vergleich zu den Ein

und Auspendlerquotenifferenziertes Bd hinsichtlich der Pendlerverflechtungelm. diesen beiden
Tabellen werderiiir die sechs bevdélkerungsreichsten Stadte im VerbundgeleisVRR die Einpend-

ler nach ihrem WohnortT{abelle000) und die Auspendler nach ihrem Arbeitsdrabelle000) diffe-
renziert dargestellt. Es werden der besseren Ubersichtlichkeit halber jeweils nur die drei wichtigsten

31 pie Einpendlerquote ist der Anteil der Einpendler Uiber die Grenze der jeweiligen Stadtan den Er wer bst@tigen am Arbeitsort

32 pie Auspendlerquote ist der Anteil der Auspendler Uber die Grenze der jeweiligen Stadtan den Er wer bst2tigen am Wohnort in
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Wohnorte (Tabelle 00Pbzw. ArbeitsortgTabelle 00pangegebenDiese Daten basieren ebenfalls
auf den im Dezember 20 aktualisierten Ergebnissen der Pendlerrechnung der IT.NRW.

I NDSAGAZ2NI Ay 22KYy2NI Ay RSN {dF R
. Duisburg Neuss Koln
Dusseldorf 20.861 18.234 15.295
Dortmund Bochum Linen CastropRauxel
11.784 10.545 6.336
Essen Gelsenkirchen Bochum Milheim an der Ruhr
13.478 13.445 12.897
Duisbur Oberhausen Moers Essen
9 11.095 8.811 8.348
Bochum Herne Dortmund Essen
12.332 11.802 8.771
Wuppertal Remscheid Solingen Velbert
PP 6.183 5.112 3.697

Tabelle00O: Die groRten Einpendlerstrome im Verbundgebiet des VRR im J2ah(E@ene Darstellung, Datenquelle: IT.NRW)

22KYy2NI Ay R INDSAGa2NI Ay RSN {{I R
. Koln Neuss Ratingen
Dusseldorf 9.556 9.441 7.284
Bochum Essen Hagen
Dortmund 11.802 5.959 4881
Essen Disseldorf Mulheim an der Ruhr Bochum
13.236 9.393 8.771
Duisbur Dusseldorf Essen Oberhausen
9 20.861 9.213 8.487
Bochum Essen Dortmund Herne
13.455 11.784 6.446
Wubpertal Dusseldorf Remscheid Solingen
P 9.698 6.727 5.153

Tabelle000: Die groRten Auspendlerstrome im Verbundgebiet des VRR im Jahr 2014 (Eigene Darstellung, Datenquelle: IT.NRW)

Beide Tabellen zeigedass der Wohnort der meisten Einpendler bzw. Aldyeitsort der meisten
Auspendler in einer jeweils direkt angrenzenden Gebietskorperschatinggrstutzt werden diese
Aussagen von den Daten aus d8tnategiekonzept Verkehr & Mobilitat im VR&BQ2045, das va
KCW im Auftrag des VRR erarbeitet wufsiehenachfolgende TabeljeDie nachfolgende Tabelle
vergleich zwarzwei unterschiedliche Eebungsjahre (2013 und 2018), allerdinggerstreichen
diese Ergebnisse in der Tendenzidievorliegenden VRRahverkehrsplan 2025 aktuelleren Daten

(2014 und P21).
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Jahr 2013 Jahr 2018 Entwicklungzon2013
bis 2018

Anzahl Anteil Anzahl Anteil Anzahl prozentual

Extraregionale Pendler infaus VRR 405.579 14,9% 483.324 16,1% 77.745 19,2%

Interkommunale Pendler im VRR 1.111.192 40,9% | 1.234.844 41,2% 123.652 11,1%

Binnenpendler in VRIKommunen 1.199.531 442% | 1.279.841 42, 7% 80.310 6,7%

Summe 2.716.302 100,0% | 2.998.009 100,0% 281.707 10,4%

Tabelle000: Extraregionale, interkommunale und BinnenpendleViRRKommunen Eigene Darstellun@uelle: Strategiekonzefterkehr
& Mobilitat im VRR im Jahr 2023/2045atergrundlage Daten derBundesagentur fur Arbeit)

Hierzuwird im Strategiekonzemusammenfassend analysiesDie Analyse voRendlerdaten auf

der Basis von Daten der Bundesagentur fur Arbeit aus den Jahren 2013 und 2018 zeigt, dass zwischen
den Jahren 2013 und 2018 die Zahl der Beschéftigungsverhaltnisse und damit die Anzahl der Pendle-
rinnen und Pendler im VRR um 10,4 % gestiggie Dabei steigt insbesondere der Anteil der Pendle-
rinnen und Pendler, die in den VRRerbundraum einbzw. aus VRRerbundraum auspendeln, so-

wie der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die innerhalb desWéRBundraums zwischen den

Stadten pendeln gterkommunale Pendler). Der Anteil der Binnenpendler hingegen ist im Zeitraum

2013 his 2018 gesunkebie in absoluten Zahlen gemessene Pendlerzunahme findet in erster Linie

auf den Hauptachsen im VRRrbundraum statt. Uberdurchschnittliche Zunahme verzeichnen aber

auch tangentiale und bisher weniger starke Relatioaen

1.3.2.3 Modal Split (Verkehrsaufkommen/ -leistung nach Verkehrsmittel)

Der Modal Split (auch Modal Share genannt) ist eine KenngrofRe zur Aufteilung der Verkehrsnach-
frage auf verschiedene Verkehrsmittel. Er stellt die prozentuale Verteilung des Verkehrsaufkommens
(Wege) oder der Verkehrsleistung (Personenkilometer) differenzach den Verkehrsmitteln dar.

Er gibt somit die Anteile der einzelnen Verkehrsarten anidsegesamturiickgelegten Kilometern

oder den pro Tag unternommenen Wegeredar. Zudem dient er im Rahmen der Verkehrsplanung,
welche die verkehrlichen Auswirkueig von infrastrukturellen Anderungen, verkehrstechnischen An-
derungen sowie Anderungen der Raumstruktur prognostiziert und analysiert und im klassischen Mo-
dell aus vier Stufen besteht (Verkehrserzeuguwegrteilung,-aufteilung und-umlegung)der Auftei-

lung von Verkehrsstromen auf die verschiedenen Verkehrsmidtadient als guter Indikatogm
Verédnderung im Mobilitatsverhalten tber die Jahre hinweg zu erkennen.

Im Strategiekonzep¥erkehr & Mobilitat im VRR 2030/2045d seiner Weiterentwicklunfsiehe Ka-
pitel 1.2.2.1 und 2.1yird durch den Gutachter KC¥im Modal Split ausgeftihrt, dass VRRler
Verkehrsanteil des MIV mit sinkender Stadtgrof3eimumt. Ferner wird festgestellt, dasier Unter-
schied zwischen den VFEdten und dersogenannterBestPracticeKommunen weniger groist
alsunter den grof3en GroR3stadten (Unterschied von zwei Prozentpunkten z. B. zwischen Dusseldorf
mit 40 % zu Leipzig mit 38 %), sondern vielmehr unter den kleinen Grof3stadten (Unterschied von
neun Prozentpunkten z. B. zwischen Krefeld mit 51 % und Erfurt r9) 4&hd sogar den Mittelstad-
ten (Unterschied von 15 Prozentpurk z. B. zwischen Langenfeld mit 52 % und Bregenz mit 37 %).
Siehe hierzu die drei nachfolgenden Abbildundardiesen Werten spiegelt sich die besondere Her-
ausforderung degolyzentrischeWRRRaums mit vielfaltigen, Gemeindegrenzen Uberschreitenden
Verflechtungen wider, auf die vor allem das StralBennetz sehr gut ausgerichtet ist. Fur dendRad
FuRverkehr und auch den OPNYV gibt es insofern erheblichen Nachhollizidafinalyse von Modal
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SplitAuswertungen aus Kommunen im Verbgetiet des VREBnd den erwéahnterBestPractice
Kommunen gibt Aufschluss dartber, welche Rolle der MIV im Vegeliet des VRBinnimmt. Die
dreifolgenden Abbildungen veranschaulichdieseErkenntnisse
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Abbildung000: Modal SpltAuswertungen von Stadten mit mehr als 500.000 Einwoh(@rrelle: K&/)
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Abbildung000: Modal SplitAuswertungen von Stadten miteniger alsl00.000 Einwohnern (Quelle: Y&
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Da keine mit eineverbundweiteinheitlichen Erhebungsmethodik erfassten Dateim Thema Mo-

dal Splitvorliegen, muss auf die vorhandenem der Regel im Rahmen von Nahverkelrsd/oder
Verkehrsentwicklungsplanesder durch die Grundlagenuntersuchung Mobilitat und Verkehr im VRR
erhobeneng Daten zurlickgegriffen werden.

Anm.: Gegebenenfallderfur den finalen VRRahverkehrsplan 2028ie imOnlinebol a / zhund
Kosteneffizienzrechn@r 6 /*ainerlégten Angaben zum Modal split der einzelnen Gebietskorper-
schaften im VRRufnehmen(keine landesoder verbundweit einheitliche Erhebungsmethodik!).

Im Rahmen der Grundlagenuntersuchung Mobilitat und Verkehr im VRR wurdedhigsGlutachter-
biro Mobility Institut Berlin MIB) herausgearbeitet, dass déterbundraum gepragst durch einen

sehr hohen Antetvon Wegen, die mit Verkehrsmitteln des MIV zurlickgelegyden DerAnteil iegt
derzeit bei 57 % aller zuriick gelegten Wege. Die Wege, didemitOPN\2uriickgelegt werden, sind
hingegen relativ gering. Besonders in den TeilrAumen Bergisches Stadtedngitedén Stadten
Wuppertal Solingen und Remscheidijd demkleinstadtiscHandlich gepragten Nordwesten sind die
AnteiledesMIV sehrhoch. Wéahrend inkleinstadtischerd&ndlich gepragten Nordwestdiikreise

Kleve und WeseRaum Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgelegt werden (ca. 5 %) und
dafiir der Anteil der Fahrradfeer*innen im gesamten Verbundraum am hochsten ist, ist im Bergi-
schen Stadtedreieck die Anzahl derikgelegten Wege mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln im Ver-
bundraum am hochsten (ca. 13 %). In der Rheinschi@gtaalt Disseldorf, Rhekreis Neuss und

Kreis Mettmannyominiert der MIV auch stark, wird aber im Vergleich zum gesamten Verbundraum
am wenigsten genutzt (ca. 48 %). Dort wird daflir im Verhaltnis zu anderen Teilrdumen im Verbund
deutlich haufiger auf das Fahrrad zuriickgegriffen

33 Dieses Onlind ool ermdglicht eine Abschatzung der-0@d Kostenauswirkungen verschiedener auswahlbarer Manahmen im Hinblick
auf den Sektor Verkehr auf kommunaler EbenBandrheinWestfalen. Dartiber hinaus gibt das Tool durch die Eingabe von Veranderun-
gen im Modal Split zu einem bestimmten Zieljahr (bis max. zum Jahr 2035) eine EntwicklungEeris3@nen aus und schafft damit

einen Ausblick fir die Méglichkeiten zur £Reduktion im Verkehrssektor.
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Stadtedreieck  landlich NW Ruhrgebiet

Abbildung000. Modalsplit im VRR differenziert nach Teilrdumen (Quelle: GUM 2023).

Anm.:Zusatzlich kénnen fur déimalenVRRNahverkehrsplan 2028ier Ergebnisse aus der MiD 2017
0.4. eingefligt werden (es gibt keine spezifisaBeatachten/Studien/Dokumente zu diesem Thema flr
das Verbundgebiet des VRR)ie ersten Ergebnisse der MiD 2023 werden voraussichtlich im vierten
Quartal 2024 vorliegen.

1.3.2.4 Konzept des Mobilitatsbudgets

Das Mobilitatsbudget ist ein Angebot fir Mitarbeitemen von Unternehmen, dassihnen ermdgli-
chen sol| dienstlich und/oder privat veranlasste Reisen mit Verkehrsmitteln ohne persoénlichen Fir-
menwagen und mit alternativen Verkehrsmitteln abzudecken. Statt der Bereitstellung eines be-
stimmten Pkw oder eines Firmenparkplatzes hinterlegt der Arbeitgeber fuMitmbeiter ein ent-
sprechendes Volumen (z. B. in Geldeinheiten, in Kilogramnod&Din Streckenkilometern). Dies
Angebotkann auch in Form eind3utschlandticket gewahrt werden (siehe Kapit2i.1)

Anm.: Fur den finalen VR¥Rhverkehrsplan 20234cen, ob dieser Aspekt relevant. iBalls ja, wer-
denhieraktuelle Ergebnisse aus der MiD 2017 o0.&. eingefugt (es gibt keine spezifischen Gutach-
ten/Studien/Dokumente zu diesem Thema fir das Verbundgebiet des VRR)

1.3.3 OPNV-ErschlieBung

In Ergénzung zu dem im voran gegangenen Kapitel beschriebenen raumdifferenziertedQieNVv
bot gibt die OPN¥ErschlieRung an, wie gut die Bevolkerung in verschiedenen Gebieten an das OPNV
Netz angebunden ist. Sie kann als Indikator dafur dienen, wie &ittrdés OPN\Netz in einer
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Region ist und wie haufig Personen ihren Weg mit dem OPNV zurticklegen. Die Berechnung basiert
auf Zensusdaten mit einer Rasterzel&nil3e von 100 Metern.

Grundlage fur diese Analyse ist g¢@m VRR im Auftrag gegebene und vom Gutachterkonsortium
Mobility Institute Berlin (mib) und studio next mobility (snm) erarbeit€rindlagenuntersuchung

zur Mobilitat sowie zur Mobilitatsund Verkehrsentwicklung im Gebiet des Verkehrsverbunds Rhein
Ruhr (GUM)

Die nachfolgende Abbildung zeigt, wie viele Personen im Verbundgebiet des VRR mit 6ffentlichen
Verkehrsmitteln erschlossen werden. Fur die Ermittlung dieses Indikators wurde zunéchst die maxi-
mal zutrégliche Distanz zu verschiedenen Verkehrsmitteln best{iRegionalbahn: 800 m;Eahn,
Stadtbahnund Seilbahn: 500 m, Bus und Stral3enbahn: 300 m). Ist es den Bewohner*innen einer Ras-
terzelle nicht mdglich, innerhalb dieser Distanzen ein 6ffentliches Verkehrsmittel zu erreichen, gilt
diese Zelle als nicht ersoisken.

Nucht erschioszene Erchiossene
Eim

Einwohner Einwohner

B [ Em

200 100 SO o0 S0 100 200

—— SPNV-Netz

© SPNV-Haltestelle

XBus-Netz

Oberzentrum

© OpenStreethap contributors, CC-BY-SA | © European Union, 1995-2022

Wbbildung 1: Erschlieung mit dem OPNV im VRR-Raum

Abb.000: OPNVErschlieRung des Verbundgebiets des VRR (Quelle: GUM).

Es zeigen sich grol3e regionale Unterschiede im Verbundraum. Insbesondere dort, wo nach obiger
Definition 6ffentliche Verkehrsmittel nicht erreichbar sind, ist die fkahte und der Anteil der mit
dem MIV zuriickgelegten Wege besonders hoch. Wenig ibeeaddkt die OPN¥rschlieBung in
landlich gepragten Raumen deutlich geringer. In den TeilrAumen larg#jotaigter Nordwesten und

am linken Niederrhein ist nur bei wenigen Bewohner*innen eine zutragliche Erreichbarkeit von 6f-
fentlichen Verkehrsmitteln gewiileistet.
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Gut an das OPNNetz angebunden sind insbesondere Einwohner*innen in den urban gepragten
Raumen, wie zum Beispiel in den noérdlich von der Ruhr gelegenen Stadten Mihlheim, Essen und Bo-
chum. In diesen Regionen sind auch die #lehte und der MIMVegeanteildeutlich geringer.

1.3.4 Angebotsseite der Mobilitat

Die Mobilitat der Menschen im Allgemeinen und in der Metropolregion RReimr bzw. im Verind-
gebiet des VR Speziellenwird auchvonden Rahmenbedingungeder Mobilitat und den Entwick-
lungen bei den Mobilitatsandmten beeinflusstdie wiederum die Mobilitéat, konkret das Mobilitéts
und Verkehrsmittelwahlverhalten beeinflussdbies wirdm folgenden Kapitel dargelegt.

Elektromobilitat, Shared mobility oder autonomes Fahren: Die technologische Entwicklung liefert
vielversprechende Ansétze fur neue Verkehrsmittel und Verkehrskonzepte, um u. a. den offentlichen
Personenverkehr zu revolutioniergmnovationen bei Verkehrsmitte)n

1.3.4.1 Sharingangebote (Bike - und Carsharing)

Im Rahmen einer Mehrthemenbefragung des VRR von Februar 2023 mit 1.035 Befragten wurde auch
das Thema Sharingangebote behandelt. Die nachfolgende Abbildungasditfie Sharingangebote
im VRR genutzt werden.

Anteil Altersgruppe 18-39
Carsharing mit festen Ausleihstationen (z.B. Cambio, 43 60%
Flinkster, Stadtmobil)
Carsharing ohne feste Stationen (,freefloating”, z.B. Share 25 63%
now, Miles) ‘
Mehrfachantworten
~ moglich bei Nutzung von
) Sharingangeboten
Bikesharing / Leihrad (2.B. Tier/nextbike, Metropolrad . 20%
Ruhr, rent-a-bike)
E-Roller (z.B. Tier, Bolt, Lime, u.3.) - 9,8 2%
Ich nutze keines dieser Sharing-Angebote, 83

Abbildung000: Nutzung von Sharirggeboten im VRRQuelle: Mehrthemenbefragung des VRR Wai 2023)

Rund 83 % aller Befragten nutzt keinerlei SharingangelgNutzer*innen von Leihr&derand
Scooternsind Kklar in jingeren Altersklassen zu verortere nachfolgende Abbildung beleuchtet die
Nutzungsintensitat der genanntesharingangebote
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E-Roller (z.B. Tier, Bolt, Lime, u.d.) R 28 43

Bikesharing / Leihrad (z.B. Tier/nextbike,

Metropolrad Ruhr, rent-a-bike) B = L2 e e
Carsharing chne feste Stationen (,freefloating”,
) 13 9 21 26 19
z.B. Share now, Miles)
Carsharing mit festen Ausleihstationen (z.B.
nem Ausleihstationen { 24 18 9 18 20

Cambio, Flinkster, Stadtmobil)

B 6-7 Tage/Woche B 4-5 Tage/Woche B 2-3 Tage/Woche B 1 Tag/Woche B 1-3 Tage/Mt, © seltener als mtl.

Abbildung000: Nutzungshéaufigkeit von Sharingangeboten im VRR (Quelle: Mehrthemenbefragung des VRR von Mai 2023)

Das klassische Carsharing mit festen Ausleihstationenweit@1 %der Nutzer*innen intensiyvalso
an mindestengweiTagen pro Wochgyenutzt Das Carsharing ohne feste Ausleihstationeseffoa-
ting) wird etwaswenigerintensiver genutzt Dieses nutzed3 % der Nutzer*innen an mindestens
zwei Tagen pro Woch#lit gleicher Intensitdtverdendas Bikesharin(B9 %) und vor allem-Eet-
roller (19 %)onweniger Nutzer*innen genutzt.

1.3.4.2 Autonomes Fahren

Digitalisierungstrends und technologische Entwicklungen stellen die 6ffentliche Mobilitat vor tiefgrei-
fende Verénderungen. Durch das Automatisierte und Autonome Fahren kdnnen neue Mobilitatsan-
gebote dort geschaffen werden, wo sie heute noch felyaei esals bedarfsgesteuertes Angebot im
l&ndlichen Raum oder als Zubringer im Linienbetrieb zur ndchsBahB8Haltestelle.

Neben der Entwicklung von Fahrassistenzsystemen in der Automobilindustrie finden sich auch im

OPNV zahlreiche Projekte und Erprobungen des fahrerlosen Fahrens mittels autonomer Bahdel
Kleinbusseso auch in der Stadt Monheim am Rhadeutschlandweit als erster Flottenbetrieb von
vollautomatisierten Shuttlefahrzeugen im Linienbetrigbuch wenn aufgrund rechtlicher Rahmen-
0SRAY3IdzydSy KSdziS y20K SAy { A OKS NMEsFahledhariménNS NJ 6 o h
sierter Genehmigungsind Zulassungswschriften hat die Betreiber und zustandigen Behdrden vor

grol3e Herausforderungen gestellt, die trotz aller Umsténde durch eine effiziente und I6sungsorien-

tierte Zusammenarbeit aller Beteiligten zu einer GenehmigundPdetvorhabengefihrt haben.

DerVerband Deutscher Verkehrsunternehmene. V. MOW)iik &aA OK Ay &aSAySY tz2aii
kunftsszenarien autonomer Fahrzeugé K y OSYy dzy R WA &A1 SY FNNIJ £SNJ] SKN
Jahr 2015 mit dem Thema des Autonomen Fahrens im OPNV auseinandergesetzt. Die im Folgenden
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dargesellten Rahmenledingungen unddinweisefir das Autonome Fahresindbundesweitformu-
liert, gelten aberg da sieeher allgeneinerund grundatzlichemMNaur sind¢ auch fir das Verbundge-
biet des VRR.

Die Entwicklung und der Einsatz von vollautonom fahren@ieh K NE NI 2 84Sy CI KNJ SdASy
+SKAOf S0 BANR SAYSY RAANMAIIAGSY 9FFS1G | dF RSy

muster, Besitzdzy R DSAOKNTGAY2RSE S INHzy R & 3SRy TN KySM YK

zuletzt deshalb, wedér die traditionellen Grenzen zwischen den Verkehrssystemen verwischt, denn
das selbstfahrende Fahrzeug kann im Prinzip alles sein: ein privates Auto, ein Taxi, ein@ars, ein

sharingFahrzeug oder ein 8aneltaxi. Dramatisch ausgedricKiasautonome Fahrzeug kdnnte ein

Teil des offentlichen Verkehrssystems werdggs konnte aber auch in weiten Teilen die Existenz des

heutigen offentlichen Nalund Fernverkehrs in Frage stellen.

1 Option 1: Da®\utonomeFahren stellt ein€xistenzbedrohung fiir den (idr, dadas auto-

nome Fahrzeug das Autofahren wesentlich attraktiveicht Man kann wahrend der Fahrt
telefonieren, schlafen, online surfen. Am Zielort steigt man vor der Tir aus, danach sucht sich
das Fahrzeug selbststandig einen Parkpjaider es steht anderen Personen zur Verfiigung.
Und auch ohne Fihrerschein kann man esuizenc es kénnte sogar die Kinder automa-

tisch zuihren Aktivitaten bringen. Bs heutigeAlleinstellungsmerkmal des OV (gefahren wer-
den, keine Parkplatzsorgen) geht verloren.

Option 2: Das autonome Fahren wiFdil des ®NV, cadas autonome Fahrzeug als Teil einer
Ct2GGS OawhibuswRP BRAENBAY S KA &kanguNdeinékafe Efgant y O S
zung zu einem Hochleistung¥N\Warstellt ein perfektesCarsharingAuto, das auf Zuruf

zum Fahrgast kommt und ihn am Ziel absedder ein MiniBus, mit dem auch schwach aus-
gelastete Buslinien fahrerlos im dichten Takt bedient werden konDenNotwendigkeit,

sich eineigenes Auto kaufemu missen, ist gering, aaan sich beBedarf jederzeit eiluto

rufen kann Vollautonome Fahrzeuge erscheinen aus heutiger Sicht perspektivisch sicherer

als Fahrzeuge mit einem menschlichen Fahrer, was nicht nur versicherungstechnisch interes-
sant ist, sondern auch stark die Akzeptanz AetonomenFahrens erhéhen kann.

Fur den ®Nim Verbundgebietles VRR wie auch bundesweit bedeutet das

T Alle Schritte in Richtung des autonomen Fahrens fiihren automatisch zu einer Steigerung der

Attraktivitat des Rw und sind deshalb zunachst fir deRV kontraproduktiv.

1 Komplett autonom fahrende Fahrzeuge (aber auch bereits Fahrzeuge, die z. B. auf Autobah-

nen autonom fahren kénnen) werden die bestehenden Geschaftsmodelleat&ehrsuter-
nehmen unter starken Druck setzen oder sogar génzlich in Frage stellen. Denn wahrend da-
von auszugehen ist, dass Hochleistu@NV (Schnellbahnen) auch kiinftig gegeniiber auto-
nomen Fahrzeugen hinsichtlich Leistungsfahigkeit, Reisezeit und Verlasslichkeile auf-
weisen, ist dieses z. B. bei Busverkehren abseits der Hauptachsen odteigroRen Stad-

ten nicht der Fall.

Schatzungereigen, dass beim umfassenden Einsatz von autonom im urbanen Verkehr fah-
renden Fahrzeugen in einer Stadt nur nochléa%der heutigen Autoflotte notwendig ist.

Das wiirde z. B. eine enorme Flacheneinsparung beim ruhenden Verkehr ermdglichen. Fatal
ist allerdings, dass gleichzeitig jedoch dig/dFahrleistung drastiscansteigt weil u. a.
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Verkehre vom OPNV auf das Auto verlagert wercdamit werderzwar weniger Autoir
die Befriedigung der Mobilitat gendétigtlafrentsteht allerdingsnehr Autoverkehrwas aus
klima und umweltpolitischer Sicht eine unerwiinsctiatwicklungdarstellt.

1 Mit dem Sprung zum vollautonomen Fahren ergeben sich jedoch auch neue Chancen, da voll-
autonome Fahrzeuge auch als Teil einer offentlichen Flotte (Rofiatas Carsharingbzw.
als Teil des OPNV eingesetzt werden kénnen. So kénnten vollautonome Fahrzeugflotten ei-
nerseits den OPNV starken und andererseits eine Alternative zum Besitz eines privaten PKW
sein. Auf diese Weise eroffnen sich Chancen fir nachhaltige Verkehrpkendie umfas-
sende Mobilitat mit viel weniger (effizient genutzten) Autos, wenigaiokerkehr und mehr
OPNV realisieren.

1 Vollautonom fahrende Fahrzeuge werden voraussichtlich Uber Flottenbetreiber und den Be-
trieb auf einem abgegrenzten Netz in den Markt vordringen. Offentliche Verkehrsdienste,
der Betrieb auf abgegrenzten Netzen und das Management von Flotten sind klagsigche
gabenbereiche von Verkehrsunternehmend ¢ in koordinierender Funktiog auch von
Verkehrsverbiindemdie in Deutschlangktuellanallen ProjektereumautonomenFahren
beteiligt sind Hier ist also zu fragen, ob der OPNV in Abstimmung mit der 6ffentlichen Hand
auch bei diesen Systemeveiterhin eine aktive Rolle Ubernimng sei es als Betreiber, Be-
steller, Organisator oder Partneroder ob dieses Feld komplett und ungesteuert privaten
Unternehmen Uberlassen werden sdflierwerdensicherlich die Kostefiir Nutzer*innen
eine entscheidende Rolle spielen.

1 Uber die eigenen Aktivitaten hinaus geht es auch darum, die verkehrspolitische Diskussion zu
fihren und die Rolle der 6ffentlichen Hand zu klanfelcheEntwicklungen sind gewollt?
Wie kénnen Verkehrsangebote kundenfreundlich integriert und aufeinander abgestimmt
werden? Wo miussen Rahmenbedingungen (Ordnungspolitik, Finanzietwngerandert
werden? Vor allem muss es gelingen, den Schritt zu Sharidg-lottenbetriebsmodellen zu
etablieren.

Mit dem Autonomen Fahren besteht fir Personen mit eingeschrankter Mobilitdt und verminderter
Fahigkeit zur aktiven Teilnahme am Stral3enverkehr (zum Beispiel aufgrund von Alter, Behinderung,
Medikamentenkonsum) die Moglichkeit, am allgemeinen Mobilitatsfeberstarkt teilzunehmen.

Dies ist insbesondere vor derintergrunddes inKapitel1.2.4.1.2 beschriebeneslemographscten
Wandelsm VRRein wichtiges Themdbenso bekommen Personen ohne Fahrerlaubnis fur ein kon-
ventionelles Fahrzeug, zum Beispiel Jugendliche oder alte Menschen, durch autonome Fahrzeuge
Raumen eines schlechten ORNNgebotsdie Option der Partizipation am motorisierten StralRenver-
kehr.Dies isfiir den VRRor dem Hintergrund dein Kapitel1.1.1 undl.2.4.3.1 aufgezeigteRaume
insbesondere in den ld@ifich gepragten Gabten des VRBder zu Zeitemit einem €hlechten
OPNVANgebot ein wichtiges Themavlit dem Autonomen Fahren erhaltenesePersonengruppen

also die Chance einer erhéhten Mobilitdt und damit mehr soziale und gesellschaftliche Teilhabe. Ge-
rade in Zeiten des demographischen Wandels mit einer steigenden Zahl von mobilitdtseingeschrank-
ten Personen ist diese Wirkung von Bedeutung.

Vor diesem Hintergrund sieht der VRR im AutonoifRahren eina Beitragfur ein attraktives Mobili-
tatsangeboffiir die genannten Personengruppesofern das Autonome Fahrenit dem OPNV ver-
netztbzw. in den OPNV integriert wirdutonom fahrende Fahrzeuge sollen somit als Zubringer zum
OPNWder als Abbringer vom OPNV fungie(&nste bzw. letzte Meile zum/vom OPNV, sofern das
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OPNVANgebot nicht ausreichend istper VRR karsabeiin seiner Rolle als Koordinator fiir den
OPNMungieren

Ferner kann das Autonome Fahren zukiindtitach erfolgreicher Umsetzung bei den im Verbundge-
biet aktiven Verkehrsunternehmeneinen wichtigen Beitrag leisten, die negativen Auswirkungen
des Fachkraftemangels, konkret des Mangels an Fahrpersonal aubdiegiing des OPNMeis-
tungsangebots zu reduzieren oder zu minimieren (siehe Kdpge3.2)

1.3.4.3 Urbane Seilbahnen

In den letzten Jahren geraten urbane Seilbahakspotenzielle Ergénzung bzw. Bestandteil des kom-
munalen OPNMngebotes in Deutschland zunehmend in den Fékwsllwertig in den OPNV inte-
grierte urbane Seilbahnen bestehdabei in Deutschland bislang nicht, wahrend sie in anderen Lan-
dern der Weltbereitsetabliert sind. Anwendungsfalle in Deutschland beschranken sich bislang auf
touristische Zwecke sowie den Einsatz im Rahmen von Veranstaltunigebeispielsweise der Bun-
desgartenschauen in Kobler20(1) und Mannheim (2023)

Ausgangslage und aktueller Sachstand:

Die rechtlichen Voraussetzungeuar Realisierung von urbanen Seilbahnervalbntegrierter Be-

standtel des OPNV sind in Nordrhéidestfalenbereits geschaffenSo definiert § 1 Abs. 3a OPNVG
NRW, dasdas Gesetz audiir oSeilbahnen und Personenfahren [gilt], sofern diese ausschliellich

dem OPNV dienen und der Gemeinschaftstarif sowie der landesweite Tarif nach § 5 Absatz 3 zur An-
6 Sy Rdzy 3 (lsofernBiyimdt der VRR seirgesetzlichen Aufgabesuch fur urbane Seilbah-

nen wabhr.

Urbane Seilbahneaignen sich inshesondere fAnwendungsfalle, bei denen skere Starkergegen-
uber anderervVerkehrsmitteln entfalten kdbnneriese Anwendungsfélle sind der nachfolgenden
Tabelle dargestellDabei sollte beachtet werden, daissder Regel Reisegeschwindigkeiten Be-

reich zwischerediglich20 km/h und 40 km/h erreicht werden. Insofern eignen sich urbane Seilbah-
nenvor allemdannals Verkehrsmittelwenndurch sie eine nennenswerte Streckenverkirzung im
Vergleich zu den Ubrigen Verkehrsmitteln erzielt werden kann.

Anwendungsfall Kurzbeschreibung

Uberbriicking Uberwindung von Hindernissen wie B. Bergen, Talern und Fliissen, die mi
anderen Verkehrsmitteln nur iber Umwege oder aafidige Trassenfuhrun-
genrealisiert werden kdnnen

Verlangeung Verlangerung bestehender OPNYassen, z. Bon Stadtbahnstrecken, durch
Anschluss einer urbanen Seilbadis direkte Verlangerung degstems

Entlastung Entlastung fir die StraBenebederch Nutzung dsdariber liegenden Frei-
raums

34 Auch sogenannte Peopteverkdénnen als potenzielle Erganzung bzw. Bestandteil des kommunalen-&rijeWotes in Deutschland
angesehen werderPeoplemover bezeichnet meist schienengebundene und in der Regel automatisch verkehrende Verkehrsmittel fur
kurze Strecken, wie sie hauptséchlich auf Flughéfen und Messen verwendet weedsterkehrswertdieses speziellen OPM\hgebots ist
allerdings imVerbundyebiet des VRR eher zu vernachlassigen; zurzeit konnéhRidnin Dortmund und deSkytrainam Flughafen Dus-
seldorfzu den Peoplmovern gezéhltverden.
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Lickenschluss Schafting von Tangentialverbindungen zwischen radial angelelgeamptver-

kehrsachsen

Verbindung Anbindung entfernt gelegener Standonen Einrichtungen mit hohem Fahr-
gastaufkommen

Schaffung voiverkehrsnetzen Schaffung von eigenstandigen Verkehrsnetzen durch Verknlpfung versch

ner urbaner Seilbahnen

Tabelle000: Anwendungsfalle urbaner Seilbahneigéie Darstellungangelehnt aBMDV(Hrsgb Y a! NBFy S { SAt ol Ky Sy AY |
bl K@S NOBK NI

Bei der Ausgestaltung von urbanen Seilbahnen sind zunachst zwei grundsatzliche Bauformen zu un-
terscheiden, ndmlich Umlaufbahnen und Pendelbahnen. Umlaufbabestehen aus einegrof3en
Anzahl von Kabinen, die gleichmaRig entlang Seils verteilt sind urgbals sogenannter Stetigfor-
derermehrere Abfahrten je Minutan den Seilbahnstationen ermdglichen. Dabei haben die Kabinen
in der Regel ein Fassungsvermogen jgaveilsmaximal zehn Passagierd®endelbahnen hingegen
bestehen aus einer oder zwei Kabinen, eiie Fassungsvermdgemn jeweilsbis zu 200 &ssagieren
aufweisenDie Kabinen pendeln dabei immer zwischen den Stationen der Seilbahn, soddss die
zest moglichdaktungdie Fahrzeit zwischen den Stationen lberstelgi Umlaufbahnendnn eine
beliebige Anzahl Zwischenstationen eingerichtet werdgdass nicht nur eine reine PusstPunkt
Verbindung sondern auch eine lineare Erschlie3ung dutiehurbane Seilbahn realisiert werden

kann.

Urbane Seilbahnen bieten im Vergleich zm dérigen Verkehrsmitteln verschiedene Vorteeuf-

grund ihrer Bauart kénnen Sie auf direktem Wege, auch Uber Hindernisse hives@hrsverbin-

dungen herstellen. Dabgerkehrensieauf einer eigenefrasse, unabhangig vom tbrigen Verkehr.

Die Einrichtung einer solchen Trasse verbraucht ahérergleich zu einer Stral3enbahnstrecke deut-
lich weniger Flache am Boden undvstglichen mitiner Tunnellésung deutlicher einfacher zu reali-
sieren.So konnen Seilbahnen in der Regel in einer Bauzeit von ca. zwei Jahren errichtet werden und
die Einrichtung der notwendigen Infrastruktist vergleichsweis&ostengtnstigUrbane Seilbahnen
kénnen dabei auch als Zwischenldsung bzw. Vorstufe zur Einrichtung gréif§eastruktureneinge-

setzt werden, da gro3e Anteile einer Seilbaimkompliziert wieder zuriickgebaut und an einem an-
deren Einsatzort erneut aufgebaut werden kénnbender Ausfiihrung als Umlaufseilbabieten sie
zusatzlich den Vorteil, dass sie als Stetigforderer ein kontinuierliches Fahrtenangebot ohne Wartezei-
ten fur die Fahrgaste zur Verfiigung stellen.

Allerdings gibt es auch Herausforderungen bei der Einrichtung und dem Betrieb urbaner Seilbahnen.
So ist zu beachten, welche Grundstudkech dieSeilbahntrasséberflogen werden und ob hier pri-
vate Interessen gestort werdefgf. muss sich der Trassenverlauf an 6ffentlichen Verkehrsflachen
und Grundsticken orientierefir die Seilbahnstitzamddie Seilbahnstationemiissengeeignete
Standorte gefunden werdem Betrieb ist zu beachten, dass Seilbahnen witterungsabhangig sind.
Bei starkem Wind sowie Gewittaruss der Betrielverlangsamt oder eingestellt werdeEbenso ist

ein durchgéngiger 2&tundenBetrieb nicht moglichdaein Zeitfenster fur taglich anfallende War-
tungsarbeitenfreigehalten werden musguch hinsichtlich der bereitgestellten Kapazitaten bieten
urbane Seilbahnen wenig Flexibilitdt. Eine Anpassung der Kapazitat kann im laufenden Betrieb nur
Uber eine Anpass\g der Geschwindigkedter Seilbahn vorgenommen werden, die sich damit aber
unmittelbar auf die Reisedauer der Fahrgaste auswirkt@i#e und Anzahl der Kabinen ist festge-
legt und kann allenfalls in der nachtlichBetriebspause angepasst werden.
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Langfristiges Ziel (Strategie und Vision des VVRR)

Grundsatzlictbieten urbane Seilbahnen eine Chance zur Aufwertung und Erweiterung desAWPNV
gebotes im Verbundgebiet des VRR. Insbesondere durch die Mdgliemegivergleichsweise

schnellen Realisierungnd baulichen Umsetzur@nnen sie einen Beitrag dazu leisten, im Sinne der
Verkehrswende zuséatzliche ORMErbindungen zu schaffen. Dabei benétigen urbane Seilbahnen im
Betrieb nur eine geringe Menge an Betriebspersonal, sodass auch angesichts des vorherrschenden
Fachkraftemands hier unter Einsatz geringer Ressourcen ein Mobilitatsangebot geschaffen werden
kann.

Im Rahmen seiner Hinwirkungsfunktion auf ein integrisMerkehrssystem im OPNV im Verbundge-
biet beobachtet der VRR die Entwicklungen bei ddranenSeilbahnen als alternatives Verkehrsmit-
tel fUr die in der Tabelle aufgelisteten sinnvollen Anwendungsfalle. Insbesondere steht hierbei der
fachliche Austausch Uber die Yoind Nachteile von Seilbahnen (Best Pramtund die mogliche Um-
setzung auf geeigneten Relationen im Verbundgebiet des VRR im Vordergrund.

Kurz und mittelfristige MaRnahmenzur Erreichungles Ziels

Die Stadt Herne hat die Errichtung einer urbanen Seilliah&tadtteil WannekEickel zur Anbindung

des zu entwickelnden Gelandes der ehemaligen Zeche General BluinesthlosserDiese wird
voraussichtlich wéahrend der Laufzeit dieses Nahverkehrsplans den Betrieb aufnehmeim waeh
teren Stadten wirdiber die Errichtung urbaner Seilbahnen diskutiBereits voiEtablierung der ers-

ten urbanen Seilbahn im Verbundrawsimd die Vorbereitungenur vollstdndigen Integration solcher
Verkehrsangebote in das OPMngebot zu treffen. So mussen diese in die TarifstrukturenPtie
duktpalette und die Auskunftsmedien vollstandig integriert und als integraler Bestandteil des OPNV
und nicht als Sonderfall verstanden und kommuniziert werden.

RelevanteAkteure:

Die Aufgabentréagedie lokalen Verkehrsunternehmen, kunftige Betreiber von Seilbahnen im VRR
Verbundgebiet sowider VRR sollten gemeinsam an der Bearbeitung der dargestellten MaZnahmen
arbeiten.

1.3.5 Auswirkungen (temporarer) externer Einflussfaktoren auf die Angebots -
und Nachfrageentwicklung im OPNV

Externe, also nicht geplante unvorhersehbare Einflussfaktd@nnen eine hohe Bedeutung fir die
aktuelleMobilitat und Nachfrage sowidie kurz bis landristige Mobilitatsentwicklungeinerseits und
fiir die Angebots und Nachfrageentwicklung im OPMNderaseitshaben.Dieser Einfluss kann sich
sowohl auf die Angebotsseit&ipringen des Leistungsangebdtsch Fachkraftemangel, Finanzie-
rungsprobleme durch Energiekostensteigerung ddeutschlandtickeetc.) als auch auf die Nachfra-
geseite (Verkehrsmittelwahlvediten, Suburbanisierung/WohnortwahHomeoffice, NewVork-Mo-
delle etc) beziehen.

Der VRR hat zurzeit und wohl auch in Zukunft Finanzierungsprobleme fir die Leistungserbringung im
OPN\t, dies sowohl im SPNV, fiir den der VRR Aufgabentrager ist als auch im OSPV, fir den die
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kreisfreien Stadte und Kreise Aufgabentrager gjndie insbesondere durch stark gestiegene Perso-

nal und Energiekosten auf der Ausgabenseite sowie u. a. bundesseitig beschlossene stark rabattierte
Nahverkehrsticketseutschlandticketoder eine geringere Fahrgastnachfrage aufgrund geénderter
Arbeitsmodelle (Zunahme des Mobilen Arbeitens bzw. Homeoffice) auf der Einnahmenseite ausge-
|6st wurden.

1.3.5.1 Finanzierungsproblem e im OPNV

Im Folgenden wird die Perspektive fur die kuraittel- und langfristige Finanzierung des OPIN¥s-
tungsangebots im VREBPNV & OSPaigesichts aktueller Herausforderungen sowohl auf der Kos-
ten- als auch auf deEinnahmenbzw. Erlésseite dargestellt.

Die Finanzierung de€sPNV basiert ilWesentlicherauf zwei Saulen: Fahrgeldeinnahmen sowie Zu-
schisseus oOffentlichen MittelnDiese Struktur geréat durch verschiedene Entwicklungen sowohl kos-
ten- als auch einnahmemedig unter Druck.

Auf der Kostenseite sind die Betreiber des OPNV mit mehreren Herausforderungen konfrontiert. Die
Energiekosten, die einen wesentlichen Anteil der Betriebskosten ausmachen, sind stark gestiegen.
Dies ist teilweise auf die globalen Energiemarkte und pdiiddnsicherheiten zuriickzufuihren.

Ebenso haben die Personalkosten deutlich zugenommen, was unter anderem auf Tarifsteigerungen
und den Fachkraftemangel zurtickzufiihren ist. Zusatzlich wirkt sich die allgemein hohe Inflation ne-
gativ auf die Kostenstruktur auda sie die Preise fur Materialien, Wartung und Infrastruktur erhoht.
Ein weiterer signifikanter Kostenfaktor ist die Antriebswende hin zu nachhaltigeren, emissionsarme-
ren Verkehrsmitteln. Die Umstellung aBifisse miElektro oder Wasserstoffantriesowie auf batte-
rie-elektrische Ziigerfordert erhebliche Investitionen in Fahrzeuge und Infrastruktur, wie Ladestati-
onen oder Wasserstofftankstellen. Diese Transformation ist zwar langfristig sowohl 6kologisch als
auch 6konomisch sinnvoll, verursacht jedocinZbis mittelfristig hoheAusgaben fiir Investitionen.

Die Einnahmen des OPNV leiden unter den langfristigen Auswirkungen der Coronapandemie. Obwohl
sich die Fahrgastzahlen mittlerweile weitestgehend normalisiert haben, fiihrte die Pandemie zu ei-
nem starken Riuckgang der Fahrgeldeinnahmen, von dem sich digekniie langsam erholen. Die
Einfihrung des Deutschlandtickets hat zwar das Potenzial, die Nutzung des OPNV attraktiver zu ma-
chen, fuhrt jedoch zu einer deutlichen Reduzierung der Fahrgeldeinnahmen. Die Finanzierung der
dadurch entstehenden Fahrgeldaus&ibt durch Bund und Lander nur bis 2025 gesichert, was Unsi-
cherheit Uber die zukinftige Finanzierung aufwirft.

Die Aufgabentrager des OPNV, sind selbst finanziell stark belastet. Viele Kommunen stehen vor dem
Problem, dass ihre Haushalte bereits ohne die zuséatzlichen Belastungen durch den OPNV defizitar
sind. Die steigenden Kosten und sinkenden Einnahmen im OPRiesr den Druck auf diese Haus-

halte weiter. Dies fuhrt zu eime Konflikt, indemdie notwendige finanzielle Unterstitzung fir den
OPNV mit anderen kommunalen Aufgaben und Ausgaben konkurriert.

Die Finanzierungsproblematik im OPNYV ist vielschichtig und erfordert ein koordiniertes Vorgehen al-
ler Beteiligten. Es bedarf innovativer Lésungen, um die Finanzierung auf eine nachhaltige Basis zu
stellen. Dazu kdnnten eine starkere Beteiligung des Buadaten Betriebskosten, die Erschlie3ung
neuer Einnahmequellen oder die Effizienzsteigerung durch Digitalisierung zahlen. Langfristig ist es
entscheidend, den OPNV als attraktive Alternative zum Individualverkehr zu positionieren und so die
Einnahmen aus lRageldern zu stabilisieren, wahrend gleichzeitig die Kostenstruktur angepasst wird.
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Entwicklung der Kosten fiir die Mobilitat
(2016 = 100%)
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Abbildung000: Entwicklung der Kosten fir Mobilitat (Eigene Berechnung und eigene Darstellung, Quelle: Statistzag&izgjelle: ADAC
und VRR AG6R)

ENTWICKLUNG AUSGEWAHLTER PREISE FUR MOBILITAT IN NRW
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Abbildung000: Entwicklung ausgewahlter Preise fir Mobilitat in NRW (Quelle: IT NRW, Stand Mai 2021)
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1.3.5.2 Fachkraftemangel

In diesem Kapitelird deraktuelle Fachkraftemangel im OPNV mit seinen Auswirkungen auf die Er-
bringung des aktuellen OPN\istungsangebots (Bestandsangebot) thematisf&ussagen zurau-
kiinftigen Fachkraftemanged verstérkt durch den demagphischen Wandel und die Anforderungen
fur die Umsetzung der Verkehrswen(eeistungsaufwuchs im OPNMyerden in Kapitel 2.2 be-
handelt.

Voraussetzung fiir einen qualitativ hochwertigen und sicheren OPNV ist ausreichendes und gut quali-
fiziertes Personal. Das Personal im Fahrbetrieb ist eine der entscheidenden Ressourcen, um das
OPNVANgebot umfassend gewahrleisten zu konnen. Dabei sind bktoe in den kommenden Jah-

ren erhebliche Herausforderungen zu bewaéltigen.

Deraktuelle und zuklnftig&achkraftemangedbetrifft alle Bereiche der Leistungserbringung im
OPNV, insbesondedasFahrpersonalaberauch Fachkrafteeim Werkstattpersonalind in den Ver-
waltungen(Planer*innen beVerkehrsunternehmen, OPNAfgabentragen etc.).

Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) hat im Jahr 2023 eine reprasentative Umfrage
zum aktuellen und zukiinftigen Personahd Fachkraftebedarf im OPNV unter seinen rund 640 Mit-
gliedsunternehmen durchgefihrt (VEBfanchenumfragePersonalbedarf in der Verkehrsbran-

O K &.¢Hieran haben 182D VMitgliedsunternehmen innerhalb des vierwéchigen Befragungszeit-
raums teilgenommen.

Hat der Personalbedarf in Ihrem Unternehmen 2022 im Vergleich zu 2021

zugenommen oder abgenommen?

stark zugenommen [:| 17.0%

;ugenommen _ | | 61,6 %

glieb unveréndert | | | | | | 19,2 %

abgenommen I 2,2%

stark abgenommen 0,0%
0 2‘0 40 6}0 80 %

I VDV | Reprisentative Umfrage, Personalbedarfin der Verkshrabranche® 2023

Abbildung000: Entwicklung Personalbedarf zwischen 2021 und 2022 (Quelle: VDV, Umfrage Personalbedarf in der Verkehrsbranche. 2023).

Die Umfrageergebnisse zum aktuellen Personalbedarf machen deutlich, dass der Bedarf an Fachper-
sonal auch 2023 ungebrochen hoch ist und weiter steigen wird. 78,6 % der befragten Unternehmen

35 Siehehttps://www.vdv.de/vdwpersonalumfragem-oev.aspx
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gaben an, ihr Personalbedarf habe 2022 im Vergleich zu 2021 (teils stark) zugenommen. Uber 81,6 %
haben im Jahr 2022 mehr Einstellungen vorgenommen als noch 2021.

Bitte schitzen Sie den Altersdurchschnitt der Mitarbeiter*innen

in Threm Unternehmen?

35 bis 40 Jahre | 33%

41 bis 45 Jahre ] 34,3 %

46 bis 50 Jahre | 50,8 %

51 bis 55 Jahre e 9.9%

uber 55 Jahre I L7%
0 20 40 60 80 %

}D VDV | Représentative Umfrage , Personalbedarfin der Verkehrsbranche" 2023

Abbildung000: Altersdurchschnitt Personal in Verkehrsunternehmen (Quelle: VDV, Umfrage Personalbedarf in der Verkehrsbranche.
2023).

Zudem haben die Unternehmen stark mit dem steigenden Durchschnittsalter des Personals zu kamp-
fen: Aktuell sind rund 620des Personals im Verkehrssektor 46 Jahre und alter.92dat Mitarbei-
ter*innen, also fast jeder Vierte, miissen bis 2030 altersbedingt ersetzt werden. Hierzu, konkret zum
zukiinftigen Fachkraftemangel im OPNV und seinem Einfluss auf die Umsetzung der Verkehrswende
im VRR, wird in Kapitel 2.4.2 ndher eingegangen.

Mussten Sie 2022 aus personellen Griinden Ihren Betrieb (zeitweilig) einschrénken?

a 489%

nein 51,1%

0 20 40 60 80 %

}& VDV | Représentative Umfrage , Personalbedarf in der Verkehrsbranche" 2023

Abbildung000: Auswirkung des Fachkraftemangels auf die Erbringung des-@ARg8botgQuelle: VDV, Umfrage Personalbedarf in der
Verkehrsbranche. 2023).
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Wesentliche Grundlage fur die Quantifizierung des Fachkraftemangels im OPNV bei den im Verbund-
gebiet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen (SPNV) und Verkehrsunternehmen (OSPV) ist
ein vom VRR in Auftrag gegebene und von der KCW GmbH durchgefiitetsudhung. Die zu-

grunde liegende Modellrechnung fiir den Fahrpersonalbedarf im OPNV im VRR basiert auf aktuellen
realistischen Annahmen hinsichtlich Personalfluktuation, Krankenstand/Krankheitsquote, zukinfti-
gen tarifvertraglichen Vereinbarungen, sonstigdowesenheit (Sonderurlaub, Feiertage usw.) etc.

und quantifiziert den Fahrpersonalbedarf differenziert nach SPNV und OSPV fiir zwei Zeithorizonte:
erstens fur die Zeit bis zum Jahr 2030 und zweitens fir die Jahre 2031 bis 2040. Hierin enthalten ist
auch cer fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR notwendige Leistungsaufwuchs im SPNV und
OSPV, der in unterschiedlich groBem Umfang notwendig ist, wie die unterschiedlichen prozentualen
Zuwachsraten zeigen.

Zeitraum 1: Bis zum Jahr 2030 wird fir den SPNV im VRR ein Fahrpersonalbedarf in H6he von ca.
140jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen und fur den OSPV im VRR ein Fahrpersonalbedarf in
Hohe von ca. 2.070 jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen (ca. 1.690 Vollzeitstellen im Bereich
Bus und ca. 380 Vollzeitstellen im Bereich Straf3¢rund Sadtbahn) ermittelt.

Zeitraum 2: Fur die Jahre 2031 bis 2035 wird fir den SPNV im VRR ein Fahrpersonalbedarf in Hohe
von ca. 170 jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen und fiir den OSPV im VRR ein Fahrpersonalbe-
darf in Hohe von ca. 1.430 jahrlich neu zu besetzenden Mst&n (ca. 1.180 Vollzeitstellen im Be-

reich Bus und ca. 250 Vollzeitstellen im Bereich Stralkémnd Stadtbahn) ermittelt.

Fur die Ubliche Laufzeit eines Nahverkehrsplans, also fir den vorliegendedaviRétkehrsplan

2025 his zum Jahr 2035, ermittelt sich ein Fahrpersonalbedarf von insgesamt ca. 1.690 neu zu beset-
zenden Vollzeitstellen fur den Bereich SPNivid von insgesamt ca. 19.570 neu zu besetzenden Voll-
zeitstellen fur den Bereich OSPV

Wichtig ist, diese absoluten Zahlen vor dem Hintergrund des aktuellen Personalbestands zu betrach-
ten, um die Dimension besser analysieren zu kénnen. Der aktuelle Bestand des Fahrpersonals bei den
im Verbundgebiet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternetiegt bei zurzeit ca. 1.300 Voll-
zeitstellen und der bei den Verkehrsunternehmen bei zurzeit ca. 15.500 Vollzeitstellen (jeweils Stand
2023). Dies bedeutet, dass in den folgenden zehn Jahren die Summe der zu erfolgenden Neueinstel-
lungen beim Fahrpersonah. dem 1,Fachen des heutigen Fahrpersonalbestandes entspricht. Dies
bedeutet, dass rechnerisch innerhalb von zehn Jahren der aktuelle Bestand des Fahrpersonals sowohl
im Bereich SPNV als auch beim OSPV mehr als einmal komplett durchgetauscht werden muss

Diese Zahlen machen sehr deutlich, dass beim zukiinftigen Fachkraftemangel bei den im Verbundge-
biet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternenmen (SPNV) und Verkehrsunternehmen (OSPV), der
bereits jetzt schon deutlich spurbar ist, hoher Handlungsbedarf b&stier nur gemeinsam von al-

len Akteuren (VRR, OPMWfgabentrager, Eisenbahnverkehrsunternenmen und Verkehrsunterneh-
men, Land NRW etc. ggf. zusammen mit Personaldienstleistern) gelést werden kann. In den Kapiteln
8.3 und 10 werden hierzu einige Losungsdrns seitens des VRR skizziert.

Es sei zudem erwahnt, dass neben dem soeben beschriebenen Fachkraftemangel fur die operative
Leistungserbringung im SPNV und OSPV durch das Fahrpersonal auch ein Fachkraftemangel beim
Werkstattpersonal, in den Verwaltungen der Eisenbahnverkehrsunternehwerkehrsunterneh-

men, der kreisfreien Stadte und Kreise als OPNfgabentrager, der VRR AGR als SPNV

36 Rechenwediir SPNY/((6 Jahre x 140 Vollzeitstellen/Jahr) + (5 Jahre x 170 Vollzeitstellen/Jahr)) = 1.690 Vollzeitstellen
37 Rechenwediir OSPV: ((6 Jahre x 2.070 Vollzeitstellen/Jahr) + (5 Jahre x 1.430 Vollzeitstellen/Jahr)) = 19.570 Vollzeitstellen
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Aufgabentréager bei der Planung der Verkehrsleistung, in den Leitstellen, beim-HizrdeBewilli-
gungsmanagement etc. zu erwarten ist.

1.3.5.3 Unvorhersehbare Ereignisse hoherer Gewalt (  Epidemien , Pandemien
etc.)

Unvorhersehbare Ereignisse héherer Gewalt, wie beispielsweise Epidemien und Pandemien kdénnen
zu abrupt geanderten Einnahmé¢ginnahmeausfallefFahrgastzahle(Fahrgastriickgangc. fihren

und damit samtlicheAngebotspanungenund die Finanzierungbsolet machenDamit werden sidlr

den VRR als Aufgabentréager fir den SRil®®, fur die Planung, Ausgestaltung und Finanzierung des
SPNM_eistungsangebots sowie flr die kreisfreien Stadte, Kreise und Verkehrsunternehmen, die fir
die Planung, Ausgestaltung uRthanzierung des OSR¥istungsangebots zustandig sind, relevant.

Im Folgenden wird diese Problematik exemplarisch anhand der Coronapandemie aufgezeigt.

Die Coronpandemie hat unser Verhdltnis zum Arbeiten in vielerlei Hinsicht verandert. Das Arbeiten
von zuhauseund auch die flexible Gestaltung von Arbeitszeiten scheinen heute sehr viel mehr akzep-
tiert zu sein als noch vor der Pandemie. Es ist zu vermuten, dass die Entwicklungen, die wir wahrend
der Coronpandemie beobachtehaben auch langfristig Auswirkungen auf das Arbeiten und auf die
Arbeitsmobilitdt haben werden.

Die Coronpandemieerreichteim Februar 2020 in Deutschland. Ab Marz 2020 hatten mehrere Lock-
downs und Einschrankungen des 6ffentlichen Lebens zur Folga).dasiée Reisetétigkeit sowohl

im Nalverkehrals auch im Fernverkehr insgesamt stark zurtickging und sich die Verkehrsmittelwahl
von den offentlichen Verkehrsmitteln auf den Pkw und besonders auf das Fahrrad verlagerte,
wodurchteilweisedeutliche Fahrgastriickgange im OPNV registriert wurden. Aufgrund der insgesamt
abnehmenden Mobilitdt der Menscheaturch die Pandemieauch aufgand der Sorge vor Anste-

ckung, nutzten insbesondere in den LockdeRimasen weitaus weniger Fahrgaste den OPNV als vor
der PandemieEinigeStudien belegen, dass es auch Phasen gab, in denen sich die Nachfrage wieder
etwas erholte, allerdings konnten die Fahrgastzahlen aus 2019 bislang nicht wieder erreicht werden.

Seit Mitte 2022 hat sich d@&andemiegescheheantspannt,langfristigkannjedochniemand mit Ge-
wissheit sagen, inwieweit sich Veranderungen im Mobilitatsverhalten (Verkehrsmittelwahl), die auf-
grund der Pandemie notwendig waren und/oder gewahlt wurden (u. a. vermehrte Arbeitstatigkeit im
Homeoffice, Vermeidung von Menschenansammlungeejstetigen Dies wird jedoch Auswirkun-

gen auf die zukunftige Mobilitat und auf die Angebotsgestaltung des OPNV haloeh im Ver-
bundgebiet des VRR.

Kurz bis mittelfristig kénnen allerdingsdussagen getroffen werden, die die Nutzungsintensitat 6f-
fentlicher Verkehrsmittevor und nach der Coropandemie im VRBetreffen. Hierzu hat der VRR
Rahmen einer Mehrthemenbefragung uali/Augus2023 mit 1.@48 Befragtendie Verkdrsmittel-
nutzung(Fahrtenhaufigkeit differenziert nach genutztem Verkehrsmittel) erfrBgtKategorienAl
bis A3 betreffen di&roéf3e der Gebietskorperschdtie Gebietskategoridl umfasst dieGroRstadte
im VRR, Adie Mittel- und Kleinstadtaund Aldie landlichurbane Kreise).
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Abbildung000: Haufigkeit delOPNWNutzung vor und nach der Corgrandemiebis August 2028 differenziert nachGebietskategorie
(Quelle:Mehrthemenbefragung des VRR vauli/August2023)

Die Nutzungshaugkeit des OPNV imesamta Verbundgebiet hat aktue{Uuli/August 2023fast
wieder das Niveader Zeit vor der Corommndemieerreicht. So nutzen aktuell wieder 34 tor
Corongandemie37 %)aller Befragten den OPNV mindestens zwei Mal pro Wddke Anteilder
OPNWichtnutzetinnen hat sich unvier Prozentpunkte von 27 % auf 23 % aller Befragten redu-
ziert. Samit hat sich der Anteil deGelegereitsrutzerum sechs Prozentpunkte bzwmn rund ein
Viertel(voneinem Anteil vor87 Rozent auf 43 Prozent) verschobeliese Entwicklung ist in der
Tendenz bei allen drei Gebietskategorien festzustellen.

Damit ist der OPNV im VRR wieder bzw. nach wie vor in derdlagentrales Element der Mobili-
tatswendezufungieren DasZiel, die Fahrgaste, die wahrend der Pandemie dem OPNV fernblieben,
zurtickzugewinnen undim Vergleich zuEZeit vorCorongandemieund im Zusammenhang mit dem
Erfordernis der Mobilitatswende die Anzahl der Fahrgaste zu steigesurde bzw. kann erreicht
werden. Zu beachten ist allerdings, dassnexh vollig offerist, welche Wirkung das Deutschlandti-
cket auf die Nachfrage im OPNutzungshaufiglifferenziert nach genutztem Verkehrsmitteind

auf die Bewertung tariflicher Mmahmen haben wird.

Weiterhin hat der VRR im Rahmen eimgiteren Mehrthemenbefragung im Januar 2024 mit 130
Befragten die Verkehrsmittelnutzung (Fahrtenhaufigkeit differenziert nach genutztem Verkehrsmit-
tel) erfragt.In dieser Befragung wurdeim Gegensatz zur Mehrthemenbefragung von August 2023
nicht nachGebietskategoriglifferenziert.
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Abbildung000: Haufigkeit der OPNMutzung vor und nach der Corgrandemie bis Januar 2024 (Quelle: Mehrthemenbefragung des VRR
von Juli/August 2023)

Dievorangegangen@bbildung zeigt, dass sider Anteil der OPN\Wichtnutzerseit August 2023
stabil bei 21 %is 23 %eingependelt hat, was damit deutlich unter defnteil vor der Cororngande-
mie mit 27 % liegt und @. auf die Einfihrung dd3eutschlandticket zuriickzufihren isDer Anteil
der OPNMntensivnutzer liegt seit August 2023 bis heute stabil3febis 33 % und damit exakt auf
dem Niveau vor der Coropandemie. Somit sindach der Coronaandemie und durch die Einfuh-
rung desDeutschlandticket eine nenneswerte Anzahl O\ichtnutzer zu O\Gelegenheitsnutzer
geworden (rund sechBrozentpunkté.

1.3.5.4 Engstellen in der OPNV-Infrastruktur

Aktuell kestehendeDefizite undEngstellen in der OPNwfrastruktur (Sanierungsstau etc.) fithren
zurzeit(fur den Bereich SPNV sieKapitel 3.2.2undinsbesondere durch den fur die Umsetzung der
Verkehrswende notwendigen Leistungsaufwusbsohlim SPNV (siehe Kapih.3.] als auchim
OSPVdieheKapitel2.4.3.9 zu Problemen fur die Erbgang des Leistungsangebots im OPNV.

In seiner Rollals Fordermittelgebefiir Investitionen in die OPNWifrastrukturnach § 12 OPNVG
NRW oder Bewilligungsbehdrde nach § 13 OPNVG kéRWder VRR fiir die Beseitigung dieser Defi-
zite Mittel zur Verfiigung stellen.

1.3.5.5 Raum- und Stadtplanung sowie Stadtebau

Raum und Stadtplanung sowie der Stadteb@u Ergebniglie aktuelle und geplant&®auny/Sied-
lungsstruktur)sindwichtige Rahmenbedingueg fiir die Mobilitdt bzw.den Verkehr undlasVer-
kehrsaufkommenm Allgemeinen und im Verbundgebiet des VRiRe starkere Verzahnung von
rdumlicher Planung (Stadind Regionalplanung) und Verkehrsplanung hat prinzipiell einen positiven
Einfluss auf die Verkehrsentstehung und kann gleichzeitig zu einer Reduktion des MIV fuhren, bei-
spielsweise durch die Entwickiy OPN\affiner Neubauquartiere.
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1.3.6 Anderungen auf Angebots - und Nachfrageseite und ihre Bedeutung fiir
die Mobilitat und das Verkehrsaufkommen  sowie die Verkehrs -/Mobili-
tatswende

In der Verkehrswissenschaft zéhlen die Verkehrsvermeidung, die Verkehrsverlagerung und die um-
weltvertragliche Abwicklung des bestehenden Mobilitatsbedarfs (Verkehrsverbesserung) zu den
Grundansétzen einer an der Nachhaltigkeit ausgerichteten Verkehr&patiti-planung o genann-

ter Dreiklang nachhaltiger Verkehrsplanung).

Auchdie fir die Umsetzung deverkehrswende bzw. konkret dbtobilitdtswendewesentlichen Kli-
maschutzmafl3nahmen im Bereich Verkehentieren sich an diesem Dreiklang nachhaltiger Ver-
kehrsplanung undind unter anderen die Verkehrsvermeidung, die Verlagerung hin zu umwelt-
freundlichen Verkehrstragern wie dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und dem Einsatz
erneuerbarer Energien, dem Ersatz von fossilen Kraftstoffen, die Nutzung neuer Antrielbétechn
gien sowie die Steigerung der Energieeffizienz.

w VerkehrsvermeidungDem Konzept der Verkehrsvermeidung liegt die Annahme zu-
grunde, dass Verkehrsbediirfnisse aus der rAumlich getrennten Anordnung von Daseins-
funktionen des menschlichen Lebens entstehen: Durch die funktionale Differenzierung
der Stadte in mehr oder minder hwgene Teilgebiete fir Wohnen, Arbeiten, Konsum
und Freizeit sind die Bewohner gezwungen, sich zum Aufsuchen von Arbeitsplatz oder
Versorgungsstatte fortzubewege@roltenteilssind diese Bewegungen unvermeidbar,
da die meisten Menschen B. nicht in direkter Nahe ihres Arbeitgler Ausbildungsplat-
zes wohnen. Die Verkehngnd Stadtplanung geht jedoch davon aus, dass durch sinnvolle
Zuordnung stadtischer Funktionen Wege verkiirzt und somit das Verkehrsaufkommen
reduziert werden kénnen. istieren in einer Stadt zum Beispiel neben einem Hauptge-
schéaftszentrum weitere Subzentren mit Einrichtungen der Versorgung oder der Freizeit,
sinken die auf das Zentrum ausgerichteten Verkehrsstrome. Deutlich wird der Zusam-
menhang zwischen Stadtentwickluangd Verkehrsentwicklung. Das der Verkehrsvermei-
Rdzy3d Sy GaLINBOKSYRS t NAYTALI AY {{iNRGSoOFdz Aai
25384 6851 Iy pirch 8i&Copngad&yhidscheintdas Mobile Arbeiten
(Homeoffice) heute sehr viel mehr akzeptiert zu sein als noch vor der Pandeasie
auch mittet bis langfristigeur Verkehrsvermeidungnsbesondere von Dienstreiséih-
ren kann (siehe Kapitel 1533).

w VerkehrsverlagerungJedem Konzept der Verkehrsverlagerung liegt die Erkenntnis zu
Grunde, dass die Verkehrstrager Stral3e, Schiene, Luft und Wasserwege und die ihnen zu-
geordneten Verkehrsmittel unterschiedlich giinstige Umwelteigenschaften besitzen. Der
Ansatz der Verkehrsviagerung verfolgt die qualitative Aufwertung ressourcenschonen-
der Verkehrsangebote wie de@PNV (OSPader SPNVY mit dem Ziel, vor allem Fahr-
gaststrome vom motorisierten IndividualverketMIV)auf den offentlichen Verkehr zu
verlagern Neben der Angebotsoptimierung urausweitung im OPNk6nnenauch Rest-
riktionen gegenliber dem MIV eingesetzérden Insgesamt wird angestrebt, den Mo-
dalSplitAnteil der umweltfreundlichen Verkehrsmittel zu erhéhen. Die Verkehrsverlage-
rung ist mit demMobilitatswende, also mit der die Vermeidung von Verkehr und die Ver-
lagerung von emissionsintensiveren auf emissionsarmere Verkehrsmittel, zu erreichen.
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w Vertragliche Abwicklundder nicht vermeidbaren und nicht verlagerbaren Fahrten im
MIV) bzw . VerkehrsverbesserungDie Verkehrsverbesserung ist mit dentriebswende
zu erreichen, also durch die Umstellung von fossiler Antriebstechnik (insbesondere Diesel
und Benzin) auf GAreie oder-neutrale Antriebe (insbesondere elektrische Antriebe).

Die beiden nachfolgenden Abbildungerdza RSY { N} 6S3AS12yT1 SLIW a+xSNJ S+
HNONKHNPNAa @GAadzZd fAaZASNBY RSy S5NBAlflIy3 yIOKKITfGA
wendeals Oberbegriff fir didMobilitatswendeund die Antriebswende.

1. Antriebswende: Umstellung der Antriebstechnik
- d. h. kiinftig Primarenergie fiir Verkehr nur noch aus erneuerbarem Strom
(und ggf. sehr begrenzt verfiigbarer Biomasse)

ABER: Begrenzte Verfligbarkeit erneuerbarer Energien ist zu beachten!
100 % Stromversorgung aus Erneuerbaren Energien (in allen
Sektoren und weltweit) erfordert (insbesondere) im Verkehr
einen sparsamen Energieeinsatz

2. Mobilitiatswende: Senkung des primaren Strombedarfs im Verkehrssektor
durch Verlagerung auf elektrische, energieeffiziente Verkehrstrager

= weg von MIV hin zu elektrischen Zigen, U-Bahnen, StraBenbahnen, Obussen
und batterieelektrischen Bussen

Abbildung000: Erlauterung vorVerkehrs, Mobilitats- und AntriebswendeW dzSf f SY Y/ 2 DYol = {GNIF GS3IAS12yT SLI
+WW H 1 o,/Btands29.02.2020)

Die ersten beideMaflinahmen des Dreiklangs nachhaltiger Verkehrsplanalsg Malinahmen zur
Verkehrsvermeidung und zur Verkehrsverlagerung leisten einen Beitrag zur Mobilitatswende. Der
dritte Aspekt, also MalRnahmen zur vertraglichen Abwicklung der nicht vermeidbaren und nicht verla-
gerbaren Fahrten vom MIV auf defPQV, leiste einen Beitrag zur Antriebswende.
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Antriebswende

Umstellung auf CO,-freie bzw. -neutrale Antriebe Klimaschutz-
Anforderungen im
Verkehr:

CO,-Neutralitit bis
2050

Mobilitatswende
Verlagerung auf emissionsarmere Verkehrsmittel

Abbildung000: Erreichung der Klimaschutzziele duMbbilitats- und Antriebswenddv dzSf t SY Y/ 2 DYo6l I {GNIGS3IAS|12Yy]
az2oAt AGNG A Y,Siamdw28.0212028)k H N p N &

Gemal Strategiekonzept Verkehr und Mobilitat 2030/2045 im VRR ist es von hoher Relevanz, dass
sowohl die Antriebsals auch die Mobilitatswende gleichermal3en in Angriff genommen werden, um

bis zum Jahr 205 (urspriinglich 205@)ie CQ-Neutralitét im Verkehr zu erreichen (siehe Kapitel 2).
Ergebnis dieser Studie istau, dass die Antriebswende notwendig, aber bei Weitem nicht hinrei-

chend ist, um die Klimaneutralitdt des Verkehrssektors bis zum Jahr 2045 erreichen zu kdnnen. Es ist
nicht ausreichend, dasda Verkehrsleistung energieeffizienter erbracht wird, es missen auch Mal3-
nahmen im Bereich der Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OV, dessen Priméarenergieeffizi-
enz deutlich groR3er als die des Pkw ist, umgesetzt werden.

Im BundesklimaschutzgesdtgSGjehlt allerdingsein eindeutiges Bekenntnis der Bundesregierung
zur sogenannten Mobilitatswende, mit der die Vermeidung von Verkehwondllemdie Verlage-

rung von emissionsintensiverarerkehrsmitteln (MIVauf emissionsarmere Verkehrsmit@@PNV)
gemeint ist. Wie durch die MaRnahmen im Umweltverbund ¢(FR@Ad und oOffentlicher Nahverkehr)

die notwendige Verlagerung vom MIV auf den 6ffentlichen Verkehr erfolgen soll, ist nicht eindeutig.
Es ist zwar z. B. im Rahmen vars&zesnovellen (Regionalisierungsgesetz, Gemeindeverkehrsfinan-
zierungsgesetetc.) eine Mittelaufstockung fiir den®NV beabsichtigt, eine klare Verlagerungsstra-
tegie der Bundesregierung, dieispielsweisauf einem messbaren und Orientierung gebenden Ziel
beruht, ist jedoch nicht ersichtlich.

1.4 Aktuelle Mobilitatstrends und  Szenarien zur mittel - bis langfristigen Ent-
wicklung der Mobilitat im VRR

1.4.1 Aktuelle Mobilitatstrends im VRR

Im VRRsind g wie auchtiber das Verbundgebiet degRRhinausg eine Reihe von Mobilitatstrends zu
erkennen, die einen grof3en Einfluss darauf haben drften, wie Menschen sich in Zukunft fortbewe-
gen.Eineldentifikation der relevanten Trendsy VRR erfolgten Rahmen der Grundlagenuntersu-
chung Mobiitat Gber eineumfassende Literaturanalyse sowie eine {jstandardisierte Befragung
vonVerkehrsplaner*innen ungerkehrspolitischen Entscheidungstrager*inrdgr Stadte und Kreise
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im VRRum die Relevanz der Trends und ihren Einfluss in der planungspolitischen Praxis fir die
nachsten Jahre abzuschéatzen.

Im Rahmen der Literaturanalyse wurden zehn zentrale Mobilitdtstrends zusammengefasst, die das
Mobilitatsverhalten beeinflussen und entsprechend in planungspolitischen Entscheidungsprozessen
bertcksichtigt werden sollten:

(1) Multimodale Verhaltensweisend. h. der Wechsel zwischen mehreren Verkehrsmitteln, in
dem ein starker ®NV oft als Riickgrat definiert wir&in Verkehrsmittelwahlverhalten hin zu
multimodalen Verhaltensweisen wird i. d. R. durch systemveréndernde neue Strukturen im
Sinne der Verkehrsmittelflexibilitét, progressive verkehrspolitische Strategien auf verschiede-
nen politischen Ebenen sowie verénderte subjektive Bewertungsprozesseeviehysmit-
GSfty YAG RSNI ! dzFf |l adzyd RSNIJ a[ AS6S 1 dzy ! dziz2zY2c¢

(2) Sharing und Smart Mobilityd. h. vor allem ein Verschnitt von Digitalisierungsprozessen und
neuen Mobilitdtsangeboten (z. B. flexibles und stationsbasiertes Carsharing, privates Carsha-
ring, Bikesharing,-Ecootersharing), das hochgradig multimodale Verkehrsmittelnutzungen
mittels Informations und Kommunikationstechnologienbeginstigt.

(3) Mobilitatsgerechtigkeit wonach im Zuge gesellschatftlicher Polarisierungd Fragmentie-
rungstendenzen restriktive Effekte im Feld von Alltagstitébdurch sozialpolitische Malf3-
nahmen aufgefangen werden.

(4) Renaissance der Nahmobilitatvorunter das Fahrrad sowie weitere nahraumbezogene Ver-
kehrsmittel und Mikromobilitaten im Mobilitatsalltag vieler Menschen an Bedeutung gewin-
nenwerden

(5) Veranderte Mobilitatsbiografien wonach vor allem in jungen Alterskohorten der 6ffentliche
Verkehr durch den vermehrten Zugang zu progressiven Mobilitatsressourcen (z. B. das Se-
mesterticket) und veranderte psychologische Bewertungsprozesse von Verkehrsmitteln an
Bedeutung gewinnt.

(6) Neue Automobit und Fahrzeugtechnikerwonach vor allem die politische motivierte Férde-
rungeinerseitsvon neuen Antriebstechnologian den Bereicheiklektromobilitat und Was-
serstofftechnologien sowiandererseitdie Férderung/onrealexperimentelle Forschung in
der Praxis zum autonomen Fahren Veranderungen in allen Feldern antreibt.

(7) ResilienmgegenibePandemien, Extremereignigsetc, wonach lokale Extremwetterereig-
nisse mit entsprechenden Folgen (Uberflutungen, hitzebedingte Belastungen von Menschen
und Infrastrukturen) immer haufiger Vulnerabilitdt der bestehenden Verkahrd Stadt-
strukturen offenlegen und zu Anpassungen fuhren.

(8) Innovationen im GPNV, wonach viele verschiedene Entwicklungen zusammenlaufen und die
Nutzungdes OPNVhit einer hoheren Reisequalitat zu verbinden. Hierzu gehéren etwa der
Aufbau von OfDemandServices, von Seilbahnen, einem kostenlosen WLAN, Steckdosenser-
vices und USBnschlusse, ein Wechsel vom reinen Fahrdastzu Kooperationen mit
StreamingDiensten Ausbauder Barrierefreiheitfliir denbessererkEinstieg in die Verkehrs-
mittel, neue Shuttle Services, autonome Fahgsyisteme, neue Ticketingstrukturen
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(Semestertickets, Jobtickets, Burgertick&sfihrung des Deutst@ndickets usw.), inter-
modale Schnittstellen (Mobilstationen).

(9) Anstieg des Motorisierungsgradesvonach Autobesitz unahutzung in Deutschland in den
letzten Jahrzehnten stetig zugenommen haben und voraussichtlich auch weiter zunehmen
werden.

(10)Veranderung deStadtraun und Siedlungsentwicklungwonach Restrukturierungen von
Siedlungsstrukturen durch neue Strategien und Leitbilder zu erwarten sind, die von der heu-
tigen Realitat abweichen (z. B. autoarme Quartiere, Einfahrverbote, Tempolimits, veranderte
Bevolkerungskonstellation).

Diesezehn(allgemeinenMobilitatstrendsstelleng in Abhanggkeit vonihrer Bedeitung im VRR
die Grundlage fir die Ableitung von Szenafi@ndie mittel bis langfristige Moliiiats- und Ver-
kehrsentwicklung im VRiRxr.

1.4.2 Szenarien zur mittel -/langfristigen Entwicklung der Mobilitat im VRR

Im Folgenden werden zentrale Ergebnisse aus einer vom VRR im Dezember 2021 beauftragen und

von einem Konsortium aus der MIB Mobility GmbH (MIB) und der studio nabititp GbR (snm) er-

I NDSAGSGSY {GdzRAS @2NBSadGStftd 6abDNHzy Rfuhd¥V&y dzy i S NA
kehrsentwicklung im Gebiet des Verkehrsverbunds RheizK Nt > AY C2f 3SyY RSy DNHzy
chung Mobilitatoder GUMN.

In der Grundlagenuntersuchung Mobilitéat solltenaumalfigebliche gesellschaftliche, 6konomische
und technologische Trends sowie klimapolitische Ziele mit ihren Auswirkungen auf die Mabilitats
und Verkehrsentwicklung im Verbundgebiet des VRR mit den bé&dghorizonten 2035 und
2045/2050 ausgearbeitet und deren Auswirkungen in Form verschiedener Szenarien sichtbar ge-
macht werden. Die Erarbeitung von Szenarien auf Basis vielfaltiger, teils miteinander verwobener
Trends und Einflussfaktoren ermdglicht eswerschiedene Zukinfte systematisch zu erschliel3en,
sie zu evaluieren und vergleichend gegentberzustellen. Methodisch wurden die Szenarien mittels
aufwandiger Methoden erarbeitet; zusammengefasst o + 2BMFGINGEN von sowohl Verkehrs-
planer*innen (Mobilititsmanager*innen/Mobilitatsbeauftragte) bei den 23 Stadten und Kreisen so-
wie bei den Verkehrsunternehmen als auch bei Mobilitatsexpert*innen aus der Forschung und Wis-
senschaft zur Aufbereitunger Szenarien untd® S A y' S NJBeflaguiyKirkKdériiIszenarien ve-
rifiziert bzw. die Wahrscheinlichkeit ihres Eintretens erfragt wurden.

Nachfolgende vier Szenarien fur die Mobilitdigw. Verkehrsentwicklung bis zum Jahr 2035 wurden
durch die Grundlagenuntersuchung Mobilitat fur das VE&Riet identifiziert. Es ist vorwegzuneh-

men, dass es sich bei den vier Szenarien um ein Basisszemdudoail Alternativszenarien handelt.

Das Basisszenario wurde zuerst erarbeitet und setzt an den konkreten aktuellen und kinftigen Pla-
nungen in den kreisfreien Stadten und Landkreisen an. Die Alternativszenarien beschreiben mégliche
abweichende Entwicklungevom Basisszenario.

1) . Faraal SyAutddBngniemeMoliimodalitaita Y 5ASaSa {1 Syl NR2 &0St
Weg zur viel diskutierten Verkehnsnd Mobilitditswende ambitionierte Weiterentwicklung
des Status quo dar. In diesem Szenario lasst sich im Vergleich zur heutigen Situation zwar ein
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deutlicher Rickgang des stadtregionalen Autoverkehrs konstatieren, die Autoanteile bleiben
im Vergleich zu den anderen Verkehrsmitteln aber weiterhin die hochsten. Dieses Szenario
basiert vor allem auf den Einschatzungen der Gebietskdrperschaften beZgglicaler ver-
kehrlicher Entwicklungen vor Ort und damit verbundenen planungspolitischen Entscheidun-
gen. Dieses Szenario heil3t auch deshalb Basisszenario, weil fir dieses Szenario die zukinfti-
gen Verkehrsstrome auf Basis des Landesverkehrsmodells fluigR@a&fiziert werden sol-

len.

2) ! £ G4SNV I { AF@risdtz8ng brivd@e2 Automobilitat Y 5 A S&SY {1 Syl NX 2
wicklungstrends, wonach der PRerkehr das weit und breit vorherrschende Verkehrsmittel
mit hochsten Anteilen am Modal Split bleibt. In diesem Szenario wird davon ausgegangen,
dass verkehrsund baurechtliche Grundlagermim veréndert wurden, Siedlungsbau weiter-
hin auf das Auto ausgerichtet wurde und in der Konsequenz auch Verhaltenspraktiken im
Feld der Alltagsmobilitat kaum veréndert werden.

3) I £ GSNYI GAGEne BuffimddAligat Y L5 8S&aSa {1 SYyFNR2 06S3aO0OKNSA

kehr von dem Verkehrsregime der privaten Automobilitét zugunsten eines starken Umwelt-
verbundes. Hinter dem Szenario liegen Annahmen, wonach eine immer starker werdende
umweltbewusste Offentlichkeit starken Dikiauf die politischen gesetzgebenden Entschei-
dungstrager*innen ausgelbt hat, was zu einem radikalen Umbau voruBdwerkehrs-

recht und in der Konsequenz der Verkehrsinfrastrukturen ganz im Sinne eines hokli-attra
ven Umweltverbundes zur Folge hat.

4) 1 £ GSNY I (A Deisplifeytd edkenrsraumd Y a5 A SaSY {1 Syl NA2 dzyidSNH

nahme, dass eine Verkehtsnd MobilitAitswende stattgefunden hat, griine Verkehrsmittel-

ydzil dzy3Sy I 0SNJ Ay aNBAOKSYd dzyR al N¥Syd DSOA!

gen und folglich nicht frei von Widersprichsind. So sind es vor allem die 6konomisch pros-
perierenden Stadte, die von einem Ausbau der ORMY Radverkehrsinfrastrukturen profi-
tieren. Hingegen sind jene vom Strukturwandel betroffenen, armeren 8tsolvie die Sozi-
alraume marginalisierter Gruppen (einkommensarme Gruppen mit formal niedriger Bildung
und in prekarer Beschaftigung) in der Peripherie und landliche Raume von Prozessen der Ver-
kehrs und Mobilitatsarmut betroffen. Formen griiner Multimodaiitunterscheiden sich in

RASASY {TSyFNA2 | f&2 ykuBKMobildésrylt) 8 @idhéni Sy 06 o + ¢
DSoASGSY o6aKI OKAGS +#SN)ISKNEYAGGSE FE SEAOGAT AGNI

Diese vier beschriebenen mobilitatsrelevanten Szenarien zeigen bis zum Jahr 2035 eine unterschiedli-
che Entwicklung des Mod8&plitAnteils der relevanten Verkehrsmittel, die in der nachfolgenden Ta-
belle Gbersichtlich dargestellt wird.

MIV OPNV Fahrrad FuR
Basisszenario 2035: -20% +7% +8% +1%
Autodominierte Multimodali- | (-17% bis -23%) (+5% bis +9%) (+5% bis +11%) (+0,5% bis
tat +1,5%)
AHeute Auto, al
der auch mal ein bisschen an-
ders éin
Alternativszenario 2035 I: +1,5% +0% +0% +0%
Fortsetzung privater Auto- (-2% bis +5%) (-2% bis +2%) (-2% bis +2%) (-1,5% bis
mobilitat +1,5%)
AOhne Auto? Ni g
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Zersplitterte Verkehrsraume
AGr ¢éne
gen in armen und reichen Ge-
bietenhi

Ver kehr g

(-17% bis -23%)

(+3% bis +7%)

(+5% bis +11%)

Alternativszenario 2035 II: -40% +15% +12,5% +9%
Griine Verkehrswelt (-35% bis -45%) (+14% bis (+10% bis (+6% bis +12%)
AAm |l iebsten mi +16%) +15%)

und¥ PNV

Alternativszenario 2035 IlI: -20% +5% +8% +8%

(+5% bis +11%)

Tabelle000: Entwicklung des Modal Split Anteils relevanter Verkehrsmittel differenziert nach den vier Szenarien (Eigene Darstellung,
Quelle: Grundlagenuntersuchung Mobilitéat 2023)

Im Folgenden wird die Eintrittswahrscheinlichkeit aller vier Szenarien (Basisszenario und die drei Al-
ternativszenarios | bis 1ll) fur die mitthngfristige Entwicklung der Mobilitat im Verbundgebiet des
VRR bis zum Jahr 2035 bewertet. Grundlage higréiirdie Einschatzung aller befragten Mobilitats-
beauftragten bzw. Verkehrsplanertsinnegkpert*innen der kommunalen Gebietskdrperschaften
(also der kreisfreien Stadte und Kreise) im Verbundgebiet des VRR zu den verkehrlichen Entwicklun-
gen und Planungen v@rt im Rahmen einer Onlinebefragung sowie funf Tiefeninterviews mit Mobi-
litatsexpert*innen aus Wissenschaft und Forschung (Universitaten und Hochschulen im Verbundge-

biet des VRR).

Bewertung der Eintrittswahrscheinlichkeit dBasisszenariod A a
Multimodalitaita 6 Y 5 SNJ 9A Y G NR G i

schiedenen Ursachen gestellt. Zu diesen gehdren raumlich fratigrnie Schwerpunktsetzungen

RSa

[ dzY \iitdddddinierteo p

aAaal Sy Nxaza S
lich aus Perspektive der kommunalen Gebietskdrperschaften am wahrscheinlichsten. Das ist insofern
plausibel, als dass das Basisszenario mithilfe der Expertengesprachteliamaus den Einschéat-
zungen der Mobilitatsbeauftragten der Gebietskorperschaften zu den verkehrlichen Entwicklungen
und Planungen bei ihnen vor Ort im Rahmen der ersten Kommunalbefragung abgeleitet wurde. Hin-
sichtlich der hohen Zustimmusgerte fir das Basisszenario lassen sich drei Argumentationslinien
feststellen, die einerseits eine Fortfiihrung der dominanten Rolle des Fiwas und andererseits
aber auch die Starkung von Piternativen bis 2035 begriinden: Die erste Argumentatioieskbe-
trifft die Bestatigung der im Szenario vielfach vorgesehen verkehrlichen Ma3nahmen zur Vernetzung
von Mobilitdtsangeboten als PdMalRnahmen bei gleichzeitig persistenter Dominanz des privaten
Pkws vor Ort und im Verbundgebiet. Die zweite Argumeoiteinie betont (explizit und implizit) die
starken rdumlichen Wechselbeziehungen von exurbanen/landlichen und suburbanen mit urbanen
Siedlungsstrukturen innerhalb der Region, die im Zusammenhang mit entfernungsintensiven Produk-
tions- und Lebensweisen stehn und kiunftig allenfalls einen moderaten Rickbau des privaten Pkws
vorstellbar machen. Die dritte Argumentationslinie ist kritischer ausgerichtet und problematsiert
trotz aller FérdermalRnahmen von Pi&lternativeng, dass man mit dem Basisszenario hiiber
aSAySy @OSNbSaaSNLSy {dl (dza
kehrs und Mobilitatswende, die dem Basisszenario inharent ist, in einen Zusammenhang mit ver-

j dz2 &

o a
NKNE i

KAYl dalNYS®d Ly R

progressiver Fordermaflinahmen, Finanzierungsengpasse, politische Willensdefizite mit Blick auf no-
tige verkehrspolitische Reformen oder aber auch Sorgen vor Kritiken aus der Zivilbevélkerung im
Falle der Umsetzung von Putal3nahmen.

Bewertung der Eintrittswahrscheinlichkeit dakernativszenarios b A a
|l AYyaAOKGt AOK RSa

privater Automobilitatd 0 Y

[ dzy \Rbrigettdng n o p
OAYUNRGOa

RSa

oa
S NA

die kreisfreien Stadte und Kreise und im Verbundgebiet des VRR leicht zustimmend. Dies ist insofern
AY YSdZSNBY lewd Ny S RRISING 192 f 2 RS

LX I dzaA oSt = | f

& Rl aa
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dzy Rk 2RSNJ a { GNRGS YAdG ySIFIGABSY CIKNNIRTEAYF& GOSN
pertal etc.). Hinsichtlich der ausdifferenzierten Zustimmungswerte fiir das erste Alternativszenario

lassen sich vonseiten der Mobilitdtsbeauftragten aus den 8tiidhd Kreisen zunéchst zwei Kom-
mentarmuster feststellen, die sich dem Szenario gegeniiber ablehnend oder zustimmend positionie-
NByed 9a fNaad aAOK SAYy RNAGGSA adzaliSNI g2y Y2YYSy
O1Syaal Syl NR 2 & velkéhisiolitiécls irogréssiveMalmhiRen intensiviert werden

mussten, um den Eintritt des Szenarios zu unterbinden. Das erste Muster von Kommentaren beinhal-

tet mindestens drei Faktorenbiindel, wonach aus Sicht der Mobilitdtsbeauftragten das Szenario abge-

lehnt und als unwahrscheinlich empfunden wird. Zu diesen gehotren die Aktivitaten und Plane inner-

halb der Verbundgebiete und der einzelnen Gebietskorperschaften, Kapazitatsgrenzen privater Auto-
mobilitat sowie der Ubergeordnete Bewusstseinswandel in der Bewitkgrdie mitunter das Ba-

sisszenario ausmachen. Das zweite Muster von Kommentaren beinhaltet Faktorenbundel, wonach

dem Alternativszenario aus Sicht der Mobilitatsbeauftragten ein Wahrheitsgehalt zugesprochen wird.
Hierbei werden Kritiken aufgegriffen, dseich im Basisszenario genannt werden und vor allem im
Zusammenhang mit den entfernungsintensiven rdumlichen Verflechtungen oder aber auch der Fort-
setzung einer autozentrierten Verkehrspolitik stehen. Im dritten Muster von Kommentaren wird das

erste Alternaivszenario schlie3lich genutzt, um im Sinne der Vermeidung eines moglichen Eintritts

aktiv fir GegenmalRnahmen zu pladieren.

Bewertung der Eintrittswahrscheinlichkeit d&kernativszenarios Ib A & | dzY WUltitnddaH nop 0 a
ler Umweltverbundd 0 Y 5SNJ 9AYGNRGGO RSa T 6SAGSY ' EGSNYFGADS
mit ist weniger eine inhaltliche Ablehnung des Szenarios verbunden, als die Vorstellung, dass dieses
Alternativszenario tatséchlich eintreten konnte. So stellen die Molsli@auftragten tbereinstim-
YSYR FTSaldx RIFaa Sa aAOK dz¥y SAYy aoNyaOKSyasgSNISa
noch nichterkennb N1 2 RSNJ RSNJ 9AYONAR GG 3AF N adzy NBI t AadAaoK
deutung, als dass sich allein in diesem Szenario eine mdgliche Vorstellung von der viel diskutierten
Verkehrs und Mobilitatswende widerspiegeln dirfte. Ein sich wiederholm#uster an genannten

Grunden fir den Nichteintritt dieses zweiten Alternativszenarios und seine negative Bewertung wird

in sowohl 6konomischen als auch zeitlichen Limitationen hinsichtlich der praktischen Umsetzung von
notwendigen InfrastrukturmaRnahmegesehen, aber auch in einer weiterhin autozentrierten

durch Lobbyarbeit beférderte Verkehrspolitik, dem mangelnden Rickhalt dafir in der Bevolkerung

sowie einem Mangel an moglichen der praktischen Planung zugrundeliegenden Visionen, wie eine
Verkehrs und Mobilitdétswende vor Ort auszusehen hat.

Bewertung der Eintrittswahrscheinlichkeit dakernativszenarios 16 A & 1 dzY EergIiéJ Hnop O c
terte Verkehrsraum& 0Y 5F & RNAGGS ' f GSNYFGAGaTl Sy NA2 SNKNE
hier hinsichtlich des mdglichen Eintritts vor allen anderen Alternativszenarien. Ferner zeigt sich, dass

die Zustimmungswerte zu dem Szenario mit Blick auf die regionalendkhimgstendenzen gegen-

Uber den lokalrdumlichen Entwicklungen zunimmt. Das ist insofern nachvollziehbar, als dass die

raumlichen Disparitate innerhalb des Verbundgebiets des VRR, beispielsweise mit Blick auf die vom
Strukturwandel betroffenen Teilrdume im Ruhrgebiet einerseits und die 6konomisch prosperieren-

den Gebietskorperschaften in der Rheinschiene andererseits, weitgehend bekanntiasidhtich

der Bewertung dieses letzten Alternativszenarios beschreiben die Mobilitatsbeauftragten dieses u.a.

Ff& oFlFaGFtSa {1 SyFNA2aX RIFa 3INHzyRaNGT £t AOK ayAOKi
einer sozialgerechten Mobilitat fiir alle Bévd S NHzy 3 & ANHzLILISY & 6 SRSdzi Sy & NNR
sich die raumlichen Skalen, auf denen die zersplitterten Verkehrsraume durch die Mobilitatsbeauf-

tragten problematisiert werden, entweder auf StadandDifferenzen oder intraurbane (soziiko-

nomische) Oferenzen beziehen. Neben diesen Einschatzungen zum méglichen Eintritt des letzten
Alternativszenarios fallt auf, dass viele Mobilitatsbeauftragtnlich, wie beim ersten
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Alternativszenaria, dringenden Handlungsbedarf sehen und Handlungsvorschlage artikulieren, um

die Wahrscheinlichkeit des Eintritts dieses Szenarios zu reduzieren. Hierbei wird vor allem der bezahl-
bare Zugang zu 6ffentlichen Verkehrsmitteln thematisiebgraauch allgemeiner die Notwendigkeit

einer stabilen Finanzausstattung der kommunalen Gebietskorperschaften als Aufgabentrager fir den

OPNV.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Bewertung der Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten
nach kreisfreien Stadten und Kreisen im Verbundgebiet des VRR mit Blick auf die lokalraumlichen
verkehrlichen Entwicklungen innerhalb der eigenen Gebietskorpafsahd die regionalen verkehr-

lichen Entwicklungen mVRRS 6 A S & 5Ai S
| 0f SKydzy3 o6Aa olL) dzA o

S 4 S NIi dzy 3-8,@) fiteiné stakds A OK (G ¢
obozno

FNNJ SAYyS aidl Nyl S w%d

sind die Ergebnisse fur d&/RR insgesamt représentativ; konkret sind die Bewertungen von 20 der
23 kommunalen Gebietskorperschaften im VRR eingeflossen.
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Abbildung000: Bewertung der vier Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten nach kreisfreien Stadten und Kreisen im Verbundgebiet des

VRR (Quelle: Grundlagenuntersuchung Mobilitat, 2023)

Die Bewertung der Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten im Verbundgebiet des VRR sind im
Mittelwertvergleich der kreisfreien Stadte und Kreise gemal vorangegangener Abbildung richtungs-
gleich, weisen im Spezifischen aber durchaus Abweichungen aufvitdesidem deutlich, wenn die
kreisfreien Stadte und Kreise mit Blick auf die funf im-PRiektkontext apriori definierten Teil-

raume in den Blick genommen werden.

5SNJ 9AY G NR G

ARuddominidrté Muitisdd ittt NS RE N & G

KASNI LRAAUGADS

ten Zustimmungswerte. Interessanterweise wird der Eintritt des Basisszenarios von den Kreisen im
Verbundgebiet mit héherer Zustimmung bewertet als von den kreisfreien Stadten. Dies dirfte in An-
lehnung an die oben zitiegh Kommentare damit zusammenhangen, dass Transformationsprozesse

im Zeichen der Verkehrand Mobilitdtswende bis dato im landlichen Kontext nicht ohne Automobil
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gedacht werden. Diese Perspektive der Mobilitdtsbeauftragten korrespondiert auch mit den Uberge-
ordneten Debatten zur raumlichen Entwicklung der Verketnsl Mobilitatswende.

5SNJ 9AYUdNR GG RS Fortsetziing privateriAutahiobiligy | NARIR @2 NI | £ £ SY
Kreisen als Alternative am wahrscheinlichsten eingeschétzt. Dies ist plausibel, weil insbesondere flr
den landlichen Raum die Verkehund Mobilitatswende nicht nur ohne Automobil besprochen wird,
sondern ohnehin als grofl3e Heraosferung gesehen wird. Demgegeniber sind die kreisfreien Stadte

in der Bewertung eher unentschieden: Wahrend die Stadte aus der Rheinschiene und des linken Nie-
derrheins den Eintrittieser autozentrierten Entwicklung eher verneinen, sehen die ohnehin mit

dem Auto assoziierten Stadte des Ruhrgebietes und des bergischen Stadtedreiecks diese Entwicklung
nicht ganz unwahrscheinlich.

5SNJ 9AYUGNR GG RS aMultimodaeNImveitvedunds S yoIA NIR2 K AISINI & 2 6 2 K §
Kreisen und auch kreisfreien Stadten gleichermal3en verneint. Diesbezlglich sind die oben zitierten
Kommentare zu beachten. Es scheint damit auch auf raumubergreifender Ebene eher als utopisch
gesehen zu werden.

58NJ 9AYUNR GG RS azetsplittedeNGfrkelbrsratirad SoyA- NNEK 21aS yLOLND fa @2 v
Stadten als wahrscheinlichstes Alternativszenario bewertet. Es deutet sich an, dass sich Verkehrs

und Mobilitdtsarmut nicht zwangslaufig im Spannungsfeld von urbanem und ruralem Kontext mani-
festieren muss, sondern in alleom Strukturwandel betroffenen TeilrAumen des Verbundgebiets

des VRR.

Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen die Bewertung der Szenarien durch die lokalen pla-
nungspolitischen Entscheidungsinstanzeerkehrs bzw. Mobilitdsplanungsexpert*innen in den

kreisfreien Stadten unéreisen in derfinf TeirtAumen) mit Blick auf die lokalraumlichen verkehrli-

chen Entwicklungen in den Gebietskdrperschaften (obere Grafik) und dem gesamt€Pe¥dRR(un-

tere Grafik) DieBewertungsskaleeichtvonoo & FNNJ aGF N)J S ! 6t SKydzy3 oA a
mung) Hierin sind die Ruckmeldungeon 20 der 23 kommunalen Gebietskdrperschaften im VRR
eingeflossen.
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Abbildung000a Bewertung der vier Szenarien durch fikalen planungspolitischen Entscheidungsinstanzen nach kreisfreien Stadten und
Kreisen in den fiinf homogenen \VARRumen mit Blick auf die lokalrdumlichen verkehrlichen Entwicklungen innerhalb ihrer Gebietskorper-
schaft (Quelle: Grundlagenuntersuchung Mii| 2023)
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Abbildung000kb Bewertung der vier Szenarien durch die lokalen planungspolitischen Entscheidungsinstanzen nach kreisfreien Stadten und
Kreisen in den funf homogenen \ARRumen mit Blick auf die allgemeinen regionalen verkehrlichen Entwicklungen im gesami€eVRR
biet (Quelle: Grundlagenuntersuchung Mobilitat, 2023)

Exkurs 4:
Wie weit ist die Bevdlkerung beim Thema Verkehrswende?

In der Beschreibung verschiedener Szenarien fur die Zukunft von Mobilitat und Verkehr, die im Rahm
Grundlagenuntersuchung Mobilitéat sowohl fur den VRR als auch fur go.Rheinland durchgefuhrt wurde
u.a. von folgenden Schliisselfaktoren die Rede:
1 planungspolitischer Handlungsdruck fir MaRnahmen zum Klimaschutz infolge des allgemeine
aStftaoKFKFift AOKSYy . S¢gdzaaiaSaya wXe:
91 politische Vorgaben mit dem Ziel einer Verkebral Mobilitdtswende und im Zeichen von Rush
und PuliMaBnahmen

Ist das gesellschaftliche Bewusstsein fiir die Notwendigkeit von Veranderungen bei der Mobilitat hoch
YI OKG RAS DSaStftaoOKFITFG ljdz2t aA a5NHz2O1 4 REYyyYy o685
und vergroRert zugleich die Bereitschaftenmalb der Bevélkerung, Veranderungen aktiv mitzutragen.
Es lohnt daher ein Blick auf aktuelle bzw. absehbare Tendenzen zum Thema Klimaschutz und Verkel
in der Bevolkerung. Hierfur greifen wir auf drei Sekundérstudien zuriick: das vom BMBF geforderte Af
t NE2S 10 af{2TAFfS& bl Rtz RAIFRR GKBERBBYRSEENB RS
des ADAC (infas quo) und der Dt. Akademie fur Technikwissenschaften (Allensbach).
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Daraus einige zentrale Ergebnisse:

Soziales Nachhaltigkeitsbarometer SNB 2021 und 2022 (BMBF, n = 6.615, online & mixed mode)

il

ADAC, Verkehrswandel aus der Nutzerperspektive, 2022 (infas quo, n = 2.000, online)

f
f

Fur die Klimaschutzpolitik erwarten 8&der Bevolkerung klare Vorschriften und Regeln, nur kna
19%finden, dass Klimaschutz jedem Einzelnen tberlassen werden sollte.
Etwa 9 von 10 Burger*innen sind mindestens etwas besorgt, 6 von 10 sehr/auf3erst besorgt ir
blick auf den Klimawandel.

Ebenfalls gut 6@6beflirworten eine Verkehrswende (abstrakt) und zwei Drittel wiinschen sich
regierungsseitige MalRnahmen, um die Verkehrswende voranzubringen.

Es lasst sich also von einer zumindest abstrakten gesellschaftlichen Offenheit und einem gew
nen Bewusstsein flr Verkehrswendeerfordernisse sprechen.
Zugleich halten aber nur ca. $6die Nutzung von PKW in Stadten fir ein Auslaufmodell. Starke
lehnung erfahren auch MalRnahmen wie eine®®preisungsaufschlag auf Benzin und Dieselpre
eine PKWMaut, Zufahrtsbeschréankungen fur VerbremiW und Parkraumreduktion zugunsten
von Radund FuBwegen mit Ablehnungsquoten vorb85uber 5Prozent

4 von 10 der Befragten mitauptnutzung Pkw geben an, nicht auf den OPNV umsteigen zu kor|
PKWNutzer*innen leisten ihren Beitrag zum Klimaschutz vor allem dadurch, dass sie auf nich
wendige Fahrten verzichten und bewusst spritsparend fahren. Fahrgemeinschaften oder gar
ring spielen fast keine Rolle. Rund die Halfte will dies auch minhweiteres gutes Viertel meint,
dass derlei flr sie nicht mdglich sei.

Die Verantwortung fur die Erreichung der Klimaschutzziele wird Bund und Landern, der Wirts
und erst dann sich selbst zugeschrieben.

80 Prozentder Befragten halten die Verbesserung von-Busl Bahnverbindungen auf dem Land
fur dringend geboten. [Hinweis: 80der Bevolkerung in NRW leben in Orten < 100.000 EW]
Yl aaAa0KS al iyl KYSYy GpByaSYyddRK#E 82MHA y R dz
Gdzy3axX a26AS adINyadA3aST alGFN)] adzo@SyiAz2yAq
AUGNGT 4GS 'y3So20aF2NXYSy WekBipfangei. RSYl Y R4& 2 R

Die Dringlichkeit der MaBnahmen beim Ausbau der Infrastruktur wird
unterschiedlich eingestuft.

F11: Fir wie dringend halten Sie die Umsetzung bzw. den Ausbau folgender Infrastruktur in |hrer Stadt bzw. Gemeinde?

Basis;

25 ADAC Umfrage zum Verkehrswandel | Oktober/November 2022 | ADAC Markt- und Meinungsforschung | infas quo | 25. November 2022

Offentliche Verkehrsmittel (Bus, Tram und U-/5-Bahn) ] 53 33 3
Durchgéngige Radwegenetze | 47 35 3
Barrierefreie Verkehrsinfrastruktur | 46 40 4
Ladeinfrastruktur far Elektromobilitat | a4 35 4
FuBwege und Uberquerungsméglichkeiten 1 41 41 2
Fahrradabstellanlagen | 37 41 3
Radschnellwege | 34 37 4
Verkehrsfreie Aufenthaltsflachen | 34 38 4
Mobliststationen o sharpg e e |29 @ s
Bike & Ride Anlagen 21 45 6
’ Dringend Mittel W Nicht dringend Weil} nicht/Keine Angabe

Bevblkerung ab 17 Jahren, n=2.000 | Angaben in % | ggf. rundungsbedingte Differenzen

1 Restriktive MalRnahmen wider den Autoverkehr in Stadten wie Parkraumverteuerung,
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Parkraumverknappung, Citymaut usw. halt die deutliche Mehrheit der Befragten fiir unverhalt
manig.

Acatech, Mobilitatsmonitor, 2022 (Allensbach IfD, n = 1.006;tfatace)

1 Etwa die Halfte der Befragten gibt an, deutlich weniger oder etwas weniger Auto fahren zu ko
ohne sich dabei stark einzuschranken. Es gibt also Spielraum fiur die Reduktion dént2iivy.

1 Fir 80%der Menschen auf dem Land, fur Z@ler Menschen in Mittelstddten und immerhin fur 5
%der GroRstadtmenschen (ab 16 Jahren) ist der OPNV keine ernsthafte Alternative zum Autg

1 Erwartungen fur den Verkehr in 10 Jahren beinhalten durchaus Zustéande, die zu einem reduz
MIV beitragen bzw. von einer solchen Reduktion gepragt sind. Allerdings sind eine Reihe sol¢
warteter Zustande nicht gewiinscht, sodass man hier von Befiitgen sprechen kann.

Erwartungen und Wiinsche fallen auseinander
Frage: ,Und was davon wiirden Sie sich wiinschen, was fanden Sie gut?” I
I Erwartungen Wilnsche

Immer mehr Berufstitige kénnen auch von zuhause aus oder von unterwegs arbeiten 68 % “ 36 %
Immer mehr Innenstédte werden fiir den Autoverkehr gesperrt sein 62 -_ 26
Der Verkehr in Stédten wird mehr auf OPNV, Fahrréder und FuBgénger ausgerichtet 60 _- 40
Der éffentliche Nahverkehr wird ausgebaut 56 _ 53
Viele Leute kdnnen sich Autofahren nicht mehr leisten 54 _ 5
Die Autos der Zukunft fahren mit Elektroantrieb 54 -— 22
Das Fahrrad wird als Verkehrsmittel immer wichtiger 52 _- 28
Der offentliche Nahverkehr wird immer haufiger genutzt 47 _- 35
Intelligente Ampelschaltungen sorgen fiir fliissigen Verkehr 4 _ 39
Es wird attraktiver, verschiedene Verkehrsmittel zu kombinieren 39 n 23
Immer mehr Menschen teilen sich privat oder tiber einen Carsharing-Anbieter Autos 38 n 21
Es gibt mehr Fahrverbote 33 _ 10
Es gibt mehr Vorschriften und Vorgaben fiir die Mobilitat der Biirger 33 _ 6
Autos steuern sich weitgehend selbst 31 _ 13
Der éffentliche Nahverkehr wird bedarfsgerecht gestaltet 29 m 26

© IfDAllensbach I:-: acatech

Basis: Bundesrepublik Deutschland, Bevélkerung ab 16 Jahre DEUTSCHE AKADEMIE DER

Quelle: Allensbacher Archiv, IfD-Umfrage 12064 TECHNIKWISSENSCHAFTEN

Fazit:

Das Bewusstsein in der Bevolkerung hinsichtlich der Themen Klimawandel und Verkehrswende ist vg
Gestaltende MaRnahmen von Bund, Landern und Kommunen werden erwartet,diedeswegen, weil
eher dort die Verantwortung fiir notwendige Veranderungen gesehen wird. Insofern trifft zumindest di
GNF 13GS +SNKIFYyRtdzyd @2y *+SN] SKNARGSYRSYIOYylI KYSyY
sehen, dass der Ausbau deRBNY zu den von der Bevélkerung erwiinschten und als zielfilhrend erachte
MaRnahmen z&hlt.

Die Uber Jahrzehnte gewachsene und manifestierte Dominanz des PKW in der Alltagsmobilitat sorgt
dings zugleich fur eine empfindlicgesellschaftliche Atmosphére, in der MaBnahmen flr eine Verkehrs-
wende durchgefiihrt werden missen. Wie haufig bei Veranderungsprozessen trifft die eigene, konkret
troffenheit insbesondere durch Puktalinahmen weg vom MIV bei einem guten Teil der Bewiikeauf
Ablehnung.

Es ist daher eine groRRe Aufgabe fiir alle am Thema Verkehrswende gestaltend Beteiligten, das abstrg
grundsétzliche Gutheil3en von Klimaschutzma3nahmen im Verkehr zu einem breiten, kollektiven Wun
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nach tatsachlicher Realisierung zu machen. Und trotz erwartbaren anfanglichen Widerstands an lang
3Sy +SN] SKNARAGSYRSYIOGYylIKYSY oRN}yl dzoft SA6Syaod

1.5 Herausforderungen fir den VRR (Zwischenfazit) und Leitbild des VRR

Um dem Klimawandel entgegenzuwirken, gibt es auf verschiedenen Ebenen Klimaschutzizpee
litische Vorgabendie besonders im Verkehrsbereich grundlegende Veranderufigetie Mobilitat
vorsehen(siehe Kapitel 1.2.2 da&RRNahverkehrsplans 2025Ju diesen politischen Vorgaben hat
der VRRein Leitbildformuliert: Klimaschutz durch Verkehrswendze Verkehrswendstellt einen
wesentlicherBeitragzueiner klimaneutralen Zukunttar. Im Einzelnen hat sich der VRR folgende
Ziele gegeben:

1 Effizienzsteigerung im Systeas Systerarhélt eine Qualitdtsund Quantitatssteigerung
durchStandardisierung und Koordination. Diese geschieht unter der Pramisse der Verlass-
lichkeit, Einfachheit, Flexibilitat und der Innovationskraft.

1 Kundenbindung und Kundengewinnung als Gradmesser der ZufriedeDheith die Opti-
mierung der Bestandssituatiaoll ein héherer Grad der Kundenbindung und Kundengewin-
nung erreicht werden. Gezielte Angebotsausweitungen durch Férderung von Infrastruktur-
ausbau und umfassender Modernisierung erhdhen die Qualitat und die Quantitét des Nah-
verkehrs und sind somit auchneGGradmesser fiir die Kundenzufriedenheit.

1 Nahverkehr aus einem Gu$die gesamte Wegekettmuss bei ér Ausgestaltung des Nah-
verkehrs berucksichtigind gefordert werden. Hierzu bedarf egesattraktiven und ange-
botsorientierten Bus und Bahnangebeais

1 Antriebswende im OPNWer VRR setzt sich zum Z$zum Jah2030mindestens90 Pro-
zent der ®NV-Verkehre zu elektrifizieren. Ebensnissen Anreizstrukturen urfeinanzie-
rungsstrange fur die Antriebswende im OPNV gestarkt werden.

Diese vier strategischen Zieles VRRilden die Grundlage bzw. gleichsam die tUbergreifenden Ziele
fur die Ausfihrungen irKapitel 2 undlie inden finf Fachkapiteln 4 bis 8 des vorliegenden-WaR-
verkehrsplans behandelten Themen. Jedes in diesen funf Fachkapiteln beschriebene Thema leistet
einen positiven Beitrag zur Erreichung eines oder mehrerer der genannten vier strategischen Ziele.

Die einzelnen im VRRahverkehrsplan behandelten Fachthemen sollen grundsatzlich anhand folgen-
der Viergliederung bearbeitet werden:

1 Beschreibung der Ausgangslage und des aktuellen Sachstands

1 Formulierung eines langfristigen Ziels (Strategid Vision des VRR)

1 Ableitung kurzund mittelfristiger Malinahmen zum Erreichen des Ziels

1 Nennung der fur die Zielerreichung und die Mal3hahmenumsetzung relevanten Akteure

Um CG-Emissionen einzusparen und so den notwendigen Beitrag zur Erreichung der Klimaziele zu
leisten, muss sich der Anteil des Umweltverbundes am Modal Splierbundyebiet des VR er-
doppeln. Konkret bedeutet dies, dass der OPNV bis zum Jahr 2030 seinen Araktirdi8,8% auf

16,3 % steigern muss. Der SPNV mussakarell4,6 % auf 8,6 % wachsen (GUM 2023).
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Zum Erreichen von Klimaneutralitét ist die Forderung attraktiver und umweltschonender Verkehrs-

mittel zwingend notwendig. Der VRR Kisordinator fiir derOPNV nimmt dabei eine entscheidende

Rolle ein, die Zukunft mitzugestalten. Damit der VRR seine Klimaziele erreicht, miissen mehr Perso-

nen auf den OPNV umsteigémit Unterstiizungdeutlicher Absatz&eim Deutschlandticket In den
kommenden Jahrenirsd insbesondere die in den nachfolgesriBereichen beschriebenen Heraus-

forderungen von besonderer Bedeutufig den VRR

1

Kapazitaten (Ausbau des Leistungsangebots im SPNV hinsiGhtcititaf): Fiur ein attrakti-

ves Angebot im OPNV ist wichtig, dass der VRR in der Lage ist, geniigend Busse, Bahnen oder
andere o6ffentliche Verkehrsmittel einzusetzen, um die Nachfrage zu bewaéltigen und einen
reibungslosen Ablauf zu gewahrleisten. Daflr ist auclyefler Ausbau der Infrastruktur
notwendig.Neben der Steigerung des Leistungsangebotke versucht werden,reie Sitz-
platZkapazitdtenim bestehenden Leistungsangebot zu nutzen.

Attraktivitat des OPNVAus Kundensicht wird die Attraktivitat des OPNV zudem nicht nur
durchdie angebotene Kapazitgepragt, sondern auch maRgeblich durch die Zuganglichkeit
und die Einfachheit der Nutzungnuibersichtliche Tarifstrukturen undcht durchgangig ab-
gebildete Wegeketten, die mehrfache Buchungsschritte erfordgiehen einer Nutzung des
OPNV im Wege und férdern ein Ausweichen aufldeividualverkehr.

Kosten (Finanzierung des SPNV): Die Bereitstellung ausreichender Kapazitaten in der Zukunft
erfordert erhebliche finanzielle und zeitliche Ressourd2er. VRR hat zurzeit und wahr-
scheinlich auch in Zukunft Problepten Bestandsverkehr zu finanzieren, dies ist u. a. ausge-
I6st durch stark gestiegene Personaihd Energiekosten und bundesseitig stark rabattierte
NahverkehrsticketsOeutschlandtickeét Durch den erfolgreich etablierten Wettbewerb im
SPNV wurden au3erdem die finanziellen Spielrdume maximasethgeft und bereits in die
Leistungsausweitung und Qualitatsverbesserung reinvesiet Planung, Genehmigung und
der Bau neuer StraRen, Schienenstrecken, Haltestellen und anderer Infrastrukturelemente
sind mit betrachtlichen Kosten verbunden und erfordern eine prazise Koordination zwischen
verschiedenen Behdrden und Interessengrupfd@iedamit einhergehende angestrebten

und auch schon teilweise in der Umsetzung bdfatdnPlane fir die Netaind Takterweite-
rung fuhren darliber hinaus zu zusatzlicherahziellenVerbindlichkeiten

Fachkraftemangel: Ein weiteres Hindernisdig Erfillung der Aufgabestes VRR bestehim
aktuellen undsichzukiinftigdeutlichverscharfenderrachkraftemangeBereits heutdst

eine groRe Herausforderungualifizierte Mitarbeiter*innen zu finden, die fur den Betrieb
(Fahr und ggf. Prufpersonal), die Wartung (Werkstattpersonal) und die Verwaltung (Ver-
kehrsplaner*innen und Verwaltungspersonal) zustandig sind. Zukunftig wird sich die Perso-
nalsituation im @NV weiter verscharfen: Einerseits werden bis Zahr 2030 sehr viele
Fachkrafte in den Ruhestand gehen (B8mpmer) und andererseits wird durch eine Reduk-
tion der Wochenarbeitszeg wie in den aktuellen Tarifverhandlungen seitens Verdi und GDL
im Jahr 2023 gefordeg ein weiterer hoher Personalbedariittelfristig entstehen.

Tendenz zur Interund Multimodalitat sowie die Rolle des Autos in der Mobilitatsplanung
und seine Integration in den OPNV: Es erfordert eine gezielte Offentlichkeitsarbeit und die
Schaffung von Anreizen, um die Attraktivitat des offentlichen NahverkéhidithtOPNV
Nutzer*innen zu steigern. Verbesserungen wie ein dichteres Streckennetz, héhere
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Frequenzen, kurzere Wartezeiten, komfortablere Fahrzeuge und umweltfreundlichere Tech-
nologien kénnen dazu beitragen, die Akzeptanz zu steigern.

1 Demografischer Wandel: Mit einer alternden Bevélkerung und veranderten Bevdlkerungs-
strukturen missen die Bedurfnisse und Anforderungen der Fahrgéaste bericksichtigt und An-
gebote neu strukturiert werden. Es bendtigt eine bedarfsgerechte Gestaltun@E bR/ wie
beispielsweise barrierefreie Zugange zu den Verkehrsmitteln, Angebote flr altere oder mobi-
litatseingeschrénkte Menschen sowie fortschrittliche Informationssysteme, um die Anforde-
rungen unterschiedlicher Altersgruppen zu erfullBrartber hinaus verstlét der demogra-
phische Wandel den oben beschriebenen Fachkraftemangel.

Generelle Losungsaratz:

Der VRRvird, um dengenanntenHerausforderungerentgegenzutreteneine Effizienzoffensive vo-
rantreiben.Durch Standardisierungen und verbesserte Koordinatioesetwohlzeitlicheals auch
finanzielleRessourceringespart werdenHiermitwird ermdglicht, dass aus dem Status Quo und so-
mit mit den vorhandenen Rahmenbedingungaine Steigerung der Qualitat und Quantitat ermdglich
wird.

Die Effizienzofferige wird dabei auch in der Organisation des VRR vorangetridépelhaufe der
Jahre haben sich die Aufgaben des VRR stetig erweitert und gewandelt. Ind&Soben beschrie-
benenLeitbildsmissen auch regelmaRig die eigenen Struktuikarpruft werden, inwieweitdurch
Veranderungen Synergien gehoben werden kdnnen und eine Effizienzsteigerung modbialcist.
einen integrativen Ansatz kénnédxeispielsveise auch/erbundstrukturen verschlankt werden.

Es bedarf klanetransparente Prozesse und Vorgabgdurchbspw. vonVereinheitlichungler Verga-
beverfahrenund Etablierungvon Standardswie bei der XBuBlotte. Durch Vereinheitlichungen von
Fahrplanwechseldateund Standardisierung von Richtliniedrknenadministrative Mehraufwéande
vermieden werderund somitvorhandeneRessourceeffizient eingesetzt werden.

Mit der beschriebenerkffizenzoffensivegehtaber auch das gemeinschatftliche Hinwirleenher.So-

mit ist es wesentlich, dass Finanzierungen und Férderungaensgestaltesind, dass sie ein&/er-
einheitlichung und somiginer Standardisierung entsprechen. Der VRR wird hierzu im engen Aus-
tausch mit dem Land stehen, um genau diesem Aspekt gerecht zu wé&tslemuss vermieden wer-
den, dass nicht anschlussfahige Inselldsungen entwickelt und diese auch noch subventioniert wer-
den.

Fordermittelsind hierbei nicht nur als Werkzeug der Standardisierung nutzbar, sont&sen auch
effizienter ausgeschdpft werdehlierzu ist es erforderliglrordertatbestédnde weiter auszulegen und
auf etwaige notwendige Gesetzesanderungen hinzuwirken.

Die Standardisierung wird dabei auch weiter auf den Bereich Nutzererfahrung ausgerolit.

Im Bereich der OibemandSystemanussKund*innen eine durchgéangige Losung angeboten wer-
den, die einfach zugéanglich ist. Der VRR hat sich zum Ziel gesetzt, ein einheitliches vebnddaes
mandSystem bigdahresade 2025 umgesetzt zu habeBbenso sobis Anfang2025 das Tarifund
Ticketsystem erheblich verschlankt und vereinfacht werden. Das Deutschlandticket, das ftr

Seite130von 422



Kund*innen mit seiner Einfachheit tiberzeugt, soll auch auf andere Tarife und Tickets angewandt
werden. Diese Tickets richten sich an Gelegenheitsfahrer*innen, fur die sich der Kauf des Deutsch-
landtickets nicht rentiert. Gleichwonhl soll auch fur diese Kuma&n durch eine einfache Zuganglich-
keit die Attraktivitat der Nutzung des OPNV gesteigert werden.

Der VRR will dartibdninausder Problematik der finanziellen Engpassggegentretenund dieDrritt-
nutzerfinanzierung starken. Hierfiir miissen die Unternehmen, die von einer guten Infrastruktur pro-
fitieren, starker in die Pflicht genommen werden. Diedesf aberkeinesfallsalsEinbahnstral3eer-
standen werden. Vielmelwird gemeinschaftlich mit GroZimmobilieneigentimern und Arbeitgebern
der effektive Nahverkehrsanschluaad die damit einhergehende notwendigénanzierung erarbei-

tet werden Ein weiterer Bausin mussdabei aucldasDeutschlandtickedob sé, die Abnahme -

ses Tickets mussnfassend ausgerollt und gestarkt werden.

Zur Daseinsvorsorge gehort zwingend aitnaktiver undfunktionierenderOPNVFalls sich die finan-
ziellenund kapazitiverEngpasseaicht durch dieMalRnahmen der Effizienzoffensiverbessern, muss

mit den zur Verflgung stehenden Mitteln effizient gehaushaltet werdere Etwaige Abbestellung

muss daher bei der Abwaguepenfallsals Option mit bedacht werden. Effizient eingesetzte Abbe-
stellungen, kdnnen nicht nur dazu beitragen, weniger Finanzmittel zu bendtigen, sondern auch daftr
genutzt werdenpunktudl das System zu starken und eine bessere Zuverlassigkeit sicherzustellen
dennoch ist die Abbestellung immer als Ultima Ratio anzusehen.

Neben diesen MaRnahmen ist aber auch weiterhin eine klare Zusage des Landes Uber das bis zum
Jahr 2045 zur Verfigung stehende Finanzierungsvolumen erforderlich. Die Kooperationsraume sind
auf eine langfristige finanzielle Planungssicherheit im SPNV (tok@as und Betrieb) angewiesen,

um sowohl die Bestandsverkehre als auch das Zukunftskonzept (Zielnet2@832ibzusichern und
somit die Verkehrswende effektiv voranzutreibém diesem Zusammenhaigf es erforderlich, dass

der Bund seine Verpflichturgen und Aufgaben fir eindsundesweiten Klimaschutimchkommt

Der Klimaschutz kann namlich rgelingen wenn die Energiewende gelin@lie Energiewende kann
aber nurmithilfe der Verkehrswende bestehend aus Mobilitataund Antriebswende gelingen. So-

mit ist die Mission des VRRIimaschutz durch Verkehrswertein wesentliche Bausteinder bun-
desweiten Aufgabe im Kampf gegen den Klimawanddlgilt als Gibergeordnetes Ziel fur im vorlie-
genden VRRlahverkehrsplan 2025 behandelten Fachthemen und zieht sich wie ein roter Faden
durch alle Fachthemen.
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2 Teil A.2: Umsetzung der Verkehrswende im VRR

Baserend auf derin Kapitel IbeschriebenerGrundlagen undRahmenbedingungewerden die Er-
gebnisse und di&rkenntnissaus demStrategiekonzept Mobilitatind Verkehi2030/2045 des VRR

als Grundlage fur die Umsetzung derBundesklimaschutzgeseatind im KlimaschutzgesetdRW
enthaltenen Vorgabenetailliert behandelt.Dies bildet damit die wichtigste Grundlafie die fachli-

chen Planungen des VRR (SREMtungsangebot, XBilénien, Tarifliche Angebote, Marketingmal3-
namen etc.) sowie die Koordinierungsaufgabe des VRR (Kommunales MobilitAtsmanagement, B+R,
P+R etc.)Hiermit kann das Ziel des VRR fir die Entwicklung des-S&tstiingsangebots quantifi-

ziert werden und deWRR als Treiber der Verkehrswende und wichtiger Akteur bei dieser Aufgabe
dargestellt werden.

DerKlimawandel stellt weltweit eine der groRten Herausforderungen fur die Menschheit dar. Der
prognostizierte Temperaturanstieg von Luft und Wasser gievierendeAuswirkungen auf Mensch
und Natur haben und wird beispielsweise zu Gletscherschmelze, Meeresspiegelanstieg, Artenster-
ben, ErnteeinbulRen, vermehrten Dirreperioden und Wetterextremen fuhren. Diese Entwicklungen
werden Lebensgrundlagen vieler Menschen, P#amund Tiere zerstdren und in der Folge Fluchtbe-
wegungen und globale Konflikte auslésen

Dabei zahlt deierkehrssektoaufgrund seiner Treibhausgasemissionen (-Btiissionen) zden
Hauptverursacheries KlimawandelDer héchste Anteil dedfHGEmissionernm Verkehssektor ist

auf den StralRenverkehr und hier insbesondere auf dié¥i zuriickzufihrenSeit 1990 ist im Ver-
kehrssektor eine Zunahme der THEGissionen um rund 5% zu verzeichnen. Pandemiebedingt kam
eszwischer2019und 2020 zu einer Treibhausgasabnahme im Verkehrssekitd?4). Seit 2020 stei-
gen dieTHGEmissionen allerdings wieder an. Von 2020 auf 2021 betrug die Zunaténdids ent-
spricht rund 774.000 Tonndtumweltbundesamt (Hrsg.): Verkehr beeinfludas Klima. Berlin 2@

THG-Emissionen des Verkehrssektors 1990-2021
(inkl. Kraftstoffexport)

B Andere (Militar)

® Andere (Pipelines)

25000 Flugverkehr (national)

® Schiffahrt

20000 ® Bahn

¥ Mopeds und Motorrader

m Schwere Nutzfahrzeuge

15000 -
B Leichte Nutzfahrzeuge

1.000 t CO2-Aquivalente

PKW-Diesel

10,000 W PKW-Benzin

5000

(4]
P> D I DB DB D I SOOI D P DO PO DD
KRR IR

Anmerkung: Nicht dem Transportsektor zugerechnet sind Emissionen aus mobilen Gerdten und Maschinen
(Traktoren, Baumaschinen) sowie der internationale Flugverkehr.
Quelle: Vorisufige Ergebnisse des NowCast 2022

(U]
Einteilung entsprechend CRF-Format des Kyoto-Protokolls u mWEIth.n desamt

Abbildung000: THGEmissionen im Verkehrssektor von 1990 bis 2021 (Quelle: Umweltbundesamt (Hrsg.): Verkehr beeinflusst das Klima.
Berlin 2023)
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Eine Reduktion der THEmissionen im Verkehrssekwwird durch dieVerkehrswend#& ermaglicht

Die Verkehrswende soll zu einem grundlegenden Umbau des Verkehrssystems und einem Umstieg
der Gesellschaft auf umweltfreundliche Mobilitét fuhren. Vorbild ist die Energiewende, also der sys-
tematische Umbau des Energiesystems auf erneuerbare Energieti3igearundidee der Verkehrs-
wende ist¢ wie in Kapitel 1.3.6 erlauteq der Dreiklang aus vermeiden, verlagern, verbessear-
sonenverkehr soll swveit wie mdglich vermieden, der nicht vermeidbdersonenverkehauf um-
weltschonendere Verkehrsmittel verlad und zuletzt durch eine bessere Organisation und neue
Technologien verbessert werden.

Verkehr ist nicht nur die Bewegung von A nach B, sondern ein komplexes System, in dem neben der
Infrastruktur und den Verkehrstragern auch Gesetnd das Mobilitatsverhalterspziale Praktiken,
gesellschaftliche Wertvorstellungen und nicht zuletzt personliche Gewohnheiten und Emqgtionen

eine Rolle spielerwie imFolgenderdargestellt wird.

Fur die Umsetzung der Verkehrswende im OPNV werden von der Bundesregierung zwei Pfade, die
Antriebswende und die Mobilitdtswende, verfolgt, wobei der Schwerpunkt bisher auf die Antriebs-
wende gelegt wird. Aufgrund des hohen erneuerbaren EnergiebedarfsdamReduktionsziel mit

einer Antriebswende alleine nicht erreicht werden. Es bedarf ebenso der Mobilitatswende, also einer
erheblichen Verlagerung vom MIV auf die energieeffizienteren und emissionsarmeren Verkehrsmittel
des Umweltverbundes.

Hierzu hat der VRR eilifferenziertesLeitbild entwickeltfir dasals OberzietKlimaschutz durch Ver-
kehrswende. Die Verkehrswende stellt einen wesentlichen Beitrag zu einer klimaneutralen Zukunft
darad F 2 N dzf A S NefausalpNdreSed vies Leifbildéiehe Kapitel 1.5)ahlen allesamt auf
dieses Oberziel ejmas sich auch als roter Faden durch alle Fachthemen deblatiRi@rkehrsplan

2025 zieht und auf das alile den Kapiteln 4is 8 beschriebenen Fachthemeimzahlen.

2.1 Rahmenbedingungen und Herausforderungen fur den Verkehrssektor im
VRR

Wesentliche Grundlage fir die Beschreibung der Herausforderungen fir die Mobilitat im VRR und
den VRR als Mobilitdtsdienstleister bei der Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet sind
folgende zwei volem VRRn Auftrag gegebene und von der KCW GmbH erstellte Gutachten bzw.
Strategiekonzept®

1) Y/ 2 DYool ® {GNFXGSaAAS12yTl SLI axSNJSKNI 3 a20Af Al
Berlin, 28.02.2020. (im Folgenden: KCW 2020)

38 Als Verkehrswende wird der gesellschaftliche, technologische und politische Prozess bezeichnet, Verkehr auf nachhadttgegEnerg

sanfte Mobilitdtsnutzung und eine Vernetzung verschiedener Formen des Individualverkehrs und des 6ffentlichen Pédrseriesima

umzustellen. Sie beinhaltet auch einen kulturellen Wandel, eine Umverteilung des 6ffentlichen &aligise Umleitung von Geldstro-

men.

3 Hinweis zu den unterschiedlichen Jahreszahlen im Titel der beiden Strategiekomzegtstraum der Erarbeitung des Strategiekonzepts

a+SN] SKNJ 3 az20Af A haNddasBhdeskinmaschulzges¢®SGin den Fassung vom 12.12.20G8ltigkeit, nach dedie

Klimaneutralitat des Verkehrssektors bis zum Jahr 2050 erfolgen musste. Erst mit der Novellieti8Gd&eschluss Bundestag vom 24.

Juni 2021) wurde das Ziel der Klimaneutralitat um funf Jahre auf 2045 vorgeDmgbralb tragR F & { G NI 6 S3A S 12y 1T SLIia oz SN
GNG AY zww HANnOAKHDApP NRIA SR A2SS AVil SKINGSS/A(T 6 AKG | frdaypan RISER { NI 6S3AS12y T SLiia ax
Jahreszahl 2045 im Titel.
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2) Y/ 2 DYOoIl ® 2SAGSNBYy(isoAO 1 tdzyd {GNIFGSIAAST 2y SLIG
Berlin, 13.07.2022. (im Folgenden: KCW 2022)

2.1.1 Klimapolitische Rahmenbedingungen und Herausforderungen

Die Weltgemeinschaft hat sich mit dem sogenannten Pariser Klimaschutzabkommen dazu verpflich-
tet, den weltweiten Temperaturanstieg auf max:@ zwbeschranken, im besten Falle auf 3(5uber

dem vorindustriellen Niveau (Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz, Bau und Reaktorsicher-
heit, Klimaschutzplan 2050, Bonn 2016). Um das zu erreichen, missen die Treibliam&ssnen
massiv reduziert werden, und zwar in allen Lebensbereichen.

Die Bundesrepublik Deutschland hat sich mit Unterzeichnung des Pariser Klimaschutzabkommens
dazu verpflichtet, ihren Beitrag zur Reduktion von TEifdssionen zu leisten. Im Klimaschutzplan
2050 wurden hierfur ambitionierte Sektorziele fir das Jahr 2038tgesSo betragt das Minderungs-
ziel im Sektor Verkehr fur THBnissionen 40 bis 42 % (gegeniber dem Jahr 1990). Dies bedeutet,
dass die TH&missionen von 171 Mio. t (im Jahr 2017) auf 95 bis 98 Mioy 60 Jahr 2030 ge-
senkt werden missen. Die Bundegierung geht davon aus, dass aufgrund schon getétigter MalR3-
nahmen noch 52 bis 55 Mio. t @£, eingespart werden mussen.

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 benennt die Bundesregierung verschiedene MalRnah-
men, durch deren Anwendung die Reduktion der JEfBssionen gelingen soll. Sie sieht auch fir den
Umweltverbund diverse Einzelmafinahmen vor, die allerdings in Bezug auf ihre jeweilige Klimawirk-
samkeit nicht spezifiziert werden. Mit den Mal3Bhahmen werden die richtigen Themen benannt, aller-
dings kann kein&onkrete Aussage dariber getroffen werden, inwieweit die Einzelmafinahmen oder
das MaRRnahmenbindel zur erforderlichen Rktion der C@Emissionen bis 2030 (Bezugsjahr 2017)
im Verkehrssektor beitragen werden.

Das Bundesklimaschutzgesetz (KSG) vom 12. Dezember 2019 legt fir die schrittweise Minderung der
THGEmissionen fur das Zieljahr 2030 eine Minderungsquote von mindestens 55 % im Vergleich zum
Jahr 1990 rechtlich verbindlich fest (8 3 Abs. 1 und Abs. 2pdas KSG uberfihrt zudem die Sek-
torziele aus dem Klimaschutzplan 2050 in konkrete Emissionsmengen und definiert sie jahresscharf
(8 4 und Anlage 2). Darliber hinaus avisiert das KSG einen Klimaschutz nach dem Ressortprinzip: Fur
die Einhaltung der Jahremissionsmengen ist das aufgrund seines Geschéftsbereichs fur einen Sek-
tor Uberwiegend zustandige Bundesministerium verantwortlich (8§ 4 Abs. 4).

Die Bundesregierung hat am 21. Juni 2023 eine Neufassung des Klimaschutzgesetzes auf den Weg
gebracht. Ziel der Novelle ist es, den Klimaschutz vorausschauender und effektiver zu machen. Der
Entwurf sieht vor, dass kinftig eine zukunftsgewandtehrjahrige und sektoribergreifende Ge-
samtrechnungausschlaggebend fur weitere Malinahmen ist. Dabei bleiben die ehrgeizigen Klima-
ziele Deutschlands unverandeytdurch die Reform darf nicht eine Tonne mehr.@@sgestolRen

werden als mit dem bisherigen Gesdbamit steht kinftig die Erreichung der gesamten Treibhaus-
gasemissionen im Fokus, unabh&ngig davon, wo sie entstanden 8iisther hatte das Klimaschutz-
gesetz vergangene Zielverfehlungen im Blick. Mit dem nun verstérkten Fokus auf zukiinftige Emissio-
nen kann besser als bisher Gberprft werden, ob Denlgswl auf dem richtigen Weg istoder ob
MalRnahmen nachgeschéarft werden missBeu sind die Gesamtverantwortung und das flexible
Erreichen der Ziele: Im Fokus steht nun, ob der Treibhausgasausstol3 insgesamt reduziert wird, un-
abhangig davon, in welchem Bereich die Treibhausgase entstehaiem die Emissionen insbeson-
dere dort gemindert werden, wo die groften Einsparpotentiale vorhanden sind, kdnnen die Klima-
ziele sozial gerecht und volkswirtschaftlich effizient erreicht werden. Damit wird die
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Gesamtverantwortung der Bundesregierung insgesamt undridieibilitét zwischen den Sektoren

gestarkt Trotz dieser Gesamtbetrachtung sorgt die Bundesregierung weiter fir volle Transparenz bei

den einzelnen Sektoren wie zum Beispiel Verkehr, Energie und Wohnen. Der Gesetzentderf w

seit Herbst 2023 im Bundestag beraten und im April 2024 beschlossen.

Crfttada RAS wSRdzZliA2yal AStS yAOKG S NIBchelléhgsog SNRSY
6AS RAS a/ érofdningder EGrdpkigclyen Union (EU) als Instrumente dafir, die ge-
samteuropaischen THBmissioen Minderungsziele doch zu erreichen. Demnach wéare das Verfeh-

len der nationalen Reduktionsziele fur die Bundesrepublik Deutschland mit hohen Kosten verbunden.

Sie misste fir jede nicht reduzierte Tonne®@Or A 8 a4 A2y Sy a423SylyyiS awSOKIG
Allowances) bzw. Zertifikate zukauf Bei einem C&£Preis von 114 EUR/t (aktueller Preis in Schwe-

den) konnten bei Verfehlung der Reduktionsziele also MilliafBletnage auf die Bundesrepublik zu-

kommen.

2.1.2 Mobilitatsrelevante Rahmenbedingungen  und Herausforderungen

Im ersten GutachtemurUmsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet des YRRV 2020) sind

sieben Beobachtungen skizziert, dibasierend auf der Analyse von mobilitdtsrelevanten Daten

wichtige Rahmenbedingungen fir Malinahmen zur Umsetzung der Verkehrswende im Verbundge-
biet des VRR darstellen. Sie stellen gleichzeitig die Ausgangslage fir Malinahmen zur Umsetzung der
Verkehrswendem Verbundgebiet dar.

(1) Der Verkehr im Verbundgebiet des VRR nimmt insgesatht zu

(2) Der MIV nimmt im Verbundgebiet des VRR eine tiberdurchschnittlich starke Rélle ein

(3) In der Flache bestehen zum Teil groRe Liicken im &ig¥bot.

(4) Das OWAngebot konzentriert sich auf den Verkehr von Montag bis Freitag.

(5) In der Nacht und zu Tagesrandzeiten ist dasXdyebot deutlich ausgediinnt.

(6) Mit dem OV kommt man schlecht von einem Ort zum nachstemmindest wenn nicht das
Ortszentrum Anfangsoder Zielpunkt iSt.

(7) Hohe Qualitat im OV (Punktlichkeit, Verlasslichkeit, Information etc.) ist aus Kundesssicht
senzielt.

Die Analyse von mobilitdtsrelevanten Daten in Kapitel 1 desNARRerkehrsplans 2025 unterstiitzt
die ersten beiden Beobachtungen und Kapitel 6.1 liefert Hinweise, dass die Beobachtung 3 ebenfalls
fur das Verbundgebiales VRRutreffend ist.Die Beobachtungen 4 bis 7 sind allgemeingultig.

40Wahrend der Corormandemie hat der Verkehr im Verbundgebiet zwar zeitweise abgenommen, es ist jedoch davon auszugehen, dass
bei zunehmender Normalisierung des Alltags auch der Verkehr wieder das Niveau vapgg@lj@doch mit einer veranderten Zusam-
mensetzung in Hinsiclatuf Wegelénge, Relationen, Zwecke, Verkehrsmitereichen wird. Eine Tendenz, dass der Verkehr imR&mRn

kurz bis mittelfristig zurlickgeht, ist nicht erkennbar. Dies ist angesichts der knapper werdenden Zeit zur Erreichung deukdirigdesch
bederklich. Umso wichtiger wird es sein, die Themen Verkehrsvermeidung-RéiNzierung anzugehen (Pdglalinahmen)

“Wahrend der OV als der Verlierer der Pandemie angesehen wurde und z. T. deutlich seltener genutzt wurde als vor der Rardiemie,
dies fir die Nutzung des Pkw nicht ausgemagaht Gegenteil. Der Pkw wurde etwa genauso oft genutzt oder sogar haufiger.

42|m SPNMAngebot gab es zwischen 2019 und 2020 einen Leistungszuwachs von ca. 48 auf (iber 5kildimeZrgpro Jahr Das OSRV
Angebot wurde bis auf wenige Ausnahmen nicht ausgeweitet, an wenigen Orten wurden Betriebsleistungen sogar gekirzhmie im Ja
2019 beobachteten Liicken umRkisezeitnachteile gegeniiber dem MIV bestehen demnach unverandert.

43 Dije Qualitat des OV ist weiterh@issenzielfur die Kunden. Die Bedeutung hat sogar noch zugenommen. Neben der Verlasslichkeit, guten
Informationen etc. sind hygienische Bedingungen (z. B. Desinfektion, gute Beliftung) und ausreichend Platz in den Fakirengen

der Pandemie fir die Fahrgastéchtiger geworden.
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Im Folgenden werden drei Aspekte aus der Analyse von mobilitatsrelevanten oder Strukturdaten vor-
gestellt, die fur die Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet des VRR reledanher
betrachtet. Grundlage hierfir bildet das 1. Strategiekonzept (KCW 2020).

Der erste Aspekt bezieht sich auf die stetig zunehmerRrieiseweiten Insbesondere der regionale

OPNV (XBusind SPN\Netz), fiir den der VRR Aufgabentrager ist (SPNV) bzw. diesen mit den OPNV
Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen koordiniert (XBus), ist angesichts seiner Reiseweiten be-
deutsam fur die Umsetzung der im Kfg&tgeschrieben Reduktionsziele und damit fur die Verkehrs-

wende. Verkehr kann nach Entfernungsklassen unterschieden werden. So gelten Wege mit einer

Lange von mehr als 50 km zumeist amkerkehr, wahrend Wege, die kirzer &lkmlang sind,

RSY bl KASN] SKNJ T dZASNBOKYySi 6SNRSy® CNNJ RAS RITgA
GSNJ] SKNB | f& NNdzYt AOKS YIFI(iS32NRS Fyod 'Y Tdz gAaa8
sen fur den Verkehr und die vom Verkehr ausgehendegdtiven) Folgen wie den Ausstol3 von

Schadstoffen und Treibhausgasen haben, missen die zurtickgelegten Wege diesen Klassen zugewie-

sen werden. Daflr bieten sich zum einen die Zahl der Wege (Verkehrsaufkommenjnashderen

die auf diesen Wegen zuriickgelegten Strecken (Perddloemeter, Verkehrsleistung) an.

Die nachfolgende Abbildung gibt an, welchen Anteil die Wege der einzelnen Entfernungsklassen am
Gesamtverkehr habeqsowohl nach Wegeanzahl als auch nach Verkehrsleistung.

58%

Wegezahl =@=\erkehrsleistung

50%

44%

40%

A 13% 4%

0%
bis <5 km 5 km bis <10 km 10 km bis <20 km 20 km bis <50 km ab 50 km

Nahverkehr Regionalverkehr Fernverkehr

Abbildung000: Anteil der Entfernungsklassen an der Gesamtheit aller Wege und der gesamten Verkehrsleistung (Q&heki Stra-
tegiekonzept Verkehr & Mobilitéat im VRR im Jahr 2030/2050, Jahr 2020)

Es zeigt sich, dass zwar deutlich mehr als die Halfte aller Wege kurzé&nalsnd, diese aber nur 9

% der Verkehrsleistung ausmachen. Entsprechend macht die Leistung der Wege tber 50 km Léange 44
% aus, obwohl die Zahl der Wege nur einen Anteil von 4 % hat. Da die klimarelevanten Verkehrsfol-
gen in direktem Zusammenhang mit derkéhrsleistung stehen, sind demnach die langeren Wege
klimapolitisch deutlich relevanter als die kirzeren.
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Ein weiterer relevanter Aspekt ist diéerkehrsleistung nach VerkehrsmitteJie in nachfolgender
Abbildung dargestellt ist.

50%

EMV mOV mRad mFuR
45% 44,0%

{(jeweils Anteil je Entfernungsklasse)

40%

35%

30%

25%

20%

15%

10%

5%

0%

bis <5 km 5 km bis <10 km 10 km bis <20 km 20 km bis <50 km ab 50 km

Abbildung000: Marktanteil OV im motorisierten NahRegionalund Fernverkehr (Quelle: MOGmbH, Strategiekonzept Verkehr & Mobili-
tat im VRR im Jahr 2030/2050, Jahr 2020)

Es wird anschaulich, dass lediglich 5,2 % der gesamten Verkehrsleistung auf mit dem MIV im Nahbe-
reich zurtickgelegte Wege entféllt. Anders verhalt es sich mit den langerel\iedjén. Verlage-
rungsstrategien im Fernverkehr haben insofern erhebliches Poteaisdbassder MIV auf Strecken

Uber 50 km 32,9 % der gesamten Verkehrsleistung ausmacht. Und auch im regionalen MaR3stab bie-
ten die MIVAnteile von P4 12%und knapp 18 % erhebliches Reduzierungspotenzial. Da auf den
Distanzen zwischen 5 und 50 km ded®akehr nur begrenzt eine Alternative zum MIV darstellt,

muss eine Verlagerungsstrategie in diesem-Naid Regionalverkehr auf den OV abzielen. Allerdings

hat der OV in den Entfernungsklassen zwischen 5 und 50 km derzeit nur geringere Anteile an der Ver-
kehrsleistung (1,84 2,2%bzw. 3,5 %). Eine Verdoppelung erscheint insofern durchaus vorstellbar.
Entsprechend groR ist der Handlungsbedarf im OPNV.

Ein letzter Aspekt, der fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR relevant istEistvadizklung

der Schieneninfrastruktur Angesichts des erheblichen Handlungsbedarfs im OV fallt besonders ins
Gewicht, dass sich das Schienennetz unverandert auf dem Riuckzug befindet. So wurden deutschland-
weit im Zeitraum von 1994 bis 2018 insgesamt 5.148 Strddlosneterim Bahnnetz stillgelegt. Dem

stehen im Zeitraum von 1994 bis 2019 insgesamt 1.186 km reaktivierter Stkdokester gegen-

uber, was 23 % ausmacht. In Nordrh¥®uestfalen wurden insgesamt 596 km stillgelegt und &35
reaktiviert¢ auch hier machen letztere 23 % aus. Eine Verdoppelung der Verkehrsleistung im OV
wirde jedoch nicht nur die Reaktivierung von Strecken erfordern, sonderncauath vor allen die
Erhéhung der Leistungsfahigkeit bestehender, bereits hautnsiv genutzter Streckenabschnitte

und Knoten.
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2.2 Ziele fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR

Das Umsteuern in der Verkehrspolitik benétigt klare Ziele. Fur derfvéRRndraum sollten die in
Kapitel2.1 beschriebenen nationalen Klimaschutzziele Ausgangspunkt fur die Herleitung von Zielwer-
ten fur den Verbundraum sein. Methodisch wird also ein-floprn-Ansatz gewahltDie Umsetzung

der Verkehrswende im Verbundgebiet des VRR, also die Umsetzung der im KSG festgelegten nationa-
len Klimaschutzziele konkret fir das Verbundgebiet des VRR, stellen den Ausgangspunkt fur die Her-
leitung von Zielen und Zielwen flr den VRR dabie Zielwerte sollten demnach abbilden, was fur

die Verkehrsvendeim VRRaus Sicht des Klimaschutzes notwendig ist. Entsprechend wurden die in-
ternational bestehenden Klimaschutzzielestgelegt im Pariser Klimaschutzabkommen und auf Re-
duktionsziele fur CE&Emissionen auf europaischer und nationaler Ebene heruntergebrog e

den Verkehrssektor im Verbundrautles VRRbertragen. Zielwerte bieten die Mdglichkeit, einen
anzustrebenden Sedustand abzubilden unglausgehend vom Istustand¢ die Grundlage dafir zu
schaffen, die geeignete Strategie zur Erreichung desZ8sthndes bzw. der formulierten Zielwerte

zu ermitteln. Die Ziele sind somit eine Messgrol3e fur die handelnden Akteure und Gibernehmen
gleichsam eine Steuerungsfunktidm Folgenden wird genauer dargelegt, wie fur den ¥RRverte
ermittelt wurden.

Generell kbnnen verschiedene Ziele im WRIRbundraum in Bezug auf die Verkehrswende und die
Mobilitatswende verfolgt werden. Wenn es darum gehen soll, die verkehrliche Entwicklung insge-
samt abzubilden, kénnte ein Zielwert der Anteil des UmweltverbundeManhal Split im Jahr 2030
und/oder 2050 sein (ModéabplitZiel). Diesen Zielwert kbnnte man im Einzelnen flr die Verkehrstra-
ger OPNV, Radnd FuRverkehr differenzieren. Des Weiteren kénnte ein Zielwert fur die Nachfrage-
steigerung z. B. im OPNV formuliarden (Nachfragesteigerungsziel). Wahrend das Erreichen des
Modal-SplitZiels auch davon abhéngig ist, dass das Verkehrsaufkommen im MIV sinkt, damit eine
Verschiebung der Anteile mdglich ist, liegt das Augenmerk beim Nachfragesteigerungsziel alleine auf
der Nachfragesteigerung bei einem oder mehreren Verkehrstragemabhangig davon, welche
Entwicklungen bei den anderen Verkehrstragern eintreffen. Allerdings quissein Nachfragestei-
gerungsziel zu erreichen und unter der Voraussetzung, dass die télisbgichfrage insgesamt stabil
bleibt ¢ eine entsprechende Verlagerung beispielsweise vom MIV auf den OPNV oder auf den Rad-
verkehr erfolgen. Denkbar ist natlrlich auch, dass die Steigerung der Verkehrsleistung im Umweltver-
bund mit einer allgemeinen Steigerg der Verkehrsleistung einhergeht. Klimapolitisch ware mit ei-
ner solchen Mafnahme nichts gewonnen. Ein weiteres Wachstum der Verkehrsleistung kann durch
Maflnahmen verhindert werden, die nahe Wege beglnstigen (Reduzierung der erlaubten Hochstge-
schwindigké&en, Abschaffung der Pendlerpauschale, Besteuerung der Antriebsenergien, Beginsti-
gung dichter und durchmischter Siedlungsweisen etc.). Zudem konnte ein Zielwert fur die Angebots-
steigerung z. B. im OPNV formuliert werden (Angebotssteigerungsziel). Dasofsstgigerungsziel
wiirde abbilden, was es auf Seiten des Oyebots brauchte, um der erhéhten Nachfrage ge-

recht zu werden, die aufgrund des Klimaschutzes erforderlich und/oder zu erwarten wéare. Dieser
Zielwert liel3e sich unabhangig von Entwicklungeiraeineleren Verkehrstragern verfolgen, was den
Vorteil hat, dass die Akteure direkt zustandig sind und sich daran messen lassen kénnen. Wahrend
das ModalSplitZiel ein gesamtgesellschaftliches Ziel darstellt, sind NachftagleAngebotsziele

eher als Handingsziele zu versteheHhlieraus lassen siehwie im Gutachten KCW 2020 beschrieben

¢ zwei unterschiedliche Ziele ableitén

4 KritischerHinweis zibeiden ZielenWahrend das Erreichen des MoggplitZiels auch davon abhangig ist, dass das Verkehrsaufkommen
im MIV sinkt, damit eine Verschiebung der Anteile mdglich ist, liegt das Augenmerk beim Nachfragesteigerungsziel alégiinaekfra-
gesteigerung bei einemder mehreren Verkehrstragemunabhangig davon, welche Entwicklungen bei den anderen Verkehrstragern
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1 Formulierung eine&iekin Anlehnung an das von der Nationalen Plattform Zukunft der Mo-
bilitat* (NPM) entwickelte Szenar{sogenanntes NPM-Szenarig und

1 Formulierung eineZiek n Anlehnung ardie Vorgaben aus denoHlitionsvertrag der aktuel-
len Bundesregierung, in dem eine Verdoppelung des Schienenpersonenverketushiahr
2030 vorgesehen ist (so genann¥srdopplungsSzenarid.

In Kapitel 2.2.2les VRRahverkehrsplangQuantifizieren der Verkehrswende) werdkonkrete
Aussagen zu beiden Zielen getroffen.

2.2.1 Herausforderung fur den VRR als Mobilitatsdienstleister

Der VRR kann mit seiner Rolle als Aufgabentrager fur den SPNV und als Koordinator fiir den OPNV in
vielerlei Hinsicht Einfluss auf die Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet des VRR, konkret
auf die Verlagerung von Fahrten des MIV auf den QRdhMmen. Diese Einflussnahme kann in zwei
Richtungen erfolgen: Einerseits kann die gewiinschte Verlagerung vom MIV auf den OPNV durch eine
quantitative und qualitative AngebotsverbesseruingOPNYV konkretim SPN\(PultMaRnahmen)

oder andererseits durch Restritien gegeniiber dem MIV (PublaZnahmen) erfolgen. Die Kombi-

nation aus beiden Mal3nahmenbereichanit einem starken Fokus auf PMBRnahmen, da hier die

klare Zustandigkeit des VRR fur den SPNV liegt, steltdiadlage fur eine optimale Strategie des

VRR in punct®¥erkehrswende daiDer VRR kann dariiber hinaus Hinweise an die zustandigen Ak-
teure fur die Umsetzung von PusfaRnahmenm VRRyeben.Ferner kann der VRR in seiner Rolle

als Zuwendungsgeber fiir die pauschalierte Investitionsférderung (§ 12 OPNVG NRW) und als Bewiilli-
gungsbehdrde fiir InvestitionsmalRnahmen in die OfMNKastruktur im besonderen Landesinteresse

(8 13 OPNVG NRWireizeschaffen, dass die kreisfreien Stadte, die kreisangehorigen Stadte mit
ubertragener Aufgabemigerschaftund Kreise inVRRalsOPNVAufgabentrager und zustandig fur

den OSPV MaRnahmengreifen, um den OSRaftraktiv zu gestalten, um die gewiinschte Verlage-

rung vom MIV auf den OPNV durch eine quantitative und qualitative Angebotsverbesserung des

OSW zu erreichenWeitere Ausfiihrungen hierzu sind in Kapitel 2.3 zu finden.

Nur gemeinsang im optimalen Zusammenwirken von VRR, ORNfgabentragern und kommuna-
len Verkehrsunternehmegq kann die Verkehrswende im VRR gelingen.

eintreffen. Allerdings mussum ein Nachfragesteigerungsziel zu erreichen und unter der Voraussetzung, dass die Mobilitatsnachfrage
insgesamt stabil bleilif eine entsprechende Verlagerung beispielsweise vom MIV auf den OPNV oder auf den Radverkehr Bréok

bar ist naturlich auch, dass die Steigerung der Verkehrsleistung im Umweltverbund mit einer allgemeinen Steigerung dsteiétueh
einhergeht. Klimapolitisch wére mit einer solchen MaRnahme nichts gewonnen. Ein weiteres Wachstum der Vistielgr&enn durch
MaRnahmen verhindert werden, die nahe Wege begunstigen (Reduzierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeiten, Abschafiuthg der Pe
lerpauschale, Besteuerung der Antriebsenergien, Begilinstigung dichter und durchmischter SiedlungsweisadettRoante ein Ziel-

wert fiir die Angebotssteigerung z. B. im OPNV formuliert werden (= Angebotssteigerungsziel). Das Angebotssteigerungsatidiwiird
den, was es auf Seiten des OPAhgebots brauchte, um der erhéhten Nachfrage gerecht zu werden, dieumdfgles Klimaschutzes er-
forderlich und/oder zu erwarten wére. Dieser Zielwert liel3e sich unabhéngig von Entwicklungen bei anderen Verkehrstifétgen,ver

was den Vorteil hat, dass die Akteure direkt zustandig sind und sich daran messen lassen k@mmend\das ModaSplitZiel ein ge-
samtgesellschaftliches Ziel darstellt, sind Nachfragel Angebotsziele eher als Handlungsziele zu verstehen. Es gilt abzuwégen, welche
Ziele fur die Akteure sinnvoll und handhabbar und daruber hinaus vermittelbar sindrliegenden Abschlussbericht sind Aussagen zu
allen drei Zielkategorien enthalten.

45 Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM) war in der vergangenen Legislaturperiode des Deutschen Bundestageslein ze
Ort zur Diskussion strategischer Weichenstellungen im Mobilitatsbereich. Der Wandel im Mobilitatssektor geht mitetirefgreiéchni-
schen, rechtlichen und gesellschaftlichen Veranderungen einher. Daher hat die NPM zu komplexen Themen Faktenklarungibétrieben
relevante Stakeholder sowie Fachexpertise und Politik eingebunden. Aufbauend auf den Diskussionsergebniss@&Mmaeden Hand-
lungsempfehlungen an Politik, Wirtschaft und Gesellschaft ausgesprochen. In insgesamt sechs Arbeitsgruppen setzten*sicieBxper
verschiedener Fachbereiche mit den zentralen Entwicklungen im Verkehrsbereich auseinander.
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Der VRR steldlsovor grof3en Herausforderungen, die Ulsmine Zusténdigkeit als Aufgabentrager

fur den SPNV una seiner Rolle alkoordinata fiir denOPNV im Verbundraum hinausgehen. Der

VRR sieht seine Funktion nicht mehr nur als klassischer Verkehrsdienstleister, sondern vor allem als
Innovator fur zukunftsfahige und nachhaltige Mobilitatsangebote fur die Menschen in der Metropol-
region RheirRuhr¢ gemeinsam mit allen oben genannten Akteuren

5SNI mtb+ FfttSAY {lyy 1SAYS dzY¥flraaSyRS az2o0Af AGNIG
einer Region gewahrleisten und sollte nicht als in sich geschlossenes System betrachtet werden. Die
intermodale Mobilitat, bei der mehrere Verkehrsmittel in emNegekette verknupft werden kon-

nen, sollte als Mobilitatsform der Zukunft in den Fokus riicken. Um eine nachhaltige Mobilitat fur alle
Bevolkerungsgruppen zu garantieren, ist daher eine optimale Verknipfung des Nahverkehrssystems
mit dem Radund FuRverkbr sowie mit dem motorisierten Verkehr von wichtiger Bedeutung (ver-
netzte Mobilitat), ebenso die Erreichbarkeit und Zuganglichkeit (Barrierefreiheit) von-AriNyen.
Dariiber hinaus werden ShariAggebote und OiDemandVerkehre als Ergédnzung zum Offestien
Nahverkehr (in schwach oder nicht bedienten Gebieten und Zeiten) sowie als Alternative zum moto-
risierten Individualverkehr in naher Zukunft deutlich an Bedeutung gewinnen. Somit bleibt der OPNV
weiterhin ein an Massenmobilitat orientiertes Angebot,lefees jedoch durch weitere Mobilitatsan-
gebote erganzt wird und somit auch Losungen fur individuelle Mobilitatsbedirfnisse und insbeson-
dere den landlich gepragten Raum mit sich briktjerdurchwerdendie Abhéngigkeit vom motori-

sierten Individualverkehr verringert und Wegeketten optimiert.

Auf dieseg eher allgemein gultige und nicht nur auf die Erfordernisse der Verkehrswende ausgerich-
tete ¢ Ausgangslage, die die Grundlage vieler Ziele und MaRnahmen des VRR darstellt<aitkin
6.1.noch néher eingegangen.

2.2.2 Ubertragung der Verkehrswende auf den VRR (Verkehrswende in Zahlen)

Anknlpfend an die Aussagen in der Einleitung zu Kapitel 2.2 wur@atachten KCW 2020as sih

mit der Umsetzung der Erfordernge zur Verkehrswende im Verbundgebiet des \@Réh in zahlen-

magiger Hinsichibefasst.erfolgt die Herleitung der Zielwerte fir den Verbundragies VREY An-

lehnung an die oben erwahnten zwei Szenarieamm einen an dagon derNationalen Plattform Zu-

kunft der Mobilitat(NPM?*® entwickelte SzenaricdassogenannteNPM-Szenarig zum andererori-

entiert am Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung, in dem eine Verdoppelung des Schie-
nenpersonenverkehrs bis 2030 vorgesehengstdenannted/erdopplungsSzenarig. Fur die Be-

rechnung der Zielwerte fidasVerbundgebiet des VRRdAZNRSY RAS 51 G4Sy F dza RSNJ

46 Hintergrund: Die Nationale Plattform Zukunft der Mobilitat (NPM), ein Beratungsgremium der Bundesregierung, hat eine@uarifi
des Verlagerungsbedarfs vom MIV auf den OPNV fiir das Zieljahr 2030 errechnet. Das im Koalitionsvertrag fixierte/Eielogipetung

der Fahrgastzahlen im Bahnverkehr wird in dieser Berechnung aber verfehlt. Auch wird nicht deutlich, durch welche Mafieatmgen d
strebte Verlagerung erreicht werden kann. Gleichwohl liefert das Szenario einen ersten Hinweis, welche tégkehvelchen Anteil der
+SNIF3ISNHzy3d NOSNYySKYSy azfftidSyod ! yiSNI | SNIyT ASKdzy3 RSNkhmeri Sy | dzi
ModatSplitAnteil des Umweltverbundes an der Verkehrsleistung (Pkm) in Deutschland entwigkedte und welche Nachfragesteige-
rungen (Pkm) damit konkret verbunden wéren, wenn die im NPM unterstellten MaRnahmen umgesetzt wirden. Demnach misste der
Modal-SplitAnteil des Umweltverbundes von 2015 bis 2030 um ca. 7 bis 9 Prozentpunkte auf danbis®22% zunehmen. Die Nachfra-
gezuwdchse innerhalb des Umweltverbundes unterscheiden sich nach diesem Szenario jedoch teilweise deutlich. Wahrendade Nachf
(Pkm) im OPNV um 10 bis 17 % zun&dhme, wiirde der Bahnverkehr (37 bis 54 %) und insbesonderartkFRRverkehr (60 %) eine
wesentlich deutlichere Zunahme erfahren. Das NEMnario bildet die Grundlage fur die Herleitung der Zielwerte flr deARIRINd-

raum.
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im Jahr2017).

Die NPMWerte fur Deutschland wurden auf den \ARBbundraum lbertragen. Da das NF8dena-
rio fur Deutschland nur bis zum Jahr 2030 berechnet wurde, wurden die Werte fiir devieyBind-

raum Uber das Jahr 2030 hinaus bis zum Jahr 2050 fortgeschrieben.

Ubertragung auf VRR-Raum — Szenario NPM

Modal Split nach Pkm im VRR (angestrebte Veranderung 2017-2030/2050)

Ist Veridnderung je  Zielkorridor Trendfortschreibung bis 2050
Marktsegment NPM Max

Nachfrage (Pkm)
47,0%

. . 6,2%
Ist-Zustand im StellgroBen NPM

VRR 2017 29,0%

22,2%0
3,9% +6°% BO% @00 mmme———————————

= -77,1 % CO;y
2017 2030 2050

Abbildung000: Veranderung deénteils des Umweltverbunds amModal Split imVerbundgebiet des VRiRmaR NPMszenaridis zum
Jahr 2030 bzw. 205QQuelle: KCW 2020).

Fur das VerdopplungSzenario wurden ebenfalls die Milerte als Ausgangswerte genutzt. Die im
Koalitionsvertrag nur fir den Schienenpersonenverkehr ausgerufene Verdopplung bis 2030 wurde

auch auf die anderen Verkehrsmittel des Umweltverbunilesrtragen Bis zum Jahr 2050 wurde

nochmals mit einer Verdoppelung der Verkehrsleistureyg@nenkilometey gegeniber 2030 gerech-

net. Konkret werden im Gutachten KCW 2020 die NR®tte auf den VRRerbundraum ubertra-

gen, um aufzuzeigen, wie sich der Mo8glit bis zim Jahr 2050 (2045) verandern muss, um die Ver-

kehrswende erfolgreich umgesetzt zu haben.
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Ubertragung auf VRR-Raum — Szenario Verdoppelung

Modal Split nach Pkm im VRR (angestrebte Verdanderung 2017-2030/2050)

Ist Verdanderung je Weitere Verdopplung der Pkm bei 74,9%
Marktsegment Rad, FuB, Bus und Bahn 2030 — 2050 Sk
Nachfrage (Pkm)

Ist-Zustand im ﬂ _____ ="
VRR 2017 Lol i
8,9% i <> 29,8%
22,2% pkm %2 v - m =
3,9% _’,,-—"

=== T ook 15,7%
WSS 54,5 % CO, -88,7 % CO,_
2017 o 2030 : 2050

Abbildung000: Veranderung des Anteils des Umweltverbunds am Modal Split im Verbundgebiet des VRR/gatngRelungsszenario
bis zum Jahr 2030 bzw. 2050. (Quelle: KCW 2020).

Konkret musste im Verbundgebiet des VRR der M8gatAnteil des Umweltverbundes (ausge-

driickt hier inPersonenkilometerhivon 22,2 % im Jahr 2017 auf 29 % im Jahr 2030 und auf 47 % im
Jahr 2050 steigen. Die Nachfrage wirde insbesondere im Radverkehr (60 % bis 2030) und im SPNV
(54 % bis 2030) stark zunehmen. Mit diesem Szenario kénnten bis zum Jahr 2030 caEhis&-O
onen eingespart werden, bis zum Jahr 2050 (2045) ca7TreVerdopplungSzenario fur den
VRRVerbundraum sind die Steigerungsraten erwartungsgemaln gréf3er. Der 1@ptligAnteil des
Umweltverbundes wirde sich von 2017 bis zum Jahr 2030 auf 41 % in etwa verdoppeln; bis 2050
(2045) wirde der Anteil auf knapp 76 weiter steigen. Mit diesem Szenario konnten bis zum Jahr
2030 ca. 55 % GE&missionen eingespart werden, bis zum Jahr 2050 (2045) c&8.89 %

Zusammenfassender Verkehr in Deutschland muss im Jahr 2045 klimanesgma wobei neben

einer Antriebswende vor allem eine Mobilitatswende notwendig ist, um Klimaneutralitit zu erzielen.
Mobilitdtswende bedeutet eine erhebliche Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund. Aus die-
sen Notwendigkeiten wurde fiir den VRRRrbundraum ermittelt, dass sich eine notwendige Verlage-
rung in hohen Steigerungsraten bis 2030 und 2Z&215) swohl in Bezug auf die Nachfrage Far-
sonenkilometeri als auch in Bezug auf die Betriebsleistung im SPNV und im OSPV auswirkt. Es
wurde ebenfalls aufgezeigt, wo hohes Potenzial fir Angebotsverbesserungen (Kapazitdtsausweitung,
Lickenschluss, Attraktivitatssteigerung) besteht. Wichtig dabei ist, dass debdrade Angebot so
aufgewertet wird, dass weitere Angebotsverbesserungen darauf aufbauen kémeen beiden fol-
genden Unterkapiteln 2.2.und 22.2 werden die Handlungserfordernisse, die sich aus den vorheri-
gen Daten und Erfordernissen ergeben, aufggiz€lieseHandlungserforderniss&dnnenfir viele
Bereiche des VRR bder Wahrnehmungseine gesetzlichen und tbertragenen Aufgabeits

47egt man den aktuellen GQertifikatet NEA & I dz&a { OK g SR Sy ) KonireryNddny Zalungemim Hohesvonketwd 504 h
Mio. Euro (2030) bzw. 833 Mio. Euro vermieden werden.
48 Es kénnten zudem Zahlungen in Héhe von etwa 589 Mio. Euro (2030) bzw. 957 Mio. Euro vermieden werden.
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langfristige Zied dienen Gleichzeitidkkdnnen sie & Grundlage fir die Entwicklung einer Strategie
des VRRIr die Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgetiéet VRRilden.

Das Ziel eines klimaneutralen OPNV im Verbundgebiet des VRR bis zum Jahr 2045 soll nach Aussage
des Gutachters (KCW 2020) tber acht Handlungsempfehlungen (Botschaften) erfolgen, die im Fol-
genden aufgelistet werden:

(1) Zur Erreichung der Klimaschutzziele ist eine erhebliche Verlagerung vom M1V auf den OPNV
und auf das Fahrrad erforderlich.

(2) Firr jede Handlungsebene im VRS Nb dzy’ R NJ dz8PNWZiekeizn S pyf a a Sy G g A O S
werden, welches das Erreichen der Klimaschutzziele abbildet. [Folgende Handlungsebenen
wurden genannt: zeitlich, gesamthaft, raumlich differenziert nach Produkten und Zustandig-
keiten und intermodal]

(3) Im VRRVerbundraum muss das Verlagerungspotenzial rAumlich differenziert ermittelt und
ausgeschopft werden.

(4) Durch gemeinsames Wirken aller Akteure und Einhaltung eines ambitionierten Zeitplans
Ydza a SRNMAelnatzi npnd YAG SAySY T ASEtISNRAOKGSGHSY . N
den.

(5) 5 I ®PN¥Zielnetzth npna (1 2aidSi DSftR dzyR 0SRIFENF SAYySN o6

(6) Das verbindliche gemeinsame Vorgehen braucht entsprechende verbindliche Instrumente
mit konkreten Zielen

(7) VRRintern / bei den Akteuren muissen alle Entscheigen und Handlungen auf die Umset-
zung und das Erreichen d€limaschutzziele ausgerichtet sein.

(8) VRRweit braucht es eine abgestimmte politische und mediale Kommunikation zur Vermitt-
lung des Themas.

Py .

Fur den vorliegenden VR¥Rahverkehrsplan 2025 als strategisches Planungsinstrument des VRR flr
seine langfristigen planerischen Ziele sind die Botschaften 1 bis 4 und 6 sowie als wichtige Rahmen-
bedingung die Botschaft 5 von Relevanz.

Zur Quantifizierungler fir den VRRlahverkehrsplan 2025 planungsrelevanten Botschaften 1 bis 4
und zur Entwicklung einer strategischen Vorgehensweise fir diese Theordr ¢ auf Basis gean-
derter mobilitatsrelevanter und politischer Rahmenbedingungen (Novellierung des Bundesklima-
schutzgesetzes im August 20219in zweites Gutachten o VRR in Auftrag gegeben, in dema.

der fir die Umsetzung déviobilitats- bzw.Verkehrswende im VRR notwendige Leistungsaufwuchs
im OPN\, differenziert nach SPNV und OSPdargestellt wird, um die notwendige Verlagerung
vom MIV auf den OPNV zu erreicH&CW 2022)Auch sollte der zukiinftige Kostenbedarf fiir den
notwendigen Leistungsaufwuchs erteit sowie mogliche ergdnzende Finanzierungsinstrumente fur
den OPNV empfohlen werden.

Kernaussagdm Strategiekonzept 2030/2050 (KCW 2020) wur@eisgehend von den Klimaschutz-
zielen auf Bundeaund Landesebene (siehe Kapite?.2des VRRNahverkehrsplans 2028)ermit-

telt, wie stark das Leistungsangebot im SPNV und im OSPV bis 2030 und 2050 gesteigert werden
Y dza dop-R & ¢-fnsatz). Dies wurde anhand von zwei Szenarien berechnet, das erste ausgehend
von Berechnungen der Nationalen Plattform Zukunft der Mobilitat (vgl. NPM 2019), das zweite aus-
gehend vom Verdopplungsziel der Bundesregigr(?019). Da die NRBzenarien weder von der
Bundesregierung noch von der Branche weiter betrachtet wurden, wird im Folgenden nur noch das
Verdopplungsszenario herangezogen.
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SPNV +72% +209% [N N
ospv +61% [ +189% [N N

Top-down-Ansatz,
ausgehend von

Verdopplungs-Szenario Klimaschutzzielen

Abbildung000: Angebotssteigerungsziele fiir SPNV und\digPVerbundgebiezum Basisjahr 2017ach denmiTop-down-Ansatz (Quelle:
KGN 2022, Seite 1Y

Anhand des in Kapitel 4 als langfristiges @ésichriebenerSPNVZielnetzs2040 sowie des ange-
nommenen Leistungsangebotes fiir den OSPV bis zum Jahk&®30un der tatsachlich vorgese-

hene bzw. angenommene Leistungsaufwuchs ermittelt werdBotfom-dzLJ&nsatj. Der Abgleich
ergibt, dass mit dem angenommenen Leistungsaufwuchs im OSPV bis 2030 die Zielmarke erreicht,
sogar leicht tbertroffen wird. Bis zum Jahr 2040 bedarf es dann eines weiteren nicht unerheblichen
Zuwachses. Mit dem geplanten LeistungsaufwushSPNV wird die Zielmarke des Tgwn-Ansat-

zes noch nicht erreicht,edd Weg dorthin wird jedoch sichtbar

2017 Geplantes Steigerung A
Leistungsangebot 2040 2017 - 2040 Bottom-up-Ansatz,

SPNV 47,3 Mio. Zug-km 86,6 Mio. Zug-km +83% ausgehend von
Planungen und

Annahmen der
2017 Angenommenes Steigerung VRR AGR
Leistungsangebot 2030 2017 - 2030

Ospv 221,9 Mio. Fpl-km 366,8 Mio. Fpl-km +65%

Abbildung000: Geplante bzw. angenommene Leistungszuwéchse fiir SPNV uldnd®$erbundgebiezum Basisjahr 201Tach dem Bot-
tom-up-Ansatz (Quelle: R&Z2022, Seite 1)/

Die aus dieserheistungsaufwuchs resultierenden Mehrkosten fir die zuklnftige Leistungserbrin-
gung im OPNV stellen sowohl fir den VRR als Aufgabentrager fiir den SPNV als auch fur die Stadte
und Kreise als Aufgabentrager fur den OSPV eine immense finanzielle Herausfgmi@rdieses

Thema kann allerdings nicht im \ARRhverkehrspla2025erschopfencbehandelt werdenda dies

nicht Aufgabe de&/RRNahverkehrsplasals Planungsinstrumeritir das OPN eistungsangebot ist
Festzustellen ist allerdings, dass die in Kapi2Bdes VRRNahverkehrsplanbeschriebenerider-

zeitig geltenden)rinanzierungsquellen hierfur bei Weitem nicht ausreichen werdehdiese entwe-

der massiv erhdht odegrganzendeFinanzierungsquellen erschlossen werden mii€sen

Der sich aus der Gesetzeslage fur den Verbundraum des VRR afgdleéstungsaufwuchs im SPNV
und im OSPYeigt dass die Finanzierung deBPKV sowohl im VRR, aber auch bundesweit an Bedeu-
tung gewinnt Es missereitnahLdsungen fur eine dauerhafte Finanzierutgg Nahverkehrssys-
temsgefunden werdenDies ist nicht nur angesichts desssiven Leistungsaufwuasssondern

auch vor dem Hintergrunkinappe Finanzmittekeiner Vielzahl von Stadten und Kreisen im Verbund-
gebiet zu seherAngesichts der Fahrgeldeinnahmenriuckgéanggender Einfihrung des

4 Einen Beitrag zur Schlieung der Deckungsliicke kdnnen die gegenwartigen Verhandlungen zwischen Bund und Léndern tber eine mit
dem Verdopplungsziel verbundene Erhéhung der Regionalisierungsmittel leisten. Der Anteil des VRR an deBasthiEs vom

23.22022 geforderten Regionalisierungsmiti@lifwuchs wird hier auf 243 Mio. Euro geschétzt. Damit wirde der zuséatzliche Finanzie-
rungsbedarf um 440 Mio. Euro, d. h. um 23,2 % gesenkt werden. Diese Mittel wiirden also nicht ausreichen, um die bis@fé3oufl
Deckungsliicke komplett zu schlielRen. Diese (recht grob vorgenommenen) Berechnungen basieren auf der Annahme eines gesicherten
Bestandes.
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Deutschlandticketund der zunehmend angespannten Hausbkklte vieler Stadte und Kreise im Ver-
bundgebiet erhdht sich die Dringlichkeitlie zentrale Fragayie eine ausreichende und dauerhafte
Finanzierung des OPNV untiesen Voraussetzungegewahrleistet werden kanreu beantworten

In Kapitel 7de§ G NJF 6 SIAS12yT SLIia oSN SKKOWR02ashdeikd de-G N i
taillierte Beschreibung der hier skizzierten Problematik sowie Ansatze und Empfehlungarefir
dauerhaft ausreichende Finaerungbeschrieben.

In der Tendenz decken sich die im Strategiekon¥epkehr & Mobilitat im VRR 2030/204Brfolg-
ten Ziele mit dem fur den VRR herausgearbeiteten Leistungsaufwuchs mit den Zielen, die das Land
NRWim Klimaschutzgesetz NRW (siehe Kapitel 1.2.2) festgelegt hat.

2.3 Malnahmen fur die Umsetzung der Verkeh rswende im VRR
2.3.1 Angebotsverbesserung en im OPNV (Pull-MaRnahmen)

Notwendige Malinahmen zur Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebet desaldRRiner
Verlagerung von Fahrten vom MIV auf den ORNM¥ziehen sich auf Angebotsverbesserungen im
OPNV sowohl hinsichtlich der Kapazitaten (Leistungsaufwuchs) als auch hinsichtlich der Qualitat der
Nahverkehrsleistung.

Um diedieseVerlagerungspotenziale ermitteln kbnnen, muss der Status qua.eistungsangebots
im OPNMm Verbundgebiet des VRRauch im Vergleich zum MQ/betrachtet und analysiert wer-
den.Tabelle2 in Kapitel 1.1.1 des VR¥Rahverkehrsplangeigtdie im VRR liegendamd Gber- bzw.
unterdurchschnittlich mit OSRMeistunger(Stadtbahr/StraRenbdn-/Schwebebahn un@mnibus
und OBusrerkehr)versorgtenkreisfreien Stadte und Kreise

Die nachfolgende Tabelle zeigt die im VRR liegenden und lither unterdurchschnittlich mit OSPV
Leistungen (StadtbahfStrallenbahr/'Schwebebahn und Omnibuand GBusverkehr) versorgten
kreisfreien Stadte und Kreigkapitel 1.1.1)m Vergleich zur PlkaWerfligbarkeitKapitel1.24.3.1).

) . ) Zug und Buskilometer im OSPV p.a. Pkw-Verfuigbarkeit
Geb!etskorpers_chaf_tm V§rbur_1dgeblet Qes VRR (Anzahl Pkw pro
(Kreise und kreisfreie Stégltteils ohne die Kreise 1.000 Einwohner)
Kleve und Wesel)

pro Einwohner | P™© km?cl;t;(it/Kreis-
Dusseldorf 50,2 144.432 513,8
Duisburg 31,3 67.311 475,7
Essen 36,8 102.178 507,6
Krefeld 28,1 46.730 535,5
Monchengladbach 38,6 59.490 548,6
Milheim an der Ruhr 30,7 57.921 557,8
Oberhausen 44,4 120.791 541,3
Remscheid 32,9 49.705 570,7
Solingen 29,8 53.289 614,8
Wuppertal 39,9 84.863 501,7
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Kreis Kleve 637,0
Kreis Mettmann(inkl. Stadt Monheim) 34,6 41.518 620,0
RheinKreis Neusginkl. Stadt Neuss) 27,0 21.387 614,7
Kreis Vierser{inkl. Stadt Viersen) 21,7 11.559 644,6
Kreis Wesel 636,1
Bottrop 35,7 41.805 595,6
Gelsenkirchen 34,8 86.840 482,1
Kreis Recklinghausen 26,2 21.215 588,5
Bochum 40,2 100.398 579,4
Dortmund 33,8 71.412 506,9
Hagen 47,1 55.547 529,4
Herne 33,4 102.489 502,2
EnnepeRuhrKreis 30,0 23.832 624,4
Summe VRRohne die Kreise Kleve und Wesel) 34,8 48.971 559,6

Tabelle000: OSPML_eistungen und Pkverfiigbarkeit im Verbundgebieles VRRlifferenziert nach Gebietskorperschaft (Quelle: Verbund-
bericht VRR 2021/2022)

Anm.:Hierzufir den finalen VRRahverkehrsplan 202&ine aussagekraftige thematische Karte er-
stellen unddiese hier einfigen oder in den Anhang stellen

Diese Tabelléund gegeb@enfallsdie thematische Kart€00 im Anhang gibt Hinweise, in welchen
Regionemngebotsverbesserungen moglich bzw. geboten sein kdnnten, um die Bevdlkerung zum
Umstieg auf deiNahverkehibewegen zu kdnnefAngebotsverbesserung durch Erhéhudegs Nah-
verkehrsangebots So wird es auch mdéglich, den Handlungsbedarf zwischen Relationen und Teilréu-
men zu differenzieren. Es wird auBerdem deutlich, dass an bestimmten Stellen kein Verbesserungs-
bedarf besteht. Der VRR ist im Bereich des OSPV allerdings nicht Aufgabentragamuddmit
keinequantitativenAngebotsverbesserungen umsetzen. Aigt dem VRR bewusst, dass die Raum-
struktur (Bevélkerungsdichte und demogtagche Zusammensetzung der Bevolkerung) sowie die
finanzielle Lage der einzelnen Gebietskdrpers@regroRen Einfluss auf das quantitative Leistungs-
angebot im OSPV han.

Im Gutachten KCW 2020 wurde herausgearbeitet, dass Bak-Bngebot aulRerhalb der Ballungs-
raume tberwiegend hochstens das Grundangebot abdeckt (OPNV als Daseinsvrseagejurch

die vorangegangen€abellezumLeistungsangebot tendenziell bestatigt wiAdlgemeinwird dasAn-
gebotzum Wochenende (insbesondesa Sonntagn) nochmals deutlich reduziert, mancherorts ver-
kehrtan Wochenendemur noch der SPNWin Ballungsraum und seinem direkten Einzugsgebiet ist
das (3P \+Angebot zwar deutlich besser, aber adbr wird es zum Wochenende hin spiirbar ausge-
dunnt. Legt man das Autobahnnetz im VR&bundraum und die {JStadt und Stral3enbahmetze

sowie dasSchwebebahnnetz libereinander, erkennt man, dass das Autobahnnetz aufgrund der stad-
tetibergreifenden Verbindungen deutliche Vorteile gegeniiber kirmmunalenOPNV-Systemen

% |n diesem Gutachten wurde das ORNMjebot auf der Basis des-Fahrplans gebildet, teilweise bereinigt um baustellenbedingte Ab-

weichungen. Ein Verkehrsmodell wurde nicht eingesetzt, weshalb die Analyse auf anderweitig verfigbaren Daten (z. Bi@endlerda
521dzySyiil GA2ySy 6aoSaid LINI OGAOSadar CIFKNNIRadlFdA2ySy s aheN] 7F2NE OK dz
und Reisezeiten im belasteten Netz (Goefjidragen) ful3t.
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hat, welche haufig an den Stadtgrenzen enddiersind nur wenige stadtelibergreifende Verbindun-

gen vorhanden. Die Ergebnisse der Fahrplananalyse stiitzen den Eindruck, dass der OPNV im VRR
Verbundgebiet nur zu den Hauptverkehrszeiten und dort vorwiegend auf den Hauptrelationen ein
gutes Angebot erbringAuf diese Weise ist én denRegionen aul3erhalb der Ballungsraume: fuir

die sognannten¥sg | Yy 341 dzy RSY 6a Ol LIIA@Sada0v SAYyS hLIiAz2y o
a« 0 SNI I EIM2®Y, See28) Den klimapolitischen Zielen fiir den Verkehr, die in eine spiir-
bare Zunahme der Verkehrsleistung miinden, wird ein solches Angebot nicht gerecht werden kén-
nen. Zentral flr die Verkehrswende ist hingegen die Abrundung des Angebotes auch in den nachfra-
gearmenNeben und Schwachverkehrszeiten.

Wahrend das Abendangebot im \ARBrbundraum noclvergleichsweisgut ist, ist das Angebot in

der Nacht stark ausgediinnt. &mderen deutschen Metropolregionen hingegeim GutachterKCW

2020 wirdBerlinzum Vergleich herangezogerist das Nachtangebot deutlich besser ausgebaut. Dies
war jedoch nicht immer der Fall. Auch in Berlin wurde zunachst nachfrageorientiert agiert und der
Nachtverkehr entsprechend vernachlassigt. Seit etwa 30 Jahren wird dort jedoch eine angebotsorien-
tierte PFanung betrieberg und zwarmit dem Ergebnis, dass mittlerweile Busse und Bahnen auch
nachts gut besetzt sin@udem stelliein Nachtangebot ein Mehrangebot zu verhaltnismafig gerin-

gen (GrengdKosten dar, da die Infrastruktur flr die Hauptverkehrszeiten bereits vorhanden ist und

nur zusatzlich in der Nebenverkehrszeit genutzt wird.

Die Entfernungsklassen zwisché&und 50 Kilometerrsind fur die Mobilitatswende vohesonderem
Interessedader OPNV hier klar in Konkurrenz zum MIV stehtsiadomitklimapolitisch relevant
sind undfur die Entwicklung desommunalen Nahverkehigrof3es Potenzial bieteiie Stadt und
Kreisgrenzen tiberschreitenden OSIRélationenstellen hierbekeinen Sonderfall dar, da der VRR
dieseeine koordinierende Rolle einnimmt (siehe Kapitel 6.1U2) hier Angebotsliicken aufzuspi-
ren, wurde jeweils das Reisezeitverhaltnis vom OPNV zum MIV sowohl in der Blaugich in der
Nebenverkehrszeermittelt (KCW 2020)im Ergebnisles Gutachtens von KCxiigt sich fir den
VRRVerbundraum, dass bei der iiberwiegenden Zahl an Relationen die Reisez&Rihd€tlich
langer ist als im MIV. Haufig ist man mit dei®R) doppelt bis dreifach so lange unterwegs wie mit
dem MIV KCW2020, Seite 28)Ausnahmen bilden jene Relationen, auf denen OFbINrgaste auf
den SPNV oder straBenunabhangig gefiihrten OSPV zuriickgreifen kiindenNebenverkehrszeit
hat der MIV den Vorteil, dags weitgehend stauunabhangig die Reisezeitvorteile, die das gut ausge-
baute, weit verzweigte Stralennetz erlaubt, genutzt weréiénnen Hier hat der OSPV naoch

dann einerReisezeitarteil, wenner auf Schienen geflihrt wir@etrachtet man das Reisezeitverhalt-
nis auf den wichtigsteAchsen, also dort, wo u. a. die meisten Pendtaren unterwegs sind, zeigt
sich zum einen, dass die Reisezeit im OFNPNVauf der Hauptachse (DortmurgiEsserg Duisburg

- Disseldorfsowohl n der Haupt als auch in der Nebenverkehrsze@rgleichbar oder sogar besser
ist als die des MIV.

Ob Menschen vom MIV auf den OPNV umsteigen, haobt nurvon derQuantitat, sondern auch

von derQualitat des Nahverkehrsangebotals. Wie zahlreiché&tudienlibereinstimmend zeigen,

sind hierbeffir die Kunden sowohl harte Faktoren (zZBverlassigkeiRunktlichkeit) als auch wei-

che Faktoren (u. a. SauberkefjcherheitFahrgastinformation, Sicherheit) relevant. Im Gutachten
KCW 2020 wurdaufgezeigt dasdichtere Takte (auch nachts) und erhéhte Sitzplatzkapazitaten An-
reize bieten, den OPNV haufiger zu nutzen. Asetviceleistungen, insbesondater direkte Kontakt
mit dem Personal sowi@novative Tarifangebote wie eezy.nrwirken sich positiv ausNegatiwvir-

ken sichschlechte Anbindurenins Umland (insesonderenachts), das komplizierte Tarifsystégzu

51 Diese kundenseitig negative Bewertung erfolgte vor Einfuhrundéesschlandticket.
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volle Verkehrsmittelnd fehlende Fahrgastinformationenalis6 a4 A OK SAY a gl Kf FNBA S
die Nutzung des OPNV entscheidet, hangt entscheidend von der Qualitat der erbrachten Nahver-
kehrsleistungen ab. Regelmalige und gravierende SchieatitMinderleistungen beeintrachtigen

die Attraktivitat des OPNWm Neufahrgaste fiir den OPNV zu gewinnen, sing@eslimage und
eineprofessionelleVermarktung erforderlich

Aufeine Vielzahl dieser genannten Themen wird in Kapitel 6.1 des\@RWerkehrsplans 2025 de-
taillierter und tiefergehend eingegangeBks wird herausgestellt, wie der VRR in seiner Rolle als Koor-
dinator fiir den OPNWestalterisch und rahmensetzend aktiv werden kaaond zwamit dem Ziel,

auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV hinzuwirken, ohne in die Planungshoheit der OPNV
Aufgabentrager und ohne in die betrieblichen Belange der Verkehrsunternehmen einzugreifen

Diese Aspekte zusammen mit den in Kapitel 1 des \WIRverkehrsplans 2025 dargelegten mobili-
tatsrelevanten Rahmenbedingungen steh die Ausgangslage unden aktuellenSachstandir die
Herausfoderungen fur den VRR als Mobilitatsdienstleister im Bereich degenannten PulMal3-
nahmen dar.Der VRRegtim Rahmen seiner AufgabentragerschafasLeistungsangebot im SPNV
hinsichtlich Quantitat (Fahrtenangebot, Sitzplatzkapazitaten, Bedienungszeiten etc.) und Qualitat
(Punktlichkeit, Fahrgastinformation, Sauberkeit, Sicherhett.) zwarvertraglich fest, die betriebli-
che Leistungserbringung, also die Umsetzung der vertraglich vereinbarten Leistinliggt aller-
dingsden Eisenbahnverkehrsunternenhmen. Fir d@PNWhat der VRRnur) eine koordirierende
Rolle, indem er zusammen mit den Stadten und Kreisen auf eine integrierte Verkehrsgestaltun
hinwirkt. Diesbedeutet, dass der VRR das Leistungsangebot im OSPV weder hinsichtlich Quantitat
(Fahrtenangebot, Sitzplatzkapazitaten, Bedienungszeiten etc.) noch Qualitat (Punktlichkeit, Fahr-
gastinformation, Sauberkeit, Sicherheit etc.) vorgibt; dies obliegt d&téidten und Kreisen als Auf-
gabentrager fir den OPNV und daferkehrsunternehmen hinsichtlich der Leistungserbringung.
Somitwird deutlich, dass notwenigélaRnahmen zur Umsetzung der Verkehrswende im Verbund-
raum des VRR nwron allen fiir den OPNV verantwortlichen Akteuren gemeinsam und in enger Ab-
stimmung umgesetzt werden kénnen.

2.3.2 Flankierende und u nterstitzende Mal3nhahmen (Push -MalRnahmen)

Dieim Bundesklimaschutzgesetz aufgezeigtéai3nahmerzur Reduktion klimaschédigender Emissi-
onenzeigen auch, dass die vorrangige Strategie der Bundesregierung darin besteht, die erforderliche
Reduktion von TH&missionen im Verkehrssektor durch die sogenannte Antriebswende zu errei-
chen, also durch die Umstellung von fossiler Antriebstechnik (insbleserDiesel und Benzin) auf
CQ-freie oder-neutrale Antriebe (insbesondere elektrische Antrielddalinahmendie den Um-
weltverbund bzw. den OPNV starkend so zu einer Verkehrsverlagerungm MIV auf den OPNV

fuhren, sind wenig ambitioniert formuliertVerkehrseinschrankende Mal3nahmen, insbesondére
denMIV, wie z. B. verscharfte Tempolimits, eine Abschaffung der Pendlerpauschaleeoden

nicht oder nur von einzelnen Mitgliedern der Bundesregierung benannt.

In diesem KontextonnenMalinahmereur Reduzierung des MIV bzw. zur nachhaltigen Verdnderung
des Modal Spljtalso sogenannte PudWialRnahmersinnvollerscheinenum (weitere) Fahrten vom
MIV auf den OPNV zu verlagern

Der VRR hatllerdingswederin seinerRolle als Aufgabentrager fur den SPNV noch als Koordinator

fur den OPNV eine direkte Zustandigkeit beim ThemaJFagkoren Indirekt kann der VRR in seiner
Rolle als Zuwendungsgeber fir die pauschalierte Investitionsférderung oder als Bewilligungsbehdrde
fiir InvestitionsmalRnahmen in die OPM\rastruktur im besonderen Landesinteresse die
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Grundlagen fur die Umsetzung von Pddhlinahmen schafferbnzig die (StraRejBaulasttrager,
alsoabhangig vonThemadie kreisfreien oder kreisangehdrigen Stadte, Kreise oder Gemeiattem
die Eigentumer der betroffenen Flachbabendie Zustandigkeit fur die Umsetzung entsprechender
MaRnahmen in diesem BereidRei MalRnahmen, die Investitionen in die Infrastruktur des OB&NV
treffen, fungiert der VRRllerdingsals Férdermittelgeber nach § 12 OPNVG NRW oder Bewilligungs-
behdrde nach § 13 OPNVG NRK\sener gesetzlich verankerten Rolle als Koordimdtir den OPNV
(siehe Kapitel 1.¥annder VRRIengenannten Baulasttragerdinweise undHandlungsempfehlun-
genzu PuskMalinahmengeben Vor diesem Hintergrunderden im vorliegenden VRRahverkehrs-
planauchHinweisefur MaRnahmen und derefinanziellesowieverkehrliche Bwertungan die zu-
standigen Akteurgegeben, damit diese sowohl die Bandbreite der Mdglichkeiten als auctadie
liegendenChance und Risikeriiir derenUmsetzung bsser bewerten kdnan.

Exkurs3:

PushMaRnahmenals Instrument zur Verkehrsverlagerung durebrkehrseinschrénkende MalRhahmen
gegeniber dem W

BeiPushMalRhahmengeht um konkrete MalRnahmen, die den Autoverkehr zugunsten von Radverkehr,
OPNV oder FuRverkehr einschranken oder einengen. Die Verbesserung-y8uRaad Bahnverkehr alleir
(also PulMalRnahmenXthrt nachweislich nur in geringem Mal3 zu weniger Autofahrten und zu weniger
tos. Hierflrliegen wissenschaftliche Beweise vor, dass ein Riickgang des Autoverkehrs nétig ist, um d
Klima und Nachhaltigkeitsziele unserer Regierungen zu erreiftemussmadieser Stellallerdingsdarauf
hingewiesen werden, dages Thema&ushMaflinahmen nichin den Zustandigkeitsbereich des VRR féllt.
Nichtsdestotrotz wird das Thena VRRNahverkehrsplan 2025ehandelt, weil es fur die Umsetzung der
Verkehrswende imérbundgebiet von grof3er Bedeutung ist, daMdlZnahmen alleine nicht mehr ausrei-
chen, um die gewiinschten bzw. erforderlichen Verkehrsverlagerung auf den OPNV bzw. Umweltverb
erreichen.

Beispiele fur Pusklalinahmen, deren Umsetzung teilweise auch als ergdnzende Finanzierungsqueller
den OPNMienenkoénnen sind

Q) City-Maut: Bei einer CigMaut erheben die Kommunen von den Pkahrenden Gebihren fir
den Zugang oder die Durchfahrt durch Innenstéadte oder besonders belastete Teile von St

(2) ParkraummanagementurchParkraumbewirtschaftungund AnwohnerparkgebiihrenUber
eine Parkraumbewirtschaftung werden durch die Kommune zuséatzliche Einnahmen tber
Erheben oder Ausweiten (mindestens im Innenstadtbereich) von Parkgebiihren generiert,
Einnahmen kdnnen dabei fir die OPRINanzierung; zumindest in Anteileq zweckgebunden
sein.

3) Anpassung der kommunal&tellplatzverordnungen/satzungenDie Pflicht, Stellplatze einzu
richten, fuhrt strukturell zu einer Forderung déB/, da sie den Geb&audenutzer*innen die An
fahrt mit dem Auto erleichtert. Insbesondere im Vergleich @RV, zu dessen Haltestellen i
der Regel ein FulRweg zurtickzulegen ist, bilden Stellplatze auf dem Grundstiick einen erh
chen Komfortvorsprung. In der Konsequenz fihrt dies zur Zunahme déxkdhrs; auch mit
all seinen unerwiinschten Folgen wie Lanuftschadstoffund Treibhausgasemissionen, Un-
fallen und gesellschaftlichen Kosten. Ein zu geringes Stellplatzangebot kann zu unerwiing
Parkdruck und zu einer schlechten Erreichbarkeit fihren; eine grof3ziigige Stellplatzschafi
kann zu erheblichenegativen Effekten bei Kosten, Flachenverbrauch, Stadtgestaltung und
bilitatsverhalten fuhren. Mit Inkrafttreten der landesweit einheitlichen Stellplatzverordnung
NRW am 1. Juli 2022 haben eigene kommunale Stellplatzsatzungen einen besonderen S
wert erhalten: Sie ermdglichen es, die Stellplatzregelungen differenziert auf ortliche
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Gegebenheiten und kommunale Entwicklungsstrategien auszurichten und kénnen als Ba
der kommunalen Verkehrsentwicklung und des Mobilitdtsmanagements genutzt werden.

4 ErschlieBungsbeitragDer ErschlieRungsbeitrag sieht eine Beteiligung von Grundstiickseig
mer*innen beim Bau sowie der Erweiterung von OfSbhienen)nfrastruktur vor. Begriindet
wird dies durch die verbesserte OPAbindung (einmalig oder wiederkehrend), insbesonde
in den Stadten. Abgabepflichtig waren somit die Grundstiickseigentiimer*innen, die einen
dervorteil durch die OPNAhbindung haben. Der Abgabeglaubiger ist hierbei die Kommune
Grundsatzlich ist die Erhebung des ErschlieBungsbeitragidiferkehrstrager des Umwelt-
verbunds denkbar.

(5) OPNVBeitrag: Der OPN\Beitrag sieht; als eher indirekt wirkende MaRnahmesine solidari-
sche OPN¥inanzierung durch einen verpflichtenden Beitrag aller Biirgerfinnen unabhéng
von der (bisherigen) OPMWUtzung vor. Dadurch soll die Finanzierung bestimmter Kostn,
besondere der Angebotsausweitung, ermoéglicht werden. Der Erwerb von Fahrausweisen
terhin notwendig.

(6) Burger*innenticket:siehe Anmerkung

@) Kur- und GastebeitragDer Kurund Gastebeitrag ist ein verpflichtender Beitrag fiir Ubernad
dzy3a3INadGST AY DS3ASyildza3 SNKIfdiSy RAS&S §
Erwerb von Fahrausweisen vom Beitragspflichtigen mehr notwendig) oder die Mdglichkei
Erwerb eines ermafligten Fahrausweises.

(8) Arbeitgeber*innenbeitrag:Beim Arbeitgeber*innenbeitrag bzw. bei einer Nahverkehrsabga
ist eine Beteiligung des Unternehmens an der OPiN®nhzierung auf Grundlage der ORMNV
bindung des Unternehmens vorgesehen: Die fur Arbeitgeber*innen relevanten Kosten de
werden nach Arahl der Mitarbeiter*innen auf die beitragspflichtigen Arbeitgeber*innen ein
zu definierenden Gebietes umgelegt.

9 StarkereVerzahnung von StadiRegional bzw. Raumplanung und Verkehrsplanungin sinn-
volles Zusammenspiel zwischen rdumlicher Planung (StadtRegionalplanung) und Verkeht
planung hat prinzipiell einen positiven Einfluss auf die Verkehrsentstehung und kann gleic
zu einer Reduktion des MIV fiihren, beispielsweise durdindigcklung OPN¥(ffiner Neubau-
quartiere.

(10)  Tempo30-Zonen in den Stadtel

(11)  Umweltspuren:Auf Umweltspuren dirfen nur noch Linienbusse, TakgshEzeuge und Fahrré
der genutzt werden, fir den MIV sind sie gesperrt und fihren damit zu Fahrtzeitverkirzun
den OPNV und zu Fahrtzeitverlangerung fiir den MIV.

Bewertung dergenanntenPushMal3nahmen

(1) CityMaut: Die Einflhrung einer Ciaut in NRW waére problematisch, da die Ballungsrdume se
dicht zusammenliegeWirde die CigMaut nur in einigen Stadten eingefiihrt werden, fighdies
zu erheblichen Standortnachteilen. Die isolierte Einflihrung eineMaiiy bringt die Gefahr der
Verlagerung des Verkehrs auf autofreundliche Nachbarkommunen und férdert die Ansiedlung
Unternehmen auR3erhalb der Mautgebiete.

52Bej der Einfiihrung von Tem8®-Zonen in Stadten muss zwingend beriicksichtigt werden, dass diese Vorgabe auch fiir den OSPV gilt.
Durch die hieraus resultierende generelle Fahrtzeitverlangerungen kann es fir den OSPV zu einem (erheblichen) Mehrbledzrtian F
gen kommen.
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(2) Parkraumbewirtschaftung: Die Parkraumbewirtschaftung ist ein etabliertes Mittel fir Kommun
und kann sofort umgesetzt werden, da die rechtlichen Grundlagen gegeben sind. Eine Zweck
der Mittel fur den ®Nv miisste gepriift werden. Generell besteht ein dhnliches Problem wie bg
City-Maut bei einer nicht flachendeckenden Einfihrung (Ausweichverkehr).

(3) ErschlieBungsbeitrag: Die Einrichtung eines ErschlieBungsbeitrags bietet sich vor allem in stg
schen Raumen mit kommunaler Schieneninfrastruktur an. Eine Umsetzung im landlichen Ray
nur schwer durchzusetzen. Bei einer nicht flachendeckenden Umgddann es zu Standortvortei-
len kommen.

(4) OPNVBeitrag: Eine Einfihrung in einzelnen \@&&ten ware problematisch, da es dadurch zu v
anderten politischen Interessen an verbundweiten Tariffragen kdme. Dadurch kénnte eine Ta
schieflage entstehen.

(5) BurgefFinnenticket:siehe Anmerkung

(6) Arbeitgebetinnenbeitrag: Bei einer nicht flachendeckenden Umsetzung bestelesimstberém
Standortwettbewerb das Risiko, dass Gemeinden mit Arbeityeimembeitrag einen Nachteil erlei
den, weil Unternehmen ihre Standortentscheidungen von den Beitrdgen abh&ngig machen.

(7) Kur undGastebeitrag: Die Rechtsgrundlage flr eine Einfihrung eine&iatebeitrags wére zu
prufen und voraussichtlich schnell herzustelfatis sie nicht schon besteht. Eine reine Kurabgab
ware im VRARRaum aufgrund der wenigen Kurorte wenig ergiebig. Die Einfihrung eines Gaste
trags fur alle Tourigtinnen wéare denkbar. Dies kdnnte eine Ergédnzung bei der Umsetzung eine
gerinnentickets fur Gaste darstellen.

Anmerkung Im GutachtenKCW 2022vurde auch ein sogenannt&iirger*sinnenticketvorgeschlagenBeim
Biirgerxinnenticket zahlen, &hnlich wie bei dem Omitrag, alle Birgertinnen einen verpflichtenden Be
trag zur OPN¥Finanzierung, der unabhangig von der (bisherigen) GRdt¥ung ist. Der Unterschied ist:

I ASNJ SNKIFfGSy |t g SONMNA RNF AKypy Sya Syl o Syt OANG S
pflichtigen mehr notwendigDie Einfiihrung eines solchen Tickets masslem Hintergrundler Einfuhrung
desDeutschlandtickis kritisch hintefragt und neu bewertetverden.

In diesem Exkurs wurden Ptiglalinahmen, die eine eindeutige verkehrliche Priorisierung des Umweltvg
bundes zur Folge haben, als Teil einer integrierten Verkehrsentwicklung im OPNV behandelt. Der Ml
insofern unattraktiver, weil Parkraum knapper, défende OPNV bevorzugt, und etwaige Zufahrtsbe-
schrankungen fir den MIV in den Stadten zur Verkehrsflachengerechtigkeit beitragen wird.

Nur die Kombination aus Puslind PullMal3nahmen kann die notwendige, erhebliche Verlage-
rung in den Verkehrsmarktanteilen herbeifiihretm Sinne einer angebotsorientierten Nahver-
kehrsplanung ist zu bertcksichtigen, dass PddalRnahmen allerdings nudann akzeptiert und
wirksam werden, wenn die Alternativen im Umweltverbunglalso die PulMalRnahmeng entspre-
chend attraktiv und alltagsadéaquat sinddierzuzahlen insbhesondereine Kapazitatssteigerung und
eine deutliche Attraktivitatssteigerung im OPN\Auf den stark frequentierten Pendlerrelationen

Zusammenfassend lasst sich schlussfolgern, dadgediehrswenddir den VRRelbst und fir die
Mobilitdtsakteure im Verbundgebiet des VRiRe grol3e Herausforderurdggarstellt. Nur mit PuH

MalRnahmen, also mit einer quantitativen und qualitativen Angebotsverbesserung im SPNV, kann die
Verkehrswendallein durch MalRhahmedes VRR nicht gemeistert werden. Nur gemeinsam mit den
kreisfreien Stadten und Kreisen MRRVerbundgebietls Aufgabentrager fiir den lokalen OPNV so-

wie den Verkehrsunternehmen kann sigagreich umgesetzt werden. Die Skizzierung der beschrie-
benen Pullund PuskMalinahmen zeigt auch, dass die kreisfreien Stadte, Kreise und Gemeinden vor
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einer doppelten Herausforderung stehen, da sie neben den hohen Kosten fir die Finanzierung des
Leistungsaufwuclesauch fendenziellunpopulare) PustMaRnahmen umsetzen missen/sollen, um
durch effektive Restriktionen gegeniiber dem Pkw Fahrten Miwauf den OPNV zu verlagern.

2.4 Herausforderun gen fur die Umsetzung der Verkehrswende im VRR  (Prob-
lemfelder)

Im Folgenden werden die wesentlichen Herausforderungen skizziert, die die zurzeit erkennbaren
wichtigsten limitierenden Faktoren (Problemfelder) fir die Umsetzung der Verkehrswende im Ver-
bundgebiet des VRR darstellen, konkret sind dies

1 die Finanzierung des zukiinftigen Leistungsaufwuchses im OPNV (Kapazitzsigebots-
steigerungen’,

9 der sich durch den notwendigen Leistungsaufwuchs weiter verscharfende Fachkraftemangel
im OPNV und

1 infrastrukturelle Engpasse im OPNV, deren Behebung fiir den zukiinftigen Leistungsaufwuchs
notwendig sind.

Auch die Behandlung dieses Aspekts geht tiber die gewohnten Inhalte bisherigsiakWrRRkehrs-

plane und die Kernzustandigkeiten des VRR basierend auf dem OPNVG NRW und der Satzung der
VRR A6R sowie dem Verbundgrundvertrag hinaus (siehe Kapitel 1.2 dbesatbtzdem hier be-

handelt werden, um das Bewusstsein der politischen Akteur*innen auf allen Ebenen (Bulraates

des und Kommunalebene) zu schérfen, dass die Umsetzung der Verkehrswende Aktivitaten und
Mafinahmen auf vielen fachlichen Ebenen mit eineits tangen zeitlichen Vorlauf bedarf (gro3e Pla-
nungsvorgaben, Personalakquise, ErschlieRen erganzender Finanzierungsquellen etc.). Ebenso kann
der VRR hier teilweise im Rahmen seiner Aufgaben als Bewilligungsbehérde und als Koordinator fur
den OPNV zumindge flankierendund/oder unterstiitzend aktiv werden.

Ferner soll hiermit auch das Bewusstsein bei den politischen Vertreter*innen auf allen Ebenen fir die
Herausforderungen bei der Umsetzung der Verkehrswende gescharft werden. Vor allem soll auch
aufgezeigt werden, dass die Verkehrswende ein Thema istwaass von den Aufgabentragern fur

den SPNV noch von den Aufgabentragern fir den OPNV (OSPV) jeweils allein gemeistert werden
kann. Nur gemeinsam mit allen relevanten Akteuren aus diesen beiden Bereichen kann die Verkehrs-
wende im Verbundgebiet des VRR gestait werden, weshalb hier im VR¥ahverkehrsplan 2025

auch die fur den OPNV (OSPV) wichtigen Voraussetzungen zur Umsetzung der Verkehrswende im lo-
kalen OPNV in den kreisfreien Stadten und Kreisen behandelt werden. Grundlage fur die hier darge-
stellten Sactherhalte war ein partnerschaftlicher fachlicher Austausch zwischen dem VRR, den kreis-
freien Stadten und Kreisen als Aufgabentrager fiir den OPNV (OSPV) und den (kommunalen) Ver-
kehrsunternehmen

53 Eine Abschéatzung der Kosten fiir derkiinftigen Leistungsaufwuchs im OPNV vor dem Hintergrund der Reduktion klimaschadigender
Treibhausgasemissiongimsbesondere de€Q erfolgt in Kapitel 9 des VR®ahverkehrsplans (Teil D).
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2.4.1 Finanzierung des Leistungsaufwuchses  im OPNV (Kapazitatssteigerun-
gen)

Dieses Kapitel befasst sich mit déin die Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet des VRR
voraussichtlich entstehenden Kosten uihder méglichenFinanzierungind muss zwingend vor dem
Hintergrundder in Kapitell.3.5.1 dargestellten derzeit bereits bestehendénanzierungsprobleme

bei der Leistungserbringung im OPNV betrachtet wer@ge Kostenzuwachse fir den SPNV und
OSPV wurden durch den Gutachk&WKCW 2022) unter der Annahmelerzeitc realistischer
Kostersétze und sonstigeealistischeilRahmenbedingungen ermittéftund zum Ende des Jahres
2023nochmalauf Basis debis dahin vorliegenden Erkenntnissitualisiert(KCW 2023)

Fur den SPN&rgebendieseBerechnungen in den Jahren 20@is 2040Kostenzuwéachsm Hohe
von 2.260Mio. Eurg davon 1122Mio. EuroPreiseffekt undlL.138 Mio. EuroMengeneffekt. Der Zu-
schussbedarf erhéht sich im Jahr 2040 un8Q.Blio. Euro im Vergleich zum Jahr 20g8ies ent-
spricht ungefahdem Faktor 3,7

SPNV 2022 2030 2040 Delta 2022 2040
Leistung (Mio. km) 51,1 68,4 94,8 + 43,7
Aufwendungen (Mio. Euro) 924 1.628 3.184 +2.260
Ertréage (Mio. Euro) 230 361 610 + 380
Zuschussbedarf (Mio. Euro) 694 1.267 2.574 +1.880

Tabelle000: Abschatzung des ZuschussbedéifsdennotwendigenLeistungsaufwuchisn SPNVir denVRR bis zum Jahr 2030 bzw4@0
(Quelle: KCW 2.

Fir den OSPV ergaben die Berechnunigesien Jahren 202bis 2030 Kostenzuwéchse in Hohe von
1.985Mio. Eurg davon781 Mio. EuroPreiseffekt und 204 Mio. EuroMengeneffekt. Der Zuschuss-
bedarf erhdht sich im Jahr 2030 un®42Mio. Euro im Vergleich zum Jahr 20d8ies entspricht un-
gefahreinem Faktor von 2,4

OspPvV 2022 2030 Delta 2022¢ 2030 2040
Leistung (Mio. km) 2453 366,9 +121,6 366,9
Aufwendungen (Mio.Euro) 2.047 4.032 +1.985 5.687
Ertrage (Mio. Euro) 1.253 2.196 + 943 2.677
Zuschussbedarf (Mio. Euro) 794 1.83% +1.042 3.010

Tabelle00C: Abschatzung des Zuschussbedarfs fiir den notwendigen Leistungsaufwuchs im OSPV fiir den VRR bis zubrdal202080
(Quelle: KCW 2@}

Bis heuteg zumindest bis zur Einfiihrung dBgutschlandticketg wird der OPNV in Deutschland
Uberwiegend durch die Fahrgaste finanziert. Der verbleibende Teil wird im Wesentlichen durch die
offentliche Hand bereitgestellt. Eine Beteiligung weiterer Profiteure eines qualitativ hochwertigen
OPN\ wie zum Beispiel von Imobilieneigentiimetinnen oder dem auf den StraRen verbleibenden

54 Auf Grundlage der Aufwuchswerte konnten fiir daseswnntea { t -2 St ySGT wnnnda &26AS FNNI RSy Fy3aSyz2y
im OSPV im VRRerbundraum bis 2030 grobe Kostenindikationen vorgenommen werden. MaRgebliche Grundlage wimd RR be-

reitgestellten Strukturdaten, welche die aktuellen Betriebsleistungen im SPNV in Form von Zugkilometern sowie im OSRMrinFabimm

plankilometern beinhalten. Daruber hinaus wurden aggregierte Angaben zur Kostenstruktur und zum Kostendeckimd3ghid tiber-

mittelt. Fiir den OSPV wurden differenzierte Aufwendungen und Ertrage fiir den Zeitraum 2007 bis 2020 (ibermittelt. DieuBgtzzeht

insbesondere auf die zu erwartenden Zuschussbedarfe nach Bertcksichtigung von Fahrgeldeinnahmen inhden Z@3faund 2040 ab.
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MIV ¢ erfolgt dagegen kaur(siehe hierzu auch die Aussagen zu den RligRnahmenm Exkursind

den neuen Finanzierungsquellen in Kapitel 2.33bei ware eine Aktivierung dieser dritten Finan-
zierungsséaule ein wesentlicher Schritt in Richtung OPNV der ZukuhRinanzierung des fir die
Umsetzung der Verkehrswende notwendigen Leistungsaufwudhis&®NV und OSPMas Konzept

der NutznielRerfinanzierung (oder auch Drittnutzerfinanzierung) ist mittlerweile geradezu zu einem
geflugelten Begriff geworden. Al®il der Diskussion, wie sich eine stadid umweltgerechte Ver-
kehrspolitik auskdmmlich finanzieren Iasst, gewinnen bisher unterrepréasentierte Finanzierungsinstru-
mente zunehmend an Bedeutung. Wahrend die Beteiligung von Nutzniel3ern international schon
langst ein Erfolgsmodell ist, bleibt sie in Deutschland noch eher eine Ausnahmeerscheinung. Wo es
sie doch schon gibt, werden eher begrenzte Sonderregeln erlassen, als dass die Nutzung solcher In-
strumente rechtlich beziehungsweise politisch weitreichend veegpen ist. Dabei kénnten Instru-

mente zur NutznielRerfinanzierung nicht nur einen wesentlichen Beitrag zur Finanzierung des 6ffentli-
chen Verkehrs leisten, sondern auch betrachtliche Lenkungseffekte zu dessen Gunsten ermdgli-
chen®

Nutzer- Offentliche
finanzierung Mittel

Weitere Finanzierungsquellen

A
[ [ -t
= o
Biirger/-innen Motorisierter Immobilien- Tourist/-innen
Individualverkehr MIV eigentiimer/-innen und

-entwickler/-innen

Biirger- Parkraum- Einmalige und Klima-
tickets bewirtschaftung fortlaufende fonds
ErschlieBungs-

beitrage

City-Maut

Abb.000: Schematische Darstellung danganzenderFinanzierungsquellen fiir den OPNV (Quelle: NN).

Daruber hinaukann auchdie Einbeziehung deregionalenWirtschaft Giber eine intensive/er-
marktung desDeutschlandtickes bei denim Verbundgebietdes VRRinsassigen Ueernehmen
durch den VRRine zusétzlicheEinnahmequelle fiir den OPNwhd seine langfristige Finanzierung
darstellen Sokdnnen willige Unternehmeriir alle Mitarbeiter*innen ein Deutschandticket kau-
fen und dieses ihren Mitarbeiter*innerzusatzlichund unentgeltlichzum Gelalt zur Verfigungstel-
len.

55 civity Management Consultants GmbH & Co. KG (Hrsg.): Studie mattersN¢oedEinnahmequellen braucht der OPNV. Pladoyer fiir
eine dritte Saule zur Finanzierung der Verkehrswende, Hamburg 2021.
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2.4.2 Zukunftig verscharft er Fachkraftemangel im OPNV

In Kapitel 1.%.2 wurde der aktuelbestehendebundesweite Fachkraftemangel im OPNV mit seinen
Auswirkungen auf die Erbringung des (vertraglich vereinbarten) Leistungsangebots im OPNV, sowohl
im SPNV als auch im OSPV thematisiert.

In diesem Kapitel wird thematisiert, welche Herausforderung mit dem im vorangegangenen Kapitel
beschriebenen und quantifizierten erheblichen Leistungsaufwuchs im OPNV bei der Umsetzung der
Verkehrswende fiir das hierfur notwendige Personal verbunden sorikrit fur das Werkstattund
Fahrpersonal, aber auch fur das Personal in der Verwaltung (Verkehrsplanung und Férdermanage-
ment) bei den Stadten und Kreisen sowie den Verkehrsunternehmen hat. Dies erfolgt vor dem Hin-
tergrund des bereits in Kapitel 1532 &tuell festgestellten aktuellen Fachkraftemangels im OBNV
dies erfolgt zun&chst allgemein auf Bundesebene (Ergebnisse einer Studie des VDV) und anschlie-
Bend konkret fiir den VRR (Ergebnisse eines Gutachtens de2®2N

Konkret werden mittelfristigyom Jahr 202bis zum Jahr 2030) von den bundesweit aktuell rund
152.000 Beschaftigten in den VIMitgliedsunternehmen im OPNV nach Berechnungen des VDV

rund 80.000 Beschéftigte in den Ruhestand gehen. Das heil3t, fésh&0e Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter werden bendtigt, nur um den Status quo aufrechtzuerhalten. Von diesen Stellen wird nur
jede Finfte von einem Auszubildenden besetzt werden kénnen. Und dieiBii8ahnunternehmen
haben einen besonders hohen Anteil Baly-Boomern, da die Branche tber Jahre hinweg wegen
politischer Sparvorgaben kaum Nachwuchs einstellen konnte. Dabei gaben 74,2 % der an einer Um-
frage teilnehmenden VDWiitgliedsunternehmen an, dass der Bedarf an Personal im Fahrdienst bis
2030 steigen wirdDie Branche wird jahrlich bis zu 8.000 Fahrpersonale im OPNV und SPNV gewin-
nen missen, um das altersbedingte Ausscheiden von Fahrpersonalen bei Bus und Bahn kompensie-
ren zu kénnen.

Zusatzlich mussen fur die Verkehrswende bis zum Jahr 2030 bundesweit weitere rund 110.000 Be-
schaftigte eingestellt werden, was die Situation des Fachkraftemangels weiter verschéarfen wird. Zu
bertcksichtigen ist zudem der Wunsch der Gewerkschaften in deel#a Tarifrunde (GDL und
Deutsche Bahn AG, Februar 2024), die Wochenarbeitszeit fur im Schichtbetrieb arbeitende Ange-
stellte auf 35 Stunden reduzieren zu wollen, was die Problematik des Fachkraftemangdabeskurz
langfristig noch weiter verscharfen wir

Fur die Ausweitung des Angebots bei Bus und Bahn fir die Mobilitatswende und das Erreichen der
Klimaschutzziele wird aul3erdem zusatzliches Personal benétigt. Vor allem im Fahrdienst prognosti-
zierten 77 % der Unternehmen einen hoheren Personalbedarf fikalienenden Jahre bis 2030.

Auch im Bereich der Nachwuchsgewinnung planen 43,2 % der Unternehmen einen héheren Bedarf
an Auszubildenden und dual Studierenden bis 2030 ein, um u. a. die altersbedingten Abgange im Un-
ternehmen zu kompensieren.
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I“[!)ie Besetzung welcher ausgeschriebenen Stelle ist in Threm Unternehmen
ktuell die gréfte Herausforderung?
IMitarbeiter*innen im #
Fahrbetrieb A6
lgewerblich-technische
IMitarbeiter*innen - 144%
[ngenieur*innen | 133%
[kaufmannische

78%
IMitarbeiter*innen -
IT-Spezialist*innen | 67%
|Auszubildende und
Dual Studierende . St
andere I 28%

0 20 40 60 80 %

lo vov| iva Umfrage, Per fin der Ve #2023

Abbildung000: Problenatische Bereiche bei Neubesetzurmn StellenQuelle

Jahr 202)

: VD\Studie basierend awiner Mitgliederbefragung im

Prognose: In welchem Bereich werden Sie die meisten Abgénge
lbis 2030 verzeichnen?
il — 742%
lim Fahrbetrieb '
|gewerblich-technische 126%
IMitarbeiter*innen - '
[kaufménnische

82%
IMitarbeiter*innen |
[ngenieur*innen I 33%
|Andere I 11%
[T-Spezialist*innen I 06%

0 20 40 60 80 %

l& VDV | Représentative Umfrage . Personalbedarf in der Verkehrsbranche' 2023

Abbildung000: Personalfluktuation differenziert nadfatigkeitstereich (Quelle: VD'8tudie basierend auf einer Mitgliederbefragung im

Jahr 2021).

Dieselbe Problematik ist in der grundsatzlichen Tendenz auch im Verbundgebiet des VRR erkennbar.
Das Gutachterbiiro KCW hat hiegk8 NENY T Sy R

Tdzy {GN)} GS3IASL2y]Tl SLIG

2030/20451¢ auch die Problematik des durch die Umsetzung der Verkehrswende im Verbundgebiet
resultierenden Personalind Fachkraftemangels im OPNV untersucht. Grundsétzlich wurde bereits
skizziert, dass der notwendige Leistungsaufwuchs im OPNV zu einem masssegralfechrbedarf

in den oben genannten Bereichen fuhreird (KCW 2022).

Wesentliche Grundlage fiir die Quantifizierung des Fachkraftemangels im OPNV bei den im Verbund-
gebiet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen (SPNV) und Verkehrsunternehmen (OSPV) ist
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eine vom VRR in Auftrag gegebene und von der KCW GmbH durchgefuhrte Untersicaung

grunde liegende Modellrechnung fiir den Personalbedarf im OPNV im VRR basiert auf aktuellen rea-
listischen Annahmen hinsichtlich Personalfluktuation, Krankenstand/Krankheitsquote, zukiinftige
tarifvertragliche Vereinbarungen, sonstigebwesenheit (Sonderurlaub, Feiertage usw.) etc. und
quantifiziert denFahrgersonalbedarf differenziert nach SPNV und OSPV fur zwei Zeithorizonte: ers-
tens fur die Zeit bis zum Jahr 2030 umetitens fur die Jahre 2031 bis 2040. Hierin enthalten ist auch
der fur die Umsetzung darerkehrswende im VRR notwendige Leistungsaufwuchs im SPNV und
OSPV, der in unterschiedlich groBem Umfang notwendig ist, wie die unterschiedlichen prozentualen
Zuwachsraten zeigen.

Zeitraum 1: Bis zum Jahr 2030 wird fir den SPNVRRein Fahrgersonalbedarf in Héhe von ca.
140jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen und fur den O®PXRRein Fahpersonalbedarf in

Hohe von ca. 2.070 jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen (ca. 1.690 Vollzeitstellen im Bereich
Bus und ca. 380 Vollzeitstellen im Bereich Straf3grund Stadtbahn) ermittelt.

Zeitraum 2: Fur die Jahre 2031 bis 208rd fir den SPNWn VRRein Fahrgersonalbedarf in Hohe

von ca. 170 jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen und fir den i@SARReIn Fahrgersonabe-

darf in H6he von ca. 1.430 jahrlich neu zu besetzenden Vollzeitstellen (ca. 1.180 Vollzeitstellen im Be-
reich Bus und ca. 250 Vollzeitstellen im Bereich Stralkémnd Stadtbahn) ermittelt.

Fur die Ubliche Laufzeit eines Nahverkehrsplans von zehn Jahren, also fur den vorliegenden VRR
Nahverkehrsplan 2025 bis zum Jahr 2035, ermittelt sicheahrpersonalbedarf von insgesamt ca.
1.690neu zu besetzendeNollzeitstellen fir den Bereich SPNV ((6 Jahre x Y40zeitstellen'Jahr)

+ (5 Jahre x 1700llzeitstellen’Jahr)) und von insgesamt ca. 19.5%@u zu besetzendeNollzeit-
stellen ((6 Jahre x 2.070 Vollzeigdien/Jahr) + (5 Jahre x 1.430ollzeitstellenJahr)) fur den Be-

reich OSPV.

Wichtig ist, diese absoluten Zahlen vor dem Hintergrund des aktuellen Personalbestands zu betrach-
ten, um die Dimension besser analysieren zu kénnen. Der akBedtanddes Fahrpersonalsei den

im Verbundgebiet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternehmen liegt bei zurze306a/dll-
zeitstellen und der bei den Verkehrsunternehmen bei zurzeit 5800 Vollzeitstellen (jeweils Stand
2023). Dies bedeutet, dagsden folgenden zehn Jahren die Summe der zu erfolgenden Neueinstel-
lungen beim Fahrpersonal ca. dem-1a8hen des heutigen Fahrpersonalbestandes entspricht. Dies
bedeutet, dass rechneriséhnerhalb von zehn Jahren der aktuellestand des Fahrpersonaiswohl

im Bereich SPNV als auch beim OSPV mehr als einmal komplett durchgetaarsieint muss

Diese Zahlen machen sehr deutlich, dass beim zukiinftigen Fachkraftemangel bei den im Verbundge-
biet des VRR tatigen Eisenbahnverkehrsunternenmen (SPNV) und Verkehrsunternehmen (OSPV), der
bereits jetzt schon deutlich spurbar ist, hoher Handlungsbedarf b&stier nur gemeinsam von al-

len Akteuren (VRR, OPMWfgabentrager, Eisenbahnverkehrsunternenmen und Verkehrsunterneh-
men, Land NRW etgegebenenfallgzusammen mit Personaldienstleistern) geltst weréann In
denKapiteln 8.3 und 10 werden hierzu einigésungsansatze seitedesVRR skizziert).

Es sei zudem erwahnt, dass neben dem soeben beschriebenen Fachkraftemangel fur die operative
Leistungserbringung im SPNV und O8&v¢h das Fahrpersonalich ein Fachkraftemangeéim
Werkstattpersonalin den Verwaltungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen, Verkehrsunterneh-
men, der kreisfreierstadte und Kreisals OPNMufgabentrager, der VRR A6R als SRNfgaben-

trager bei der Planung der Verkehrsleistung, in den Leitstellen, beim Fixier Bewilligungsma-
nagement etc. zu erwarten ist.
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2.4.3 Zukinftige i nfrastrukturelle Engpasse im OPNV

Fur die Umsetzung der Verkehraweke imVRR sind fir die Ausweitung desistungsangebots im
OPNYV schon heute erkennbare infrastrukturéflaBnahmemicht nur im SPNV (siehe Kapite.2
und4.2.4) sondern auch im OSPV umzusetzen

2.4.3.1 Infrastrukturelle Engpasse im SPNV

Die MalRnahmen zu den infrastrukturellen Engp&sse SPNV werden in Kapitel 3.2.2 und 4d&4
VRRNahverkehrsplans behandelt.

2.4.3.2 Infrastrukturelle Engpasse im OSPV

Im Rahmen einer Abfrage des VRR bei allen kreisfreien Stadten und Kreisen sowie Verkehrsunterneh-
men im VRR wurden insgesamt 163 MalRnahmen gemalietinenschonjetzt erkennbareinfra-
strukturelle Engpass zeigen, dbeseitigt werden mss, umdie fir die Umsetzung de¥erkehrs-

wende notwendigen Leistungsfvuchs im OSPMfrastrukturellerreichen zu kénnen.

Der VRR hat keine direkte Zustandigkeit fur die Beseitigung von infrastrukturellen Engpassen im
OSPV. Digustandigkeit hierfiir liegt ausschlieRlich bei ¢8traler)Baulasttragem, also abhangig
vom betreffendenBereich bei detkreisfreien oder kreisangehdrigen Stadj&reise oder Gemein-
den oderden Eigentimen der betroffenen Flachen. Bei MalRnahmen, die Investitionen in die Infra-
struktur des OPNV betreffen, fungiert der VRR allerdings als Fordermittelgeber hAdbFNVG
NRW oder Bewilligungsbehérde nach § 13 OPNVG BRWie Verkehrswende im VRR allerdings
von allen fir die Mobilitat und den Verkeln Verbundgebiet des VRRstandigen Akteurege-
meinsamgemeistert werdermussund der VRR als Fordermittelgeber bzw. Bewilligungsbehorde fir
diese Malinahmen fungieren kanmurdenim VRRNahverkehsplan 202%ntsprechendeAussagen
hierzu aufgenommenn der nachfolgenden Auflistung wurden ajlemeldetenMalRnahmender
Ubersichtlichkeit halbedifferenziert nach

1 OSPWerkehrsmittel (Bus oder Schiene)

1 Kosten(KategorierBandbreite),

1 aktuellerPlanungsstand (Leistungsphase HOAY
1 Umsetzungshorizont

aggregiertaufgezeigtKonkret betreffen diensgesamtl63 gemeldeterMalRnahmen zahlenmafiig
folgende Bereichéelifferenziert nach OSPVerkehrsmittel

1 62MalRnahmen(38,0 % aller MalRnahmemym Ausoder Neubau der Verkehrsinfrastrukfur

1 5 Malnahmer(3,1 % aller MaRhahmempm Ausoder Neubau der Betriebsinfrastruktur
(BereichBus)

1 21 MaBnahmer{12,9 % aller MaRnahmemum Ausoder Neubau der Betriebsinfrastruktur
(BereichSchiene OSPV)

1 31 MaBnahmer{19,0 % aller MalRnahmemym Kapazitatsausbau Haltestell&e(eichBus)

1 9 MaBnahmen(5,5 % aller MaRBnahmemum Kapazitdtsausbau Haltestell&@e(eichSchiene
OSPV)

1 2 MaBnahmen(1,2 % aller MaRBnahmegum Kapazititsausbau Haltestell@efeichSPNV)
als Verbesserung der Verkniipfung zum QSPV
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1 22 MaBnahmer{13,5 % aller MaRnahmeayir Priorisierung des OV,

=

10 Malinahmer{6,1 % aller MaRnahmezpm Dekarbonisierung und

1 1 MalBnahmg0,6 % aller MalRnahmemyr Digitalisierung (Leitind Sicherungstechnik

Schiene OSPV).

Bei dieser Auflistung und den darin angegebenen Nennurggen beachten, dass nicht alkeeis-
freien Stadte und Kreise im VRR bzw. Verkehrsunternehmen invidRRahmen zurtickgemeldet
haben und dass bei den gemeldeten MaRnahmen ein unterschiedlich hoher Grad Detailliertheit zu

erkennen ist.

Hinsichtlich der Kosten und der Umsetzungszeitraume wurde die Kostenschatzung fiir alle gemelde-
ten Malnahmen in Kategorien eingeteilt und differenziert nach Japannerangegeben.

Kategorie 2026 - 2030|2031 - 2035 (2036 - 2040 | Summe
Aus-/Neubau Betriebsinfrastruktur (Bus) 0-2 210 - 325 0-0 210 - 327
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Aus-/Neubau Betriebsinfrastruktur (Schiene) [106 - 221 660-1.125 |0-0 766 - 1.346
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Dekarbonisierung 250 - 400 125 - 250 0-0 375 - 650
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Aus-/Neubau Verkehrsinfrastruktur 71-168 2.101 - 3.485 |2.425-3.350 |4.597 - 7.003
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Digitalisierung 10 - 25 0-0 0-0 10 - 25
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Kapazitdtsausbau Haltestellen (Bus) 48 - 132 5-10 0-0 53-142
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Kapazitdtsausbau Haltestellen (Schiene) 51 - 115 60 - 125 0-0 111 - 240
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
Kapazitdtsausbau Haltestellen (SPNV) 12-30 0-0 0-0 12 - 30
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro
OV-Priorisierung 19 - 51 0-0 0-0 19 - 51
Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro Mio. Euro

567 - 1.144

Mio. Euro

3.161 - 5.320 2.425 - 3.350 6.153 - 9.814

Mio. Euro

Mio. Euro

Mio. Euro

TabelleD0C: Grobe Kostenschétzung fiir alle gemeldeten MaRnahmeBehbebung demifrastrukturelle Engpéasse im OSPV (Quelle: VRR

AGR).

Bis zum Jahr 2035, alssmarhalbder maximal zehn Jahre, die ein Nahverkehrsglageinem Be-
schlusdiblicherweiseaktuellist bzw. Gliltigkeit besitzf summieren sich die Investitionskosten in die
OPNMWInfrastruktur fir die Erbringung von OPM¥istungen, die den Vorgaben der Verkehrswende
entsprechen, auf run@,000Milliarden EuroInsgesamt wurden MalRhahmen von dBaulasttragern
im Volumen von run@®,000Milliarden Eurogenannt, um die Erfordernisse der Verkehrswende bis
zumJahr2045volistandig umzusetzefKlimaneutralitat gemafl KSG).
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Bei derKostenschatzunigt zu beachten, dadseine Preisfortschreibunstattfand, es handelt siclvei
den Kosterum denPreisstand 2023.
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3 (Teil B.1): Bestandsanalyse SPNV

3.1 SPNV-Leistungsangebot

Kapitel 3.1beschaftigt sich mit dem Leistungsangebot im SPNV und zeigt nebeaktieetlen Stand
auch die Entwicklundes Leistungsangebeseit dem VRRlahverkehrsplan 2017 auf

3.1.1 Bestandsaufnahme

Im Verbundgebiet des VRRrkehren im Netzfahrplan 202dsgesam63 SPNALinien¢ darunter
zwoIf SBahnLinien, 22 BgionakxpressLinien(REund 19 Rgionabahn-Linien(RB) PlanmaRig sind
in diesem Fahrplanjalinsgesamb62 95 Mio. Zugiometer bei insgesamsechsverschiedenerkisen-
bahnverkehrsunternehmerVy in Auftrag gegeberkonkretbei DBRegio, National Express,
Transdev RhetRuhr, VIAS Rail, der Eurobahn und der Regiolfinellumfasst das fahrplanmé-
Bige Leistungsangebot im SPNV insge&ihiio. Zudilometeroder etwa 10% mehrals im Fahr-
planjahr 2017.

In der nachfolgenden Tabelle sind allSPNM.inienim Verbundgebiet des VRERniemummer und-
name) fir das Fahrplanjahr 2024/2026it Angabe des jeweiligen Betbairs (EVYund seinemjahrli-
chenLeistungsvolumeaufgelistet:

Zugkm pro Jahr(Fahrplanjahr
Nr. Linie Betreiber 2024/2023
1 S1 DB Regio 3.909.584,12
2 S2 DB Regio 1.299.715,7§
3 S3 DB Regio 952.135,83
4 S4 DB Regio 822.036,9(
S S5 DB Regio 707.104,8(
6 S6 DB Regio 2.248.255,59
7 s7 NordWestBahn 1.446.403,54
8 S8 DB Regio 2.615.799,61
9 S9 DB Regio 2.755.679,24
10 S11 DB Regio 1.412.392,24
11 S28 Regio Bahn 1.606.057,74
12 S68 DB Regio 222.810,84
13 REL National Express 1.844.283,84
14 RE2 DB Regio 1.371.034,34
15 RE3 Eurobahn 1.363.326,9(
16 RE4 National Express 1.750.877,3
17 RE5 National Express 997.980,37
18 RE6 National Express 1.736.729,44
19 RE7 National Express 1.284.312,24
20 REB DB Regio 377.460,49
21 REL0 NordWestBahn 2.110.237,91
22 RE11 National Express 1.080.233,44
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23 RE13 Eurobahn 1.374.242,93
24 RE14 NordWestBahn 1.063.009,03
25 RE16 VIAS 660.387,84
26 REL7 DB Regio 106.798,41
27 RE19 VIAS 1.813.428,0(
28 RE34 DB Regio 359.603,44
29 RE41 DB Regio 430.270,04
30 RE42 DB Regio 2.196.129,83
31 RE44 NordWestBahn 357.837,79
32 RE47 Regiobahn 533.554,32
33 RE49 DB Regio 663.944,4(
34 RE57 DB Regio 157.919,04
35 RB27 DB Regio 514.640,0Q
36 RB31 NordWestBahn 792.696,00
37 RB32 DB Regio 908.598,6(
38 RB33 DB Regio 1.188.376,44
39 RB34 VIAS 146.794,54
40 RB35 VIAS 566.899,24
41 RB36 NordWestBahn 197.719,76
42 RB37 TRI 144.622,8Q
43 RB39 VIAS 607.179,64
44 RB40 DB Regio 690.516,49
45 RB43 DB Regio 709.905,04
46 RB46 VIAS 358.812,89
47 RB48 National Express 723.217,22
48 RB50 Eurobahn 143.178,70
49 RB51 DB Regio 195.089,37
50 RB52 DB Regio 586.287,42
51 RB53 DB Regio 294.277,34
52 RB59 Eurobahn 308.385,29
53 RB91 VIAS 238.281,17

52.947.055,5(

Tabelle000: SPNMLinien im Verbundgebiet des VRR (Stand 2024, Quelle: VRR ASR).

3.1.2 Umsetzung der im VRR -Nahverkehrsplan 2017 beschriebenen Mal3nah-
men im SPNV -Leistungsangebot

3.1.2.1 Umgesetzte MalRBhahmen im Fahrplanjahr 2016/2017

LY CFKNLX Fy2FIKNJ HaMckHAaMT 1FY D30T 8MipDBEINRE 6 & | dzF
dzy Rowo ® %dzRSY 12yyaSy 1dzal YYSYy YAG RSy ySdz I dza 3¢
Y ABBIOdzy Rn W2 f 388 \RISSLIe2y St S +SNNYRSNHzy3ISYy dzy3asSasSil

T wamY S5SNI [AYASYtoRONYANY | $yWwivA St dzyRv sNEINRNGY 2081y
YSy o
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3.1.2.2 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2017/2018

L XC I K NLIHFnymer kBN yR S NI { OK ¢!Sa¥d &@&/A| {didzyf ZFRRE NI SRASY | y IS
GSN] SKNIWEW] SKNI a2 ¢gws RaEWY ARRSY Aw. RSY bl OKGalddzyRSY
5ASaSa 61N AY RSy WIKNByY il \@2N2 Ba ySY {OKwd OKA (St ¢
58aKlFfo 6dzNRSYy T dzNJ ! y3S0203a]12YLUGRRENMY/ BY A Y2 OQKINE
RSY RISGaFI HyA y{mSy Jo Xn Ip Jc I Jydfy{Rum T  RiSNVYRBSLYRB32, RE33,

RB38, RBI0, RB18, RB51, RB52 und RB3sowiedenRELinien RE, RE2, RE, REB, RE7, RELO und

RE14 zusatzliche Leistungen auf unterschiedlichen Abschnitten ergéanzt.

Aufder RB38 wurden einzelne zusatzliche HVerstarkerziige zwischen Grevenbroich und Neuss Hbf
zur Verdichtung auf eineann&hernderil5-Minuten-Takt erganzt.

3.1.2.3 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2018/2019

LY wlkKYSy RSa { {dza2yW]T 2 i SLIINK RS i\ yAgsmAsSys- | bodzFWdzy A
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2 SNJ GF3aASy FdziSNJ al yadl3a SAy T dzaNGT £t AOKSNI %dz3 Ay
12YYUSYy[ AWM RENIIAAOKSY YI fy[ dzpvSPp{ 25 2A0yAPAHeazS dBFS NR S N
1T 6A40KSY YIfy dzyR w2YYSNER]{ANDKSY T daNiGil t AO0OKS GN3
GSy 6SNRSy®

Y%dzNJ { GNNJ] dzy 3 RSNERDEY RSEGWSANRREBYWMSIT RIMIEAOKSY

52NEGSY dzy R . 2 NB $iynda 21 oyA SR SyizR 2R W8HiBHY SAY ¢ n
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3.1.2.4 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2019/2020
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3.1.2.5 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2020/2021
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3.1.2.6 Umgesetzte Malinahmen im Fahrplanjahr 2021/2022
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3.1.2.7 Umgesetzte Malinahmen im Fahrplanjahr 2022/2023
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3.1.2.8 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2023/2024

Im Fahrplanjahr 2023/24 konnte die seit Jahrzehnten geforderte Direktverbindung zwischen Bochum
und Recklinghausen (weiter nach Haltern) in Betrieb genommen werden. BieRiEkehrt stind-

lich bis Mitternacht und verbindet diese beiden Grof3stadte in einer Fahrzeit von wenigerMis 20
nuten.

Zwischen Krefeld und Neuss konnte die neue Lini@/R#ngerichtet werden, die an Werktagen au-
Rer samstags von calUir bis ca. 1®Jhr auf diesem Abschnitt gemeinsam mit der/R&nen 360Mi-
nuten-Takt bildet.

3.1.2.9 Umgesetzte Mallnahmen im Fahrplanjahr 2024/2025

Anm.:Die imFahrplanjahr 2024/2025 umgesetzten MaRnahmen werden in den finalen Stand des
VRRNahverkehrsplans 2025 aufgenommen.

3.2 Infrastruktur

Dieser Abschnitt widmet siaen seit dem VRRlahverkehrsplan 2017 umgesetzten oder in die
Wege geleitetennfrastrukturmafnahmen, aufgeteilt in StationsmafRnahmen und NetzmalRnahmen,
wobei der Ubergang zwischen beidBereicherflieRend sein kann. Ebenso schwierig zuzuordnen
sind laufende Bawnd Reaktivierungsmaflinahmen. Vollstdndige Reaktivierungsmaflnahmen, die
noch nicht in Bau sind, finden sich daher in Kagitel2 auch um eine doppelte oder in verschie-
dene TeilbereichaufgesplitteteDarstellung von MaRhahmen zu vermeiden.

3.2.1 Infrastruktur Stationen

Seit der Aufstellung des letzt&fRRNahverkehrsplas2017 zeigt sich an vielen Stationen im Ver-
bundgebiet eine deutliche Verbesserung fir die Fahrgaste. Dies ist auch dem Engagement des VRR zu
verdanken, der zwar weder Eigentiimer noch Betreiber der Stationen ist, jedoch ein grof3es Interesse
an derenZustand hat. Als Aufgabentrager fur den SPNV bestellt der VRR hoheitlich Zugleistungen bei
den Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU), welche wiederum mit den
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Eisenbahninfrastrukturunternehmen (EIU), der IDBBBaGOAG® sowie der Regiobah@mbH Sta-
tionsnutzungsvertrage schlieRen. Der VRR ist bestrettwirkt mit allen Mitteln darauf hindass

sich die SPN8tationenin seinem Verbundgebiet steis einem modernen und kundenfreundlichen
Zustand befinden. Dies geschieht insbesondere durch die finanzielle Forderung von Modernisierungs-
mafRnahmen und den Neubau von Stationen.

3.2.1.1 Umgesetzte Mallnahmen mit SPNV -Eigenmitteln

Aus SPN¥Eigenmitteln wurde unter anderem der barrierefreie Ausbau von den drei kleineren Statio-

nen EsseiHorst, Duisburéveiderich Ost und GevelsbeKjpp finanziert. Die Stationen wurden auf

76 cm erhdht, wenn sie eine geringe Bahnsteighdhe aufgewiesieart) es wurden Rampen gebaut,

wenn eine barrierefreie Zuwegung zum Bahnsteig fehlte; und es wurden Blindenleitstreifen in die
Bahnsteigoberflachen eingebaut. Insgesamt wurden 1.954200F Yy aA GG Sty @SNI dza 3l o
Bund 146.80@ | Yy dzs Sy Rdahd &yVRR 585480 | y -Ejgénitteln bereitge-

stellt hat. Die Malinahmen sind zwischen 2018 und 2022 baulich umgesetzt worden.

Daruber hinaus wurden SPNBigenmittel zur Komplementarfinanzierung von StationsmalZnahmen
genutzt, die Uberwiegend ausi® ¢ Mittel geférdert werden.

3.2.1.2 Umgesetzte MalRnahmen nach §12 OPNVG NRW

In seiner Rolle aBuwendungsgebeiir die pauschalierte Investitionsforderuii@12 OPNVG NRW)
und Bewilligungsbehordéir InvestitionsmaRnahmen im besonderen Landesinter¢§48 OPNVG
NRW)hat der VRRahlreiche Stationsmalinahmen mitfinanziert.

So wurden im Zuge der Elektrifizierung der Strecke WeBetholt auch die Stationen entlang der
Strecke (Blumenkamp, Hamminkeln, Dingden, Bocholt) mit Mittabh §12 OPNVG NRWarriere-

frei ausgebaut und modernisiert, sodass ein niveaugleicher Zugang zu den Bahnsteigen und Ziigen
maglich ist (&he Kapitel 32.1.5). Auch der Stationsneulbzw.-ausbau entlang der Hertener Bahn
(seheKapitel 4.2.1 wurde im Zusammenhang mit der Reaktivierung dieser Stimdtkilitteln nach

§ 12 OPNVG NRWiitfinanziert.

In der nachfolgenden Tabelle sind die Vorhaben, diedezitetztmaligen Fortschreibung des VRR
Nahverkehrsplansn Jahr 2017zur Ertlichtigung deinfrastruktur der SPN@tationenmit Mitteln
nach § 12 OPNVG NRW finanziert untyesetztwurden, enthalten.

i 8§12
MaRnahme Zeitraum der | Gesamtbau- 2w, Kosten | 7 ;
Umsetzung kosten : uvgeenn un-

56Die DB InfraGO AG ist die gemeinwohlorientierte Infrastrukturgesellschaft der Deutschen Bahn AG. Sie ist am 27. Dezeanbete2023
Verschmelzung der beiden Gesellschaften DB Netz AG und DB Station&Service AG hervord28dnfya®O betreibt im Geschaftsbe-
reich Fahrweg mit tiber 33.000 km das grofte Streckennetz in Europa. Pro Jahr werden mehr als 1 Mrd. Trkm auf dem Swetkirnnetz
ren. Wichtigste Einnahmequelle sind Erlése aus den Trassen (liber 90% des Gesamtumigaizessdnpreise sind transparent durch ein
von der BNetzA reguliertes Trassenpreissystem (TPS) festgelegt. DB InfraGO ist auch der grof3te Bahnhofsbetreiber Erajesis. Neb
Entwicklung, dem Bau und dem Betrieb von Bahnhofen vereint der GeschaftsHeeestmenbahnhdofe auch vielfaltige mobilitatsorien-
tierte Dienstleistungen am Bahnhof. Mit rund 853.000 m? Mietflache per 30. Dezember 2023 z&ahlt DB InfraGO zudem zu Beutschlan
groRten Gewerbevermietern. An den Bahnhéfen halten téglich Zige von rund 120 EV
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Bau einer Fahrgastinformationsanlage (FIA)
Bahnhof Recklinghausen Hbf.

2019¢ 2020

nnon

nnon

oc dn

Erstellung einer Aufzugsanlage und barriere-
freien Zugang am BahnhBlommerskirchen

2015¢ 2017

M®PO 0O H C

Tyc®d®wm

ccy ®H

Barrierefreier Umbau der Bodenbel&ge, der
Drehpendeltiiren und der Beleuchtung am H¥
Moénchengladbach

2014¢ 2019

odnHN(d

nTtHDO

namop

Nachristung der Personeniberfiihrung Dort-
mund-Dorstfeld mit einem Blindenleitsystem

2016¢ 2017

M GpH Dy

ycdc

TodcC

Neubau 3SZentrale Dortmund Hbf

2015¢ 2017

M®ddgn nq

M®PT Cp(

M®p g

Technische Erweiterung derSZentrale Duis-
burg Hbf

2014¢ 2017

M®dnno(

yop®p

TMn dH

Neubau eines Aufzugs arBahnhof Hosel
(Bahnsteig Richtung Essen) ikdmbibahn-
steig am Hausbahnsteig und Anpassung Zuw
gung am P+Rlatz

2018¢ 2020

TTC O

cnnor

pnn®H

Realisierung einer integrierten DBformation
4.0 im Bahnhof Wuppertal Hbf

2020¢ 2022

nppoy

Mdn P

171y nn

Anpassung der Bahnsteigh6he der Station
Wetter/Ruhr im Rahmen RRX

2018¢ 2022

M®dPcn Qg

M®Pp H P

1.376PT n

10

Modernisierung von drei Aufziigen an deal-
tepunkten "VelberiLangenberg" und
"Wilfrath-Aprath”

2020¢ 2022

coc dd

CHNnOT

pcH®H

11

Barrierefreier Bau der Stationen "Hammin-
keln", "Blumenkamp" und "Dingden" im Zu-
sammenhang mit der [Ektrifizierung der Stre-
cke WeseBocholt

2021¢ 2023

M®dpc T

MPdc c q

M®PT T N Q

12

Aufzugsund Fahrtreppennachriistungspro-
gramm an 5 Anlagen an 5 Stationen der DB
Station & Service AG

2017¢ 2023

MPc o N ¢

MPH hm {

M®PMC H C

13

MOF 3- Marl-Sinsen

2021¢ 2024

H®pHH(

Hdn dp

HCp DM

14

Bau von Radlaufschienen am Haltepunkt Es-
senHugel

2023¢ 2024

Mmnnon

Ty ®y

TNnOh

15

Neuw und Ausbau der Stationen Herten
(Westfl.), HerteAWesterholt und Gelsenkir-
chen BueiNord flr die Reaktivierung der
Hertener Bahn

2021¢ 2024

MdDPp HN

MGpDPp HN

MT ®pTH

16

Aufzugsund Fahrtreppennachristungspro-
gramm an 8 Anlagen an 5 Stationen der DB

Station & Service AG

2016¢ 2024

odmmMy ¢

H®PNnTnNn(g

H ®HH O C

Tabelle00C: Vorhaben zur Ertiichtigung der Infrastruktur der SFSttionen mit Mitteln nach § 12 OPNVG NRW (QUéRR ASR

3.2.1.3 Umgesetzte MaRnahmen nach § 13 OPNVG NRW

In seiner Rolle als Bewilligungsbehdrde fur InvestitionsmalRnahmen im besonderen Landesinteresse
(8 13 OPNVG NRWAt der VR den lg¢zten Jahrerzahlreiche StationsmalRnahmen mitfinanziert.
DieseMaRRnahmerdienender Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse und dem Ausbau der Nahver-
kehrsinfrastruktur die im besonderen Landesinteresse siBd handelt sich dabei in erster Linie um
Vorhaben, die aufgrund ihrer GroRe oder ihrer landesweiten Bedeutung in den-DRB&trukturfi-
nanzierungsplan der Landesregieguaufgenommen worden sind.
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In der nachfolgenden Tabelle sind die Vorhaben, die seit der letztmaligen Fortschreibung des VRR

Nahverkehrsplans im Jahr 2017 zur Ertlichtigung der Infrastruktur der-SRdhen mit Mitteln

nach § 13 OPNVG NRW finanziert und umgesetzt wurden, entitallea 2 RS NI A 4 A SRHzy 3a2 FF

Zeitraum Gesamtbau- §13¢
MaRnahme derzldrr:;set- kosten zwf. Kosten ZUV\éeenndun_
1 Mof 2: - KBS 430/431Ausbau des Hp Dortmund 2011c 2017 noycHd Mdyccd mMdyccd
Aplerbeck
2 Mof 2: Ausbau des Hp DEorde 2009¢ 2017 | o0 ®p MM ( pnc dd pnc dd
3 | MoF 2: Ausbau Solingen Hiff. Bauabschnitt 2014¢2017 | yddhpddpqd HdOPMoOoy d HDPMOY (
4 | Friedrichsfeld; RRX 2018 HOPYyoyq HO®PpHA]G HDpPpHANC
5 | Ménchengladbach; RRX 2017¢ 2018 ndonaody nncon nncon
6 | Wickrath; RR®A 2017¢2018 | M PT dphqd MPT poq MPT ho ¢
7 Herne; RRA 2017¢ 2018 hHY PM nmc ®dc nmc ®dc
8 EsseprAltenessen; RRX 2017¢ 2018 cnnodn cnnodn cnndn
9 Wattenscheid; RRX 2017¢ 2018 onTt ®™m OHC ®H OHC ®H
10 | OberhauserSterkrade; RRX 2018¢2019 | odTypd odnndd odnndg
11 | Mof 2: Ausbau Bf. Wesel 2013¢2019 | n ®n dmd Hpp ®M Hpp ®PM
12 | Mof 2: AusbalsBahnhof Milheim Styrum 2015¢2019 | o dny m( ¢y o dp by o dp
13 | Mof 2: Ausbau Bahnhof Erkrath Hochdahl 2017¢ 2019 M®PpPpHHC(J HMC ®p HMC ®p
14 | Mof 2: Ausbau 8ahnsteig DisseldosBilk 2015¢2019 | mdoonqd mMdPnamqg mPanamg
15| Mor 2 N e P e S el zotacznia | wony e wonon | wowns
16 | Mof 2: Ausbau Bahnhof DisseldorDerendorf | 2012¢ 2019 poPpdpoq mMmdPnopq mPdPnop(d
17 | EmmerickhElten; RRA: Provisorium 2018¢ 2019 H®ncpqg HPHOHY HPHOHC(
18 | Bahnhof Dorsten Umbau Verkehrsstation 2018¢ 2019 pd®mMomMq nPHPHYG N PH PH C
19 | OberhauserHolten; RRM 2019 HPnppqg mdoncgqg mMmdonc(
20 | CastropRauxel; RRX 2018¢2019 | Hodnpngd HPHNOYGq HPHANOC(]
21 | Mof 2: Ausbau Bahnhof Wuppertal Hbf 2016¢2019 | cdcpyq HPCcHpPY HPCHPp(]
22 | Voerde; RRA 2018¢2020 | o dptng odPptrng odPPT N ¢
23 | Mof 2: Ausbau Bahnhof Bochum Dahlhausen 2015¢2020 | n®ppyd ndPpoydqdq ndPpoy(
24 | Mof 2: Ausbau Bf. Moers 2013¢ 2021 0®PpHPUC TnT ®O TnT ®oO

571m Jahr 2004 wurde in der Partnerschaft zwischen Bund und Land sowie den Verkehrsverbiinden die erste Modernisierungsoffensive
(MOF 1) fur 87 kleinere und mittelgroRe Bahnhdfe in NordAwestfalen gestartet und bis 2010 beendet. Auf die zweite Modernisie-
rungsoffensive (MOF 2) fur 117 Bahnhofe im Jahr 2008 folgt die MOF3 mit weiteren 52 Bahnhdofen, um die erfolgreiche Samiienung d
desweiten Stationen bis 2027 fortzusetzen. Im Rahmen der Modernisierung werden

A Bahnsteige erhéht, um die Voraussetzung fiir einen stufenfreien Einstieg in den Zug zu schaffen,

Bahnsteige durch den Einbau von Aufziigen oder Rampen stufenfrei erreichbar gemacht,

die Aufenthaltsqualitat an den Bahnhéfen durch neue Ausstattungselemente verbessert,

Bahnsteigdacher modernisiert oder neu gebaut,

die Beleuchtung erneuert,

neue Wegeleitungen und Informationstechnik installiert,

die Verkehrsstationen mit einem taktilen Leitsystem versehen und

die Kommunen fir eine mogliche Entwicklung des Bahnhofsumfelds eingebunden.

> D> D D D> >
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25 | Mof 2: Ausbau Krefeld Hbf 2013¢2024 | HOMNn pqd MmPpy dhqd MmPpy g

26 | Mof 2. Ausbau Bahnhof DiusseldofWehrhahn | 2013¢ 2019 H®C MY ( pycorT pycorT

27 | MOF 2: Ausbau Rheydt Hbf 2019¢ 2024 | M ®PT H C ( oTy dT oTy dT

28 | MOF 2: AufzugnachriistungBahnhof Duisburg

Schlenk 201962024 | ymMpPM mMmc dd  mmc O

29 | MOF 2: Ausbau-Bahnhof RatingenHosel 2018¢2019 | o ®dn dy A pHOpODPO pHpPDPO

30 | MOF 2: Aufhthung Mittelbahnsteig und Aufzug-

nachrustung am Bahnhof Haltern am See 2019¢2023 | 0 Ppmo npaen npen

31 | MOF 2:Aufzugnachriistung Bahnhof Schwelm | 2020¢2024 | M dmMT p ¢ onnody onndy

32 | Mof 2: Aufzugnachristung Bf. Wattenscheid 2017¢ 2020 poodT MMPp Dp MMPp Pp

33 | Mof 2: Bf. Herne Modernisierung der Bahnsteigg 2020¢2022 | n ®y n p d nycor nycor

34 | Mof 2: Ausbau Bahnhof EmmerieR.BA 2020¢2022 | o ®y o n d cnndc cnn®dc

35 | Bf. Haltern, Neubau P+R Anlage und Tunneldun

stich 2016¢2022 | Mmn ®pHYy| MMPMNO| MMDPM O

36 | Neubau Regionalbahnsteig im Bahnhof Disselq

¢ Bilk 2019¢2022 | ydmmng cPdPpcoq cPpco(

37 | Umbau des Bahnsteigs und der Zugange am H 2020¢ 2022 NTcdT Mnn®o Mnn®o

Marl-Mitte
38 | WuppertatVohwinkel;, RRA 2018¢ 2019 MPT HPT 4 MPnnydq mMmdPnny q
39 | WuppertatOberbarmen; RRX 2021¢ 2024 oMMy Mcodn Mc o dn
40 | Rheydt; RRA 2019¢2023 | MPHHNGg MmdPmMnyd mMmdPmMny ¢
41 | DortmundMengede; RRA 2017¢ 2019 H®PcTpPpqg HPpnndq HPp N dY
42 | Ennepetal; RRX 2019¢ 2020 | M P o hm (g donndc nndc
43 | DortmundKurl; RRM 2018¢2019 | cdnTtmMq pdTtong pPTon(
44 | Witten; RRXA 2018¢ 2019 podyTTq ndtryng ndrtyngd
45 | DortmundScharnhorst; RRX 2017¢ 2019 pdpnpq pdPpnpq pdPpnpd

46 | Wetter (Ruhr); RRX: Bahnsteigverlangerung 2018¢ 2020 cmMy ®M™m nmMmp ®d nMmp ®d

47 | Dormagen; RRX 2018¢ 2020 MOPNYH] MPaAMT] MPAMT ¢
Tabelle00C: Vorhaben zur Ertiichtigung der Infrastruktur der SF3ationen mit Mitteln nach § 13 OPNVG NRW (QuéRR AGR

Einen groRen Anteil im Rahmen der Férderung nat® ®PNVG NRW hat die Modernisierungsoffen-
sive2 (MOF 2. Diese im Jahr 2008 zwischen damaligenDB Station&Service AG, detamaligen
Ministerium fur Bauen und Verkehr des Landes NRW und den drei Aufgabentragern in NRW geschlos-
sene Finanzierungsvereinbarung dient dem barrierefreien Ausbau und der kundenfreundlichen Neu-
gestaltung vorSPNVStationen im Verbungebet des VRRmM Zuge der ModernisierungsmalRnahmen
werden Bahnsteige und die dazugehdrigen Zugangsbereiche barrierefrei umgebaut, die Aufenthalts-
qualitat verbessert und die Kundeninformation optimiert. Die MOF 2 umfasst 53 Stationen im VRR
(insgesamt 117 Stationen MRW). Seitler Fortschreibung des VR¥Rhverkehrsplan2017 wurden

19 SPNVStationen(Summeder umgebauten SPNS$tationen in den JahreR017 bis 2024) baulich
realisiert und in Betrieb genommen.

1 Jahr2017(4 SPN\5tationen) DiisseldodHamm, DortmunédAplerbeck, Solingen Hbf, Kre-
feld-Oppum
1 Jahr 2018 (1 SPN&tation):BochumbDahlhausen
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1 Jahr 2019 (4 SPN&tationen):Hochdahl (1Bahnsteigrampén 2015), Wesel, Diisseldesilk,
Wuppertal Hbf

Jahr 2020 (3 SPNStationen):Moers, Wattenscheid, Dusseldederendorf

Jahr 2021 (1 SPNStation):Haltern am See

Jahr 2022 (3 SPN&tationen):DuisburgSchlenk, Schwelm, Hosel

Jahr 2023 (2 SPN&tationen):Rheydt Hbf, Krefeld Hbf

Jahr 2024 (1 SPN&tation):Mulheim (Ruhi) Hbf

Jahr 2@5 (4 SPN\&tationen):.D-Benrath, DOberbilk, MeerbusciOsterath, HAHohenlim-
burg

= =4 -8 —a -8 -9

Die seit dem Jahr 2016 laufentodernisierungsoffensiv8 (MOF3), die zwischen dedlamaigenDB
Station&Service AG und dem jeweiligen Aufgabentrager in NRW als Nachfolgeprogramm der MOF 2
vertraglich vereinbart wurde, um-
fasst Modernisierungsmaf3nahmen
an insgesamt 52 Stationen in NRW,
davon 21 im VRR mit einem Ge-
samwertumfang von ca. 124 Milli-
onen Eura Im Wesentlichen wer-
den im Rahmen der MOF 3 Bahn-
steige umgebaut und abhéngig von
den dort verkehrenden Fahrzeu-
gen in H6he und Lange angepasst,
die Bahnsteigausstattung moder-
nisiert und Zuwegungen optimiert
¢ beispielsweise durch neue Trep-
pen- und Ramenanlagen, Aufziige oder Personenunterfiihrungerdamit Reisende die Stationen
barrierefrei nutzen kénnen.

davon 21 Stationen

im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

MOF 3

52 Stationen
n Nordrhein-Westfalen

T w

Ein weiteres Stationsvorhaben, das Mitteln nach§ 13 OPNVG NRW finanziert wird, ist der Umbau

des Hagener Hauptbahnhofs. Der VRR bezuschusst diesen mit 9,5 Millioreerinen Grol3teil der

Kosten tragt dabei die DBRfraGOAG aus sogenannten LuMitteln®® selbst. Das Vorhaben ist eine
EinzelmaRnahme aus dem Infrastrukturfinanzierungsplan des Landes NRW. Dabei werden im grol3en
Umfang alle Bahnsteige, Bahnsteigdacher, Treppenaufgénge und die Aufziige sowie die Personenun-
terflihrung modernisiert und die denkngdschiitzte Gleishalle saniedwiedie Beleuchtung und Be-
schallung an den Bahnsteigen erneuert. Der Hagener Hauptbahnhof spielt in der Realisierung des
SPNWZielnetztes 2040 und der Umsetzung des darin vorgesehenen Betriebskonzeptes eine zentrale
Rolle. Ebensowerden die Hauptbahnhdfe Dortmund und Duisburg anteilig aus Mitteéich § 13
OPNVG NRMihanziert. Der Umbau des Dortmunddauptbahnhofs soll im ersten Quartal 202&s
Duisburgr Hauptbahnhofsm Jahr 202&bgeschlossen sein

%8 Die Leistungsund Finanzierungsvereinbarung (Abkirzung LUFV) ist ein Vertrag zwischen der Bundesrepublik Deutschland und der Deut-
schen Bahn tber die Instandhaltung und den Ersatz der Infrastruktur der Eisenbahninfrastrukturunternehmen der DeutscbBénlBahn

fraGO AGehem.DB NetZAG undDBStation&ServicdG) undDB Energie). Die Vereinbarung regelt Ersatzinvestitionen und Instandhal-
tungsaufwendungen. Davon abzugrenzen ist die Finanzierung veruN@wusbaumalnahmen, die insbesondere Uber das Bundesschie-
nenwegeausbhaugesetz und das Gemeindeverkehrsfinanzierusefggerfolgt.
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3.2.1.4 Stationsumbau fir den RRX

Ein wesentlicheBestandteil des GroRRprojekt&RX{seheKapitel4.1.3 ist derUmbau von rund 50
Stationenin NRW Damit die Stationen von den seit 2018 im sogenannten\RRRIAufbetrieb einge-
setzten RRXahrzeugen angefahren werden kdnnen, wurden diese auf eine ausreichende Bahnsteig-
nutzlange (215 m) unéhéhe (76 cm) gebracht. Neben der Anpassung der Bahnsteigeemghrleis-

tung der Anfahrbarkeit durch die Rf€4hrzeuge, wurden die Stationen so angepasst, dass sie barrie-
refrei erreichbar sindbeispielsweis@&urch den Einbau von Aufziigen und die Installation von Blin-
denleitstreifen Im Rahmen des Ausbaus wurdarchBahnsteigdacher in Stand gesetzt, die Bahn-
steigausstattung angepasst sowie die Beleuchtung, Beschallung und Fahrgastinformation erweitert.
Die Finanzierung der MalRBhahmen erfolgte gemeinsam durch das Land NRW, die draiuBRINV
bentrager sowialie DBInfraGOAG.

3.2.1.5 Barrierefreier Haltestellenausbau im SPNV

Damit auch kleinere und mittlere Stationen bei der Modernisierung und dem barrierefreien Umbau
berlcksichtigt werden, hat das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) die
Forderinitiative zur Attraktivitatssteigerung und Barrierefieit von Bahnhofen (FABB) aufgesetzt. Die
Finanzierung tbernehmen dabei der Bund, das Verkehrsministerium in NRW, die Aufgabentréager in
NRW und die DE\fraGOAG.Neben der finanziellen Beteiligung wirkt der VRR auch inhaltlich an der
Aufgabenstellung miind legt die MalRnahmeninhalte fest.

In der ersten Saule dieses Programms (FABB |) stehen Verkehrsstationen mit bis zu 1.000 Ein
Aussteigern pro Werktag im Fokus, die barrierefrei umgebaut werden sollevietbundgebiet des
VRRsind von bundesweit 111 Stationéwmigendeacht Stationerin der FABB | enthalten:

1 Deuten (nbetriebnahmem Jahr2023erfolgt)

DortmundAplerbeck Sudrbetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2024)
DortmundMarten (nbetriebnahmem Jahr2023erfolgt)
DortmundSolde [nbetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2026)
Gevelsberglfibetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2026)
Rheinberglfbetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2026)

Rumeln [hbetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2025)

1 EsserZollverein Nordlfbetriebnahmevoraussichtlichm Jahr2024)

= 4 -8 a8 —a 2

Inhaltlich geht es beiam Finanzierungsprogramm um die Ausstattung mit Rampen und Aufziigen,
einebessere Wegefiihrung, Markierungen und Reisendeninformation fur eine ganzheitlich barriere-
freie Station. Vertraglich wurden fiir den VRR zusatzlich zu den Bundesanteilen (Eiidioa

2,81 Mio.EuroveranschlagtNach Planungsstand 2023/20kdgen die VRReitigen Kosten inkbkive
Planungskosten jedoch bereits bei 4,113 Miara Es war geplant, die in der FABB | aufgenomme-
nen Stationen bis zum Jahr 2026 baulich umzusetzen.

Als Bestandteil der Séaule 2 (FABB Il) wurde 2021 vertraglich vereinbgerimndgebiet de¥RRlie
Stationen

1 EsserBorbeck

1 WuppertatSteinbeck

1 DusseldorEller Mitte (Realisierung gefahrdet)
1 Dormagen Chempark (Realisierung geféhrdet)
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1 Rheinhausen Ost (Realisierung gefahrdet)

T Xantenund
1 EsserBorbeck Sud

aufzunehmenDer Fokus der zweiten Saule des Prograniegsauf dem barrierefreien Umbau von

Stationen mittlerer Gré3e mit 1.008ls4.000 EinAussteigern pro Tag.

Im Rahmen der FABB Il werden barrierefreie Bahnsteigzugange durch Aufziige bzw. Rampen, taktile
Handlaufschilder und Wegeleitsysteme auf und zu den Bahnsteigen, Stufenmarkierungen an Treppen
und Reisendeninformationssysteme realisiert. Auerdem werden Balyaserhoht und auf die be-
trieblich erforderliche Lange gebracht. DBisndesministerium fur Digitales und Verkehr (BMiign-

Ziert die Vorhaben mitund 140 MillionenEurqg hinzu kommen Landesmittel in gleicher Héhe. Ab dem
Jahr 2026 sollen mit Dusselddzller Mitte und Xanten die ersten beiden Stationen baulich realisiert

werden.

Eine dritte Saule des FABBogramms fokussiegichauf die Modernisierung von bundesweit 40 Klei-
neren bis mittleren Empfangsgeb&udan Bahnhoéfermit bis zu 50.000 Fahrgasten pro Tag.Mer-
bundgebiet des/RRvurden die Stationen Krefeld Hbf, Neuss Hbf, Oberhausen Hbf und \AE kel

Hbf ausgewabhilt. Es ist gepladtirch neugestaltete Wartebereiche, Fassadenerneuerung, energetisch
ernelerte Dacher, Brandschutz und barrierefreie Zugange, die Aufenthaltsqualitat zu steigern und da-
mit die Attraktivitat des SPNV fir die Fahrgaste zu erhbhas BMVIunterstiitzt diese MalBhahme

mit 142 MillionenEurg die DB wendet Eigenmittel in Ho6he von 50 Milliok@moauf. Der VRR isin

der FABB lll finanziell nicht beteiligt, arbeitet jedoch im engen Austausch nidBlefaG@\G an der
planerischen und inhaltlichen Umsetzung der Vorhaben mit. Die Realisierung soll in den Jahren 2020

bis2026 erfolgen.

3216 Das A38er

Programmi der

DB Stationé&Ser vi

FurSPNVStationen, die bislang eine sehr geringe Bahnsteighthe aufweisen, wurde das sogenannte
aoy SNJ t NP INI YYd IndigsadsurdSnBiationed sbifiydimdmngngelcheeine Bahn-
steighohe von 38 cm verfiigewodurchder Einstieg in die Fahrzeutjg Fahrgastesomit sehr be-
schwerlich, fumobilitdtseingeschrankt&enschen mit Gehilfen, Rollstihlen oder Kinderwagen so-

gar ganzlicunmaoglichist.

Im Verbundgebiet des VRR wurdeshnSPNVStationen in das Programm déamaligenDB Sta-
tion&ServiceAG(heute DB InfraGO A@G)fgenommenin NRWsindinsgesamt zwolf SPNMationen
Bestandteil des Programms. Wesentliche Bedingung fur die Auswahl der Stationen w&igltass-
ten die neuen 76 cm hohen Bahnsteigpatestens ab derdahr 2024zur Verfiigung stehen

Station Weiteres Finanzie- Bahnsteigart Nutzungsaufnahme
rungsprogramm
CastropRauxel Merklinde 38er Auf3enbahnsteig 2024
Deuten FABB | Auf3enbahnsteig 2023
Dortmund-Marten FABB | Auf3enbahnsteig 2022
GelsenkircherBuer Siid 38er AuBRenbahnsteig 2025
HagenrOberhagen 38er Mittelbahnsteig 2024 (Personenunterfiihrung)
MOF 3
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2025 (Bahnsteiy
Haltern am See MOF 2 Mittelbahnsteig 2021 (Mittelbahnsteig
38er 2028 (Haushhnsteig
Hohenlimburg MOF 2 Mittelbahnsteig 2027
Marl-Sinsen MOF 3 Mittelbahnsteig 2022
MonchengladbachGenhausen 38er Aufenbahnsteig 2024
RheydtOdenkirchen MOF 3 Mittelbahnsteig 2024

Tabelle000: Finanzierungsprogramme Rahmen des 38er Programm der DBaGOAG.

3.2.1.7 Neue Stationsvorhaben

Neben der Modernisierung undier baulichen Anpassung bestehender Stationen treibt der ®iRiR

die Realisierung neu&PNVStationen weiter voran. Diese erweitern das Einzugsgebiet des SPNV und
tragen dazu bei, dass sich mehr Menschen fir die Nutzund\dgsbotes entscheiden. Neue SPNV
Haltepunkte sind sowohl an bestehenden Strecken entstanden als auch an neuen (Reaktiierungs
Strecken

3.2.1.7.1 Stationen entlang der Hertener Bahn

Im Zusammenhang mit der Reaktivierung der Hertener Bahn ($iap#el3.2.2.9 wurden der Sta-
tionsneu und -ausbau entlang der Strecke umgesetzt. Mit fir den Forderkatalog 2021 angemeldeten
Mitteln nach § 12 OPNVG NRMirde zumFahrplanwechsel im Dezember 2022 die Station Herten
(Westfalen) in Betrieb genommeiiierdurch wurdeadie Stadt Herten erstmalig an den SPahge-
schlossenDie beiden weiteren Stationen Hert&esterholt und der Ausbau der bestehenden Station

in GelsenkirchetBuer Nord werdewvoraussichtlich inbezember 2024ertiggestellt.

Foto000: Haltepunkt Herten Westf der Hertener Bahn (Quelle: VRR A6R)
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3.2.1.7.2 Neue Station Hahnenfurth -Dussel im Zuge der Verlangerung der Regiobahn

Neben der Férderung von StationsmalRnahmen auf dem Gebiet der DB Netz AG, beteiligt sich der
VRR auch an der Erweiterung der Neitzd Stationsinfrastruktur der Regiobahn GmbH.

Das Schienennetz der Regiobahn wurde durch die Verlangerung der Strecke von Mettmann Stadt-
wald nach Wuppertal vergréf3ert. In diesem Zusammenhang wurde im Bereich Wugpentelp
auch der neue SPNMaltepunkt Hahnenfurth/Dussel in Betrieb genommen.

Foto000: SPN¥Haltepunkt Hahnenfurth/Diissel an der Strecke von Mettmann Stadtwald nach Wuppertal (Quelle: VRR A6R)

3.2.1.7.3 Neuer Regionalbahnsteig Dusseldorf  -Bilk

In DusseldorBilk wurde im Méarz 2022 neben dem bereits bestehenden MittelbahnsteigBi#h&en

ein zweiter Mittelbahnsteig fir den Halt von RiBxd RELinienerdffnet. Nach zwei Jahren Bauzeit
halten seitdem auchRegionalexpresse und Regionalbahraen Disseldorfer Verkehrsknotenpunkt

und binden die Landeshauptstadt besser an deken Niederrhein an. Zudem ist der Haltepunkt ein
idealer Verknupfungspunkt zu den innerstadtischen Zielen, die von Bilk aus mit der Stadtbahn erreicht
werden kénnen.
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Foto000: Neuer Regionalbahnsteig DusseldBitk (Quelle: VRR ASR)

3.2.1.7.4 Emmerich -Elten im Zuge des Ausbau RRX

Im Jahr 2019 entstand im Zuge des fRXbaus die neuStation Emmericiklten Diese ist derzeit

nur als Provisorium ausgefihrt und wird, sobald Alissbaustreckd6.2 fertiggestellt istkomplett

neu gebaut. Uber den Standort wird in einem Planfeststellungsverfahren durch das Eisenbahnbun-
desamt unter Beteiligung des VRR und der Stadt Emmerich entschieden.

Foto000: SPN\Station Emmerictilten im Zuge des Ausbau RRX (Quelle: VRR A6R)
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3.2.1.8 Stilllegung von Stationen

Stationen werden nicht nur modernisiert oder neu gebaut, sondern bisweilensdiligelegt,wie etwa

entlang der ehemaligen Linie RBr 6 a5 SNJ 2 SRI dzSNXhxo® 5A8aS [AYyAS 4d
eingestellt, womit auch vorerst die Haltepunkte Duisb&menfang, DuisburgVedau und Duisburg

Bissingheim geschlossen wurden. Eine mdgliche Chance zur Wiederinbetriebnahme der Stationen be-
steht in Verbindung mit der angestrebten Reaktivierung der Ratinger Weststreiddee Kapitel

4.1.2.7.

Einen Uberblickiiber die zentralen Infrastrukturprojekte im VRR liefert folgende Website
https://www.vrr -investitionsprojekte.de

Anm.: Hier Tabelleeinfligenfir den finalenVRRNahverkehrsplar2025 oder Tabelle in derAnhang
Abgeschlossengtationsmalinahmeageit 2017

Anm.:Hier Tabelle einfliigen fur den finalen VIR&verkehrsplan 2025 oder Tabelle in den Anhang:
Barrierefreiheit im SPNV (Ausstattung der SB#ionen mit Rampen und Aufziigen)

Anm.: Hier Tabelleeinfligenfur den finalen VRRahverkehrsplan 2028der Tabelle in derAnhang
Vorzugsvariante MigrationskonzepBahn

3.2.2 Infrastruktur Netz

Neben der Stationsférderung setzt sich der VRR auch flldlikernisierung der Schieneninfrastruktur
ein, um den SPNV in seinem Verkehrsgebiet zu stafRench die Elektrifizierung von Streckamd
den damit verbundenen klimaschonenderen Bald mit Elektrotrielfahrzeugerieistet der VRRinen
wichtigenBeitrag um dieKlimaschutzzieleu erreicher(siehe Kapitel 1.2.2)

Gleichzeitig treibt der VRR die Reaktivierung von Strecken weiter voran, um Gemeinden an den SPNV
anzubinden. Einen Uberbliclker dieReaktivierungsvorhaben gibt das nachfolgende Kapitel.

3.2.2.1 Elektrifizierung Wesel 1 Bocholt

Ein bedeutendes Vorhaben des VRR, welches seit Aufstellung des letzten NVP realisiert werden
konnte, ist die Elektrifizierunder Strecke Wese{ Bocholt. Nach sieben Monaten Bauzeit wuohs
elektrische Betrieb am Eebruar2022aufgenommen

Die Elektrifizierung der Strecke erméglicht seitdem eine Direktverbindung von Dusseldorf Gber Duis-
burg und Wesel bis nach Hamminkeln und Bocholtd@itLinieREL9. Hierzu werden die zwei Zug-
teile in Wesel getrennt: Eiugteilfahrt wie weiter tUber Emmerich nach Arnhem, der andéuogteil

Seitel77von422


https://www.vrr-investitionsprojekte.de/

fahrt Richtung Hamminkeln und Bocholt. Der h&ufig nicht funktionierende Anschluss in Wesel vom
verspatungsanfalligen REwvurde damit durch eine Direktverbindung abgeldst.

o
Betrle bs ko n Zept R E 1 9 ab dem Fahrplanwechsel im Dezember 2021 ERB
Amhem Centraal (@\
Zevenaar § )
\. .
Emmerich-Elten é\\z
Emmerich .‘\ [’Q Bocholt
Praest O\ % ¢
Milingen X" ! (@) Hamminkeln-Dingden
Empel-Rees (@) x
L ®) Hamminkeln
Haldem (®) |
XL (@) WeselBlumenkamp
Mehrhoog 9\ Y i .
@ )
Wesel Feldmark L—'. Wesel
Y@) Friedrichsfeld
5» Voerde

(@ Dinstaken
o 1.} Oberhausen- Holten

. (@) Oberhausen-Sterirade

x (@) Oberhausen Hbf
\ ‘\.‘ Duisburg Hbf

(@) Disseldorf Flughafen

(@) Disseldorf Hbf

Abbildung000: Betriebskonzept fur die Linie RE sei Fahrplanwechsel im Dezember 2021 (Quelle: VRR ASR).

Das Vorhaben wurde als GemeinschaftsprojekiDB Netz AG, VRR und NWL durchgefiihrt. Neben

der Elektrifizierung der 2Bm langen Strecke wurde diese auch mit elektronischer Stellwerkstechnik
ausgerustet. Wesentliche Infrastrukturmafl3nahmen innerhalb des Projektes waren der Bau der neuen
Oberleitungsanlage, die Modernisierung vonB#hnibergangen, die Anpassung der Sigmad
Gleisanlagen in den Bahnhtfen Hamminkeln, Bocholt und Wesel sowie die zwingend notwendige In-
stallation elektronischer Stellwerksteait.

Neben der netzseitigen Infrastruktur, wurden auch die Stationen entlang der Strecke (Blumenkamp,
Hamminkeln, Dingden und Bocholt) so ausgebaut und modernisiert, dass ein niveaugleicher Zugang
zu den Zigen maglich ist.

Mit der Elektrifizierung gehort der Einsatz von Dieselfahrzeugen auf dieser Strecke der Vergangenheit
an und die Elektrifizierung leistet einen grof3en Beitrag zur Dekarbonisierung des SPNV im VRR. Die
lokalen C@Emissionen entlang der Strecke werden um schatzungsweisept@@ahr verringert.

Auch die Feinstaulund StickoxieBelastung sowie der Larm werden deutlich reduziert, da die Elekt-
rotriebwagen deutlich leiser unterwegs sind als die vormals eingesetzten Dieselfahrzeuge.
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3.2.2.2 Reaktivierung Hertener Bahn

EinMeilenstein in der Weiterentwicklung des SRAMgebotesm Verbundgebiet des VRR die Re-
aktivierung dersogenannterHertener Bahn. Die Verlangerung der bestehen8&ahnLinie 3 von
Bottrop Hbf Gber GelsenkircheBuer Nord bis Recklinghausen konnte in kurzer PlarwmgsBau-
zeit realisiert werden. Wahrend im Ja2017 mit den Planungen fur die Wiederaufnahme des Ver-
kehrs auf dieser Linie begonnen wurde, erfolgte bereits im September 2020 die Inbetriebnahme.

Mit der Reaktivierung der Hertener Batwurde Hertenerstmalsan den SPNV mit direkten Verbin-
dungen nach Recklinghausen und taisenkirchesBuer Nord nach Gladbeck, Bottrop und Essen
angebunden. Gleichzeitig entstand damit eine direkte Anbindung von Recklinghausen nach Gladbeck
und Bottrop sowie fur Gelsenkirchéduer Nord erstmal eineSPNWerbindung Uber Herten nach
Recklinghausen. Auf der Strecke sind insgesamt drei neue Halte vorgesehen: Gelseikisrhen

Nord, Herten (Westfalen) und Hertafvesterholt. Wahrend die neue Station Herten bereits im De-
zember2022 in Betrieb gehen konnte, wird Hert&viesterholt im Dezembe2024 fatiggestellt sein.

Dies gilt auch fur die beiden zusatzlichen Bahnsteige an der Station GelsenlBraradord (siehe

Kapitel 3.1.3).

3.2.2.3 Schnelllauferprogramm (ESTW) RE 10

Finanziert Uber das spenannte Schnelllauferprogramm wurde im Zeitraum Méarz 2021 bis Novem-
ber 2022 die Linie RED von Kleve bis Kempen saniert. Das Schnelllauferprogramm war ein Konjunk-
turprogramm zur Bekampfung der Folgen der Copamalemie. Der Bund stellte hierfir zusatzliche
Finanznittel in Hohevon 500 Mio. Euro fir die Jahre 2020 und 2021 zur Verfligung. Die Strecke Kleve
¢ Kempenist eines von insgesamt sieben Projekten des Schnelllauferprogramms und wurde mit 70
Mio. Euro Bundesmitteln bezuschusSer VRR hatte vorab ca. 2Mo. Euro fir die Vorplanung des
Vorhabens bereitgestellt.

Die Sanierung destrecke defRELO erfolgte in zwei Bauabschnitten @bschnitt Kleve Geldern
und 2. Abschnitt GeldergKempen) ireinem Zeitraunvon eineinhalbJahren.

Die Generalsanierung dieser Strecke beinhaltete den Ersatz der Stellwerke in Kleve, Btadburg

Goch, Weeze, Kevelaer, Geldern, Vernum, Nieukerk, Aldekerk und Kempen durch moderne elektroni-
sche Stellwerkaund Signaltechnik. Auf einer Strecke vorkB®wurden Kabeltiefbauarbeiten durch-
gefihrt, 170neue Signale und 3@ eichen errichtet und 78ahnibergange technisch aufgeristet.

Durch die Digitalisierung der Infrastruktur kann die Strecke zwischen Kleve und Kempen besser aus-
gelastet werden.

Anm: Fur den finalen VRRahverkehrspla2025 wird ggf Moersg Xanten erganiz(derzeit in Ab-
stimmung zwischen VRR®Rund DBInfraGoAG

3.2.2.4 Niederrhein -Munsterland -Netz

In den letzten Jahren ist die Realisierung des NiederkinsterlandNetzes (NMN) neben dem
RR>eines der grofiten zusammenhangenden SiPjekte imVerbundgebiet de¥RR. Mit der Ab-
I6sung der bislang eingesetzten Dieselfahrzeuge auf deariRIERBLinien im NiederrheiM{inster-
land-Netz durch batterieelektrische Ziige schafft der VRR einen wichtigen MeilensRitchinng De-
karbonisierung. Neben dem umweltpolitischen Aspdkinkret dem Einsatzchadstoffarmer
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Fahrzeuge, werden gleichzeitig auch die Sitzplatzkapazitaten erhght. Daflr sind der Ausbau, die An-
passung und die Modernisierung der Infrastruktur, insbesondere der Stationen notwendig. Das Netz
umfasst sieben SPN\hien, wobei 45tationen angepasst werden missen. Von deStétionen

liegen 40Stationen imVerbundgebietles VRR, eine Station Merbundgebiet deSWL.

f

=A =4 =4 =4 =4 =

Kleve .

Geldern .

Krefeld Hbf @)

RELO (NiersExpresy Kleveg Gelderng Krefeldg Disseldorf

RE14 EmschemMinsterlandExpresk Esserg, Bottrop ¢ Dorsteng Borken/Coesfeld
RE44 FosseEmscheiExpresy KampLintfort ¢ Moers¢ Duisburgg Oberhauserg Bottrop
RB31 QDer Niederrheiner Xanten¢ Moers¢ Duisburg

RB36 RuhrortBahn: Oberhauserg DuisburgRuhrort

RB37 (NiersErft-Bahn: Gelderng Krefeld¢ Neuss

RB43 Emschertalbahn Dortmund¢ Herneg Dorsten

Borken .
% Dorsten . Rew . Coesfeld
Xanten . H

Gladbeck West .

Millingen @

@ ou-ruhort
. Oberhausen Hbf

3 @ sottrop Hbf ® - @i
. - ! ) GE Zoo g

K.-Lintfort

Moers . RB31, REGH . Essen Hbf. RE1S . E-Steele

Duisburg Hbf

. Dortmund Hbf

Legende:

XN nicht elektrifiziert
@ Meerbusch-Osterath elektrifiziert

13 ' f‘ Nachlademdglichkeit
Neuss Hbf . . Diisseldorf Hbf

Abbildung000: Schematische Darstellung des NiederrhdiinsterlandNetzes (Quelle: VRR ASR).

Hinsichtlich der Kosten fir den erforderlichen Infrastrukturausbawleal’/RR die Planungskosten

fur die Erstellung der Leistungsphasen 1 und 2 nach HOAI der Stationsanpassungen im Niederrhein
MunsterlandNetz zu 1086 durch Mittelnach §12 OPNVGNRWfinanziert. Eine Ubersicht aller Stati-
onen, die im Zusammenhang mit dem NiederrhiansterlandNetz stehen, gibfolgende Uber-

sicht.
Lfd. . Lfd. .
Tranche NI Station Programm Tranche Nr Station Programm
1 1 | Rumeln FABB 1 3 21 | MeerbuschOsterath MOF 2
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2 | Trompet MOF 3 22 | Kempen NMN

3 | Rheinberg (Rheinl) FABB 1 23 | Aldekerk NMN

4 | Millingen (b Rheinberg) NMN 24 | Nieukerk NMN

5 | Alpen NMN 25 | Geldern MOF 3/ NMN
6 | Xanten FABB 2 26 | Kevelaer NMN

7 | DuisburgObermeiderich NMN 27 | Weeze NMN

8 | DuisburgRuhrort NMN 28 | Goch NMN

9 | Bottrop Hbf NMN 29 | BedburgHau NMN

10 | Bottrop-Vonderort NMN 30 | Kleve NMN

11 | Essen Borbeck FABB 2 31 | CastropRauxel Sud NMN

12 | Gladbeckwest NMN 32 ﬁ:ne:jsetropRauer G 38er-Programm
13 | Gladbeckzweckel S DEUEIE 33 | DOB6vinghausen NMN

nahme
14 | Feldhausen NMN 34 | DO Huckhardd&ord NMN
15 | Dorsten NMN 35 Eoor'&mge”dorm“”d NMN
2 4

16 | HervestDorsten NMN 36 | DOMarten FABB 1
17 | Deuten FABB 1 37 | DORahm NMN

18 | MarbeckHeiden NMN 38 | GEZoo NMN

19 | Wulfen NMN 39 | GE BuesSud 38erProgramm
20 | Lembeck NMN 40 | Gladbeck Ost S

nahme

Tabelle000: Stationsanpassungen im NiederrhéitiinsterlandNetz (Quelle: VRR ASR)

Die Leistungsphasen 3 und 4 nach HOAI werden durch die Aufgabentrager bzw. aus Mitteln des Lan-
des (Forderrichtlinie Planungsvorrat) finanziert. Fur die Finanzierung der weiteren Kosten (Planungs-
kosten ab Leistungsphase 5 nach HOAI sowie Baukosten) sttebAnfgabentrager eine Férderung

Uiber dasGemeindeverkehrsfinanzierungsges@®/FGan. Laut den aktuellen Planungen belduft

sich das Investitionsvolumen der Infrastrukturvorhaben auf insgesamt ca. W08, &uro(Stand Juni
2023). Voraussetzung fur eine GVIF@derung ist die Aufnahme der MaBnahme in den OBRY
darfsplan des Landes NRW sowie damit verbunden der Nachweis der Gesamtwirtschaftlichkeit mit-
tels standardisierteBewertung.

Anm. fir den finalen VRRahverkehrsplan 202®5ach erfolgter Zustimmung dieser Gremien im Som-
mer 2023, wurde das Vorhaben NiederrhgiiinsterlandNetz im Herbs2023 durch den Verkehrs-
ausschuss des Landes NRW in@BNVBedarfsplan und dem Infrastrukturfinanzierungsplan (IFP)
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aufgenommef?. Der Abschluss der Standardisierten Bewertung ist noch nicht absehbar, Aufnahme in
GVFG ist noch nicht erfolgt

3.2.3 Infrastruktur Vertrieb im SPNV des VRR

Im Dezember 201%vurde das Unternehmef ransdev Vertrieb als Vertriebsdiensskeir m SPNVY

Vertrieb bestellt. Der Vertriebsdienstleistungsvertrag hat eine Laufzeit bis Januarn20B8@hmen

des Vertrages mit Transdev Vertrieb werden personenbediente Kundenanlaufstellen und Ticketauto-
maten angeboten, hinzukommen Ticketentwerter und zwei Apps fir den digitalen Ticketkauf.

3.2.3.1 Digitale Vertriebswege (Onlinetickets  und A pps) im SPNV

Fur immer mehr Kunden ist es eine Selbstverstandlichkeit, digital im 6ffentlichen Nahverkehr zu in-
teragieren. Um diesem Kundenwunsch nachzukommesrden die digitalen Vertriebsind Informa-

tionsmedien, wie zum Beispiel Apps, immer weiter ausgebaut und nutzerfreundlicher gestaltet.

Durch eezy.ntwwurden$16 Sy SAySY SAy¥FI OKSYy RAIAGEFESY ¢A01Sh
Lyda dzyR I dzii 2 YOodzinfassKvéeedenauctikiGelle und personalisierte Informatio-

nen zum Nahverkehr fester Bestandteil dieser Medien sein.

3.2.3.2 Personenbedienter Vertrieb im SPNV

Die heutigen personenbedienten Kundenanlaufstellen sind nicht nur eine Verkaufsstelle, sondern in
erster Linie die Anlaufstelle fur Kutidnen mit Anliegenaller Art. Im Hinblick auf die Kundenbindung

in allen Regionen des VRR ist auch zukinftig der personliche Dialog mit Servicemitanhertean

den stark nachgefragten Standorten eine Selbstverstandlichkeit fir den VRR dizifcimahme der
Aboticketsim VRRGebietc insbesondere nach Einfihrung desutschlandticket¢ entwickeln sich

die personenbedinten Kundenanlaufstellen immer mehr in eine Richtung Mobilitatszentrum fur die
Kundinnen. Dese Kundennachfrage wird vom VRR begrif3t und es wird zukiinftig geklartsatz-

liche personenbediente Standorte sinnvaithdbzw. kostenglinstig realisiert werden kénnen. Hierbei
sind Kooperationeron Transdev mipotenziellen Vertriebsdienstleisteiin bestehenden Geschéf-

ten (Presse, Kiosk etc.) oder auch mit Vertriebsstellen der kommunalen Verkehrsunternalsnen
drucklich erwiinscht. Es darf allerdings vormali® Bezug auf potenzielle Kooperationspartner im Be-
reich Presse/Kiosk nicht aul3er Acht gelassen werden, dass auch hier umfassende Schulungen statt-
finden missen, um stets korrekte Auskiinfte und Verkaufe anbieten zu kénnen.

3.2.3.3 Ticketautomaten

Trotz der voranschreitenden Digitalisierung im Vertrieb sieht der VRR die Ticketautomaten immer
noch als festen Bestandteil der Vertriebsinfrastruktur an. Es wird daher in der Regel an jedem Bahn-
hof oder Haltepunkt im VRR weiterhin mindestens einen Ticketaaten geben.

59Aktuelle Informationen zum NiederrheMinsterlandNetz sind aufler Homepage des VRIRter NiederrheirMiinsterlandNetz
(https://www.vrr.de/de/der-vrr/spnwaufgabentraegerschaft/niederrheimuensterlandnetz/) zu finden
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Allerdings sieht der VRR den Ticketautomaten nicht als reinen Verkaufsautomaten an, eher sollen die
Ticketautomaten einen erheblich erweiterten Funktionsumfang bieten und auf diesem Wege insge-
samt die Infrastruktur und Aufenthaltsqualitat an den Statiosgirken. Hierzu zahlen zum Beispiel

die Anzeige von Informationen zum aktuellen Zwgd Busverkehr tiber einen separaten Infomoni-

tor.

3.2.3.4 Abokundenbetreuung und Grol3kundenvertrieb im SPNV

Neben dem Kontakt zu den unmittelbaren Ansprechpartimeren vor Ort in der personenbedienten
Kundenanlaufstelle ist eine umfassende telefonische oder digitale Erreichbarkeit fur Abikierd
wichtig. Das sichert weiterhin eine hohe Qualitat in der Kundenbetreuung. Gemeinsam mit dem per-
sonenbedienten Vertrieb und den Ticketautomaten ergeben sich so integrierte Prozesse und eine
einheitliche Schnittstelle fir Kusichnen.

Der Vertriebsdienstleister fihrt darliber hinaus gezielte Marketingaktivitaten durch, um neue Ver-
triebsinfrastruktur zu bewerben

3.3 Fahrzeugeinsatz im SPNV

Im Verbundgebietles VRR sind in den letzten Jahren im groRen Umfang neue Fahrzeuge in Betrieb
gegangen. Daher kann grundsatzlich von einem modernerpkthgesprochen werden. Bei den in

den nadchsten Jahren anstehenden Neuausschreibungen gilt es, dahnesiktuellen Standard zu hal-

ten und adaquat weiterzuentwickeln.

3.3.1 Allgemeines

Entsprechend ihren verkehrlichen Aufgaben sind im Bereich des VRR die drei Produktkategorien Re-
gionalexpress (RE), Regionalbahn (RB) tBahs (Syvie folgtdefiniert:

1 Regionalexpress (RB)er Regionalexpredsetet eineschnelle Verbindung zwischen den
Zentren. Die Ziuge sind in ein landesweites Netz integriert und erreichen aufgrund gréerer
Haltestellenabstande héhere Reisegeschwindigkeiten

1 Regionalbahn (RB)ie Regionalbahsichertdas Grundangebot auf allen Linien aul3erhalb
des SBahnSystems. Sie hélt doan allen Stationen. Bei einer gleichzeitigen Bedienung
durch die SBahn werden in der Regel nur die gré3eren Stationen bedient

1 SBahn (S)Das SBahnSystensichertim Ballungsbereich des VRR das Grundangebot im
SPNV. Durch die geringen Stationsabstande und die hohe Taktfrequenz hat sie eine hohe Er-
schlielBungswirkung.

Aufgrund der sehr differenzierten Siedlunged Nachfragestruktur im VRR ist eine durchgehende
und eindeutige Umsetzung der genannten Bedienungs Produktstandards nicht moglich. Zahlrei-
che im zentralen Ruhrgebiet beschleunigt verkehrendeuR& RBLinien halten z. B. in den Randbe-
reichen an jeder Station. Aus diesem Grund findet auch bei der Formulierung der fiir den Fahrgast-
komfort relevanten Kriterien keine nennenswerte Differenzierung zwischen den Produkten statt. So
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finden sich wesentliche Ausstattungsmerkmale der{RRXzeuge z. B. auch bei den neuedaBn
Fahrzeugen, den Fahrzeugen des NiederdhimsterlandNetzes oder deLinieREL3 wieder. Die
Einfuhrung neuer Fahrzeuge erfolgt vor allem im Rahmen von Wettbewerbsverfahren. Der VRR legt
dabei im Vorfeld Ausstattungsstandards fest, die fir die Fahrgaste eine einheitliche Beférderungs-
gualitét im ganzen Verbundgebiet sicherstelleriesal

3.3.2 Mindestanforderungen

Unabhangig von der Produktkategorie definiert der VRR daher folgende Mindestanforderungen an
die Fahrzeugén SPNY

1 stufenloserund barrierefreier Einund Ausstieg bei einer BahnsteighGhe von 76 cm tber
SchienenoberkantesieheKapitel 4.2.11 oBahnsteignutzlangenund -h6henkonzepdj
Klimatisierung der Fahrgastbereiche

transparenteund freundliche Gestaltung der Fahrgastbereiche
angemessenebitzkomfort (Sitzabstand, Ausfiihrung dsstuhlungetc.)

Vorhandensein von Toiletten

ausreichendeAnzahl an Mehrzweckbereichen mit einer Differenzierung fir den Fahrrad
transport und sonstige Nutz&innen zur Vermeidung voKonflikten

Einrichtungen zur Verbesserung des Mobilfunkempfangs, WLAN und Steckdosen
deutlichverbesserte optische und akustische Fahrgastinformationssysteme

= =4 -4 —a A

= =

Bei der Festlegung der Fahrzeuganforderungen sind einerseits die Interessen unterschiedlicher Nut-
zergruppen, die steigende Nachfrage und die steigenden Erwartungen der Fahrgaste im Vergleich
zum Pkw sowie andererseits die begrenzten finanziellen und tnfikdarellen Rahmenbedingungen

zu berucksichtigentrotzdem ist eslaserklarte Ziel des VRRukinftig insbesondere bei den Kapa-
zitdtsvorgaben eine erhebliche Steigerung der Nachfrage zu berlicksicht@amdlage hierfur

sind insbesondere die Erforderrde aus der Umsetzung der Verkehrswende im VRR (siehe Kapitel 2
des VRRNahverkehrsplans 2025Die hierfur erforderlichen zustzlichenKapazitaten kénnen und

sollen nicht nur durclzusatzlicheBetriebslestungen geschaffen, sondern auch bei der zukiinftigen
Fahrzeugbeschaffung durch eine vorausschauende Kapazitatsplanung in Zusammenhang mit einem
angepassten Infrastrukturausbau berucksichtigt werddnsbesondere im Ballungsraum Rh&ahr

mit den regelmafigen Nachfragespitzen, Umleitungen und sonstigeiebkthen Abweichungen
zeigtsich die Notwendigkeit von grol3ziigig bemessenen Kapazitaten regelmafiig sehr deutlich.

Bei der konkreten Festlegung der Ausstattungsstandards fur die einzelnen Wettbewerbsverfahren
werden die Anforderungen entsprechend den speziellen Erfordernissen der Linien (Sitzplatzkapazita-
ten, Anzahl Tlren, Toiletten etc.) angepasst. Dies geschielatlear unter Beriicksichtigung der auf

dem Schienenfahrzeugmarkt infrage kommenden Fahrzeugmodelle.

Eine Ubersicht tiber den Fahrzeugeinsatz auf den SBi&h imVerbundgebiet de¥RRindet sich
im AnhangzumVRRNahverkehrsplans 202Kapitel 11.4.2)
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3.3.3 Entwicklung des Fahrzeugeinsatzes seit dem  VRR-Nahverkehrsplan 2017

Der Einsatz moderner und attraktiver Fahrzeuge im SPNV ist aus Sicht des VRR weiterhin ein wichti-
ger Baustein fiir einen attraktiven SPNV. Der VRR hat hier in den letzten Jahren erhebliche Anstren-

gungen in die Modernisierung des Fahrzeugbestandes inved@rAusnahme einzelner Fahrzeuge

im Bereich der Sonderverkehre werden auf allen Linien ausschlie3lich Neubaufahrzeuge eingesetzt.

Insbesondere folgende Maflinahmen konnten in den letzten Jahren seit dem letzten Nahverkehrsplan
2017 umgesetzt werden.

1T RRX
Mit den Fahrzeugen des Typs Desiro HC des Herstellers Siemens wurde ab Dezember 2018
eine erste Stufe des RFPXojektes umgesetzt. Die Fahrzeuge sind bereits fir den Betrieb des
RRXKorridors im 18Minuten-Takt beschafftvorden. Die Fahrzeuge wurdeneatolgt stufen-
weise in den Fahrgastbetrieb eingefihrt:

REL1 (RRX3}eitDezembe2018
RE5 (RRX¥eitJuni2019

RE6 (RRX}¥eitDezembe2019
REL (RRX}eit Juni2020

REA4 seitDezembe2020

> > > > >

Die Inbetriebnahme der Fahrzeuge konnte weitestgehend erfolgreich durch den Hersteller
Siemens und dibeauftragtenEVU umgesetzt werden. Die Fahrzeuge stellen somit heute das
Ruckgrades schnellen und hochwertigen REerkehrs in NRW dar. Insbesondere durch die
hohe Beschleunigungsfahigkeienschnelle Fahrgastwechsel sowlie gesteigerten Kapazi-
taten erfreuen sich die Fahrzeuge auch bei den Fahrgasten einer grof3en Beliebtheit. Ebenso
zeichnen sie sich durch niedrige Ausfallraten aus und haben zuezhredslichen Steigerung

der Kundenzufriedenheit gefiihrt

Mit dem Fahrplanwechsel im Dezem!#19 wurde im VRR eine der gro3ten Fahrplananpassungen
der letzten Jahre durchgeftihrt. Kernstlick war die Anpassung-Besi®Taktes im zentralen und
nordlichen Ruhrgebigisiehe KapiteB.1.2.4.

1 SBahn RheirRuhr(TeilnetzA): Fir den Betrieb auf de§BahnLinien SL und $4 wurden
insgesamt 48 Fahrzeuge der Baureih&lEX einem umfangreichen Redesign unterzogen.
Neben einer Anderung der AuRenlackierung in die Produktfarben des VRR und der Anbrin-
gung bekannter Landmarken und Geb&aude wurden auch samtliche Sitzpolster erneuert und
ebenfalls in den VRRroduktfarben ausgefirt. Zusatzlich wurden die Fahrzeuge mit einem
kostenlosen WLAN ausgestattet und in den Mehrzweckbereichen Anpassungen fir einen
besseren Fahrradtransport durchgefthrt. Hierfiir wurden die Klappsitze durch eine Hal-
testange ersetzt. Fahrrader kénnen hier deutlich besser befestigt werden und es gibt in die-
sen Fahrzeugen erstmals eindeutig fir Fahrrader vorgesehene Bereiche.

1 SBahn RheirRuhr (TeilnetdB): Neben den $ahn Linien 8, S3 und 9D sind hierin auch die

Linien RE9, RB32 und RBIO enthalten. Seit dem Dezemb2019 kommen hier Neubau-
fahrzeuge des Typs Stadler RiKLzum Einsatz, und zwardrei- und fiinfteiligeZigemit 180
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bzw. 296Sitzplatzen. Die Fahrzeuge wurden speziell fur den Einsatz in einem Ballungsraum
angepasst. Sie haben extra breite Tilren, in jedem Tirbereich einatzlicisenDrangel-

raum und Mehrzweckbereich. Die Fahrzeuge sind erstmals wieder mit Toiletten ausgestattet.
Fur den Transport von Fahrradern sind die Mehrzweckbereiche an der jeweils ersten und
letzten TUr ausschlieRlich mit Anlehnhilfen ausgestattet. Grof3e Syrabblien AuRentliren
weisen auf die vorgesehene Nutzung hin. Die Mehrzweckbereiche aandgkmen AulRenti-

ren sind mit Klappsitzen ausgestattet. Hier konneB.Kinderwagen und grof3e Gepackstu-

cke untergebracht werden. Die Fahrzeuge sind ebenfalls mit kostenM4eAN ausgestat-

tet.

1 HaardAchse Mit dem Fahrplanwechsel ibezembe2019 wurde auch das Fahrplanange-
bot auf der HaareAchse (EssenRecklinghauseqg Munster) neu strukturiert. Kern ist die
Beschleunigung dd.inieRE2 zwischen Essen und Munster durch das Auslassen kleinerer
Stationen sowie die Verlangerung nach Osnabrick. Als Ersatz wuldeidiRE42 zu einem
Halbstundentakt verdichtet. Neben dem stiindlichen Langlaufer Ménchengladbaskert
Minster verkehrt eine weiteréinieRE42 zwischen Essen und Minster. Zum Einsatz kom-
men auf deLinieRE42 Fahrzege des Typs Fli& (Linie nach Mdénchengladbach) sowie-Lok
WagenZuge mitvier bzw.funf Wagen (RE).

3.4 Qualitat, Service und Sicherheit im SPNV

Insbesondere Qualitat und Sicherheit d&8N\beeinflussen unsere Entscheidungen dartber, wo wir
arbeiten, wo wir wohnen, wo wir einkaufen und welches \éarsmittel wir fir diese Wege nutzen.
Ein qualitativ hochwertiger und sicherer und deswegen haufig geeugPNV tragt zu mehr Sicher-
heit im Verkehr, einer besseren Umwelt und einer bezahlbaren Mobilitat bad wirkt sich damit
positiv auf die Lebensqualitat der Menschen aus.

3.4.1 Qualitatscontrolling -System QUMA SPNV

Bei der Frage, wie Kuhiinenan den OPNV gebunden bzw. neue Fahrgfistden OPN\gewon-

nen werden kénnen, spielt die Qualitat demgebotenen Leistung, insbesondere die Zuverlassigkeit
und die Plnktlichkeit, eine entscheidende Rolle. Deshalb haben Qualitatssicherurmpatrdlling

im SPNV beim VRR einen besonders hohen Stellenwert und sind elementarer Bestandteil der Aus-
schreibungserfahren.

Die VerkehrsvertragewischerdemVRR als Besteller der Leistung und den Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen als Ersteller der Leistuegthalten detaillierte Vorgaben bzw. Qualitatsanforderungen, die

von den EVU eingehalten werden missen. Tun sie dies nicht, fuhrt dies zu Abziigen bei der Bezah-
lung. Das Qualitatscontrollin§ystem des VRR umfasst die Kriterien Punktlichkeit, Zugausfélle un
Zugbildung, Personal im Zug, Funktionsfahigkeit bzw. Sauberkeit der Fahrzeuge, Fahrgastinformation
im Regelbetrieb und im Stiingsfall, Ticketautomaten uneéntwerter. Als Methode fur die Ermitt-

lung der Qualitdt werden Liefernachweise, Stichproben d&ndiitester*innen(Mystery Shopping)

und Fahrgastzufriedenheitsmessungen gewahlt. Die Leistungskontrolle mittels der so ermittelten Da-
ten erfolgt Giber das seit 2006 eingesetzte Qualitatscontroiiygtem QUMA SPRWInd wird im

jahrlichen Qualitatsund Stationsbericht des VRR aufbereitet und dargestéiit. méglichst viele

60 Wweiterfiinrende und aktuelle Informationerum Qualitdtsmanageent des VRR und zuQualitatscontrollingSystem QUMA SPNV
siehehttps://www.vrr.de/de/magazin/spnvqualitaetsbericht2022/
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Kriterien zu erfassen und auch auf sich wandelnde Anforderungen an die Qualitat im SPNV reagieren
zu kénnen, wird QUMA SPNV kontinuierlich weiterentwickelt.

Das datenbankbasierte System bietet den Aufgabentragern die Moglichkeit, laufendeV8RPNV
kehrsvertrage abzurechnen und die Qualitat im SPNV im Interesse der Fahrgaste positiv zu beeinflus-
sen. Die EVU pflegen monatlich alle relevanten Daten zu den vom ld@tgebenen Linien in das Sys-

tem ein. Diese Liefernachweise enthalten beispielsweise Angaben zur Pinktlichkeit der Zuge, vorher-
sehbaren oder unvorhersehbaren Zugausfallen sowie zur Zugbildung und Sitzplatzverfiigbarkeit.

Zudem bietet QUMA SPNYV eine Schnittstelle fur dieRieftestersinnen, die mindestens 1490al

pro Jahr und Linie stichprobenartig erheben, ob die EVU tatsachlich die in den Verkehrsvertragen ge-
forderten Leistungen erbringen. Die Daten der Betreiber werden in QUMA SPNV auf ihre Plausibilitét
geprift, bevor sie mit den Profitesté&trhebungen deProfitester*innen abgeglichen und ausgewer-

tet werden.

Auf Basis dessen rechnet der VRR die laufenden Verkehrsvertrage mit den EVU ab und macht im Fall
von unzureichenden Leistungen Ponale geltend. Darliber hinaus nutzt er die Daten, um die Qualitat
im SPNV zu analysieren und zu steuern. So verwendet der \6FFystam als Grundlage fiir den jahr-

lich erscheinenden SPMMialitatsbericht, um die Leistungen auf einzelnen Linien zu beurteilen und

die im Verbundraum verkehrenden EVU miteinander zu vergleichen.

Zudemweist der VRRierdurchauf Schwachstellen im System hin und regt die EVU dazu an, Opti-
mierungen auf den Weg zu bringen. Die Qualitatsberichte der letzten Jahre zeigen kontinuierliche
Verbesserungen. Der Vergleich der Verkehrsunternehmen bzw. der ausgeschriebenen Teilnetze
zeigt dass ein konsequenter Wettbewerb die Qualitat auf der Schiene foérdert.

Detaillierte Informationen zur Qualitat des SPNV kénnen dem jahrlich vom VRR veréffentlichten Qua-
litatsbericht entnommen werden. Die Qualitatsberichte der letzten Jghwie auch andere fir den

SPNV relevante Berichtgkonnen auf der Internetseite des RRMVRR S ANR 2 Y dzy 1 SNJ at dz
2ySyad OKGOLIAYKKGS G PONNIPRSKRSKkYSgaNr2Yy 3StfSasSy d

3.4.2 Sicherheit im SPNV

Zur Erhéhung der Sicherheit in den Fahrzeugen des SiRtiM den Verkehrsvertradgen zwischen
dem VRR und aeEisenbahnverkehrsunternehmen Regelungam Umfang und zur Qualitat der
personella Prasenz von Sicherheitsnd Servicepersonal festgeschrieben.

Gegentber friheren Regelungeiird in den jingeren Verkehrsvertrageine héhere personelle

Prasenz von Sicherheitsnd Serviceperson@h den Abendstunden festgeschriebhefb spatestens

19 Uhr sollen alle Ziige mit mindestens einer Zugbegleitung unterwegs sein. Dort, wo es erforderlich
ist, also vor allem in-Bahnen und bei Doppeltraktionen, ist das Personal auch als Doppelstreife un-
terwegs. In den neuen Verkehrsvertragger SBahn RheirRuhr und des RRYorlaufbetriebes sind

diese Anforderungen ebenfalberticksichtigtNaheres hierzuinsbesondere die Positionierungs

VRR in diesem Beoh (Zie¢, Umsetzungsralinahmen und Einbeziehung relevanter Akteusejn
Kapitel4.8.2 zu finden.
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3.5 Fahrgastentwicklung im VRR im SPNV

In den folgenden Kapiteln wird auf die Entwicklung der Reisendenzahlen im VRR eingegangen und wel-
che Einflusse die Coropandemie auf die Auslastung der Zige hatte. Schwankungen in diesem Um-
fang hat es in den Perioden der letzten Nahverkehrspléne nie gegeben. Neben der Pandemielage, die
anfangs zuweutlich geringera Fahrgastzahlefilhrte, hatte auch das politisch veranlaséeutsch-
landticketeinenerheblichenEinfluss, die Fahrgasteachdem durch Stillstand des gesellschatftlichen
Lebens gepragten Lockdaos, wieder in den SPNV zurlckzubringevelchen langfristigen bzvdau-

erhaften Einfluss sowohl die Effekte der Conperademie als auch dd3eutschlandtickeauf die wei-

tere Entwicklung der Fahrgastzahleaben ist zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Nahverkehrsplans
noch nicht absehbar.

3.5.1 Aktuelle linienscharfe (oder f ahrtenscharfe ) Fahrgastzahlen im SPNV im
Vergleich zu den Sitzplatzkapazitaten

Wichtige Voraussetzung fir die Steigerung der Effizienz im &lié Einleitungu diesem Kapitgl
stellt eineErhohung deAuslastungles SPNV, also der gefahrerfitzplatzikpazitatenin Zeiten
und/oder in Raumerriner geringen Nachfrage daflierflr sind belastbarénien- oder besser fahr-
tenscharfe(differenziert nach Linierbzw. Fahrteabschnitten) Auslastungszahlen notwendig.

ZunachstAuflistungderjenigenLinien, auf denen AFZS eingesetzt werden und belasthagkas-
tungszahlen liefern.

Konkret:Fahrgastnachfrage differenziert nacimienoder Linienabschnittebzw.besser nactrahr-
ten oderFahrterabschnitten.

WichtigerHinweis: Eine einfache Darstellung von Auslastungswerten wird dem Ganzen nicht gerecht.
Neben der reinen Beférderung haben einzelne Linien auch zusatzliche Aufgaben, die nicht unmittelbar
in Fahrgastzahlen gemessen werden kénnen. Beispiel:ICfigngiert zwischen Dortmund und Duis-
0dzNH | fa o«0oSNI I dzF & OK dzi LidienD¥meatspfechéhd il guéhadie Kadza F |
pazitaten bemesseles dirfemicht nur Auslastungsquoten betrachtemerdenund hiertiberein Ur-

teil tber die Sinnhaftighieder Kapazitatsbemessumgfallt werden.Fallt eine RRKinie ausnutzen

unter Umstander®00Personen di&Bahn, die sonst an den Bahnsteigesrten wirden.Dariiber

hinausist eine Auswertungon Fahrgastzahlepurzeit problematisch, da aufgrund der aktuellen,
baustellenbedingt schlechten Betriebslage im SPNV (Dauerbaufialsyurg Hbf und Dortmund

Hbf, diemassive Auswirkungeauf die Fahrten hiaen die diese Bahnhofe bedienen) dezeitige
Fahrgastnachfrage nicht reprasentaist.

Anm.: Fur den finalen VRRhverkehrspla2025 werde hier gegebenenfallbelastbareAussagen
aufgenommen.

SPNMWL.i- | Linienabschnitt (von| Eingesetzter Fahr- | Vertraglich bestellte | Fahrgastnachfrage
nie Bahnhof bis Bahnhof)| zeug bzw. Wagentyp| Sitzplatzkapazitatge-
maf Verkehrsvertrag
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Tabelle000: Fahrgastnachfrage im SPNV differenziert nach Linien oder Linienabscl@itelie:VRR ASR, Abteilung. S

3.5.2 Fahrgastentwicklung im SPNV vor der Corona pandemie

Dieim VRRNahverkehrsplans 2017 festgestelltendenz steigender Fahrgastzahlen setzte sich auch
in den Folgejahren bis 2019 zunéchst fort. Die Einfihrung ded/BiXifbetriebs mit neuen innova-
tiven Fahrzeugen, wie auch die Einfihrung des 18/8futen-Taktes der Bahn im Ruhrgebiet ver-
fehlten ihre beabsichtigte Wirkung nicht. In den Jateanscher2015und 2019 konnten die Fahr-
gastzahlen weiterhin gesteigert werden.
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Abhildung000: Auslastung Streckenabschnitte VRR 2@t#itags bidreitags(Quelle:KCITF 2018)

Der am starksten belastete Korridon Verbundgebietist derRheinRuhrKorridor von Hamm tber
Dortmund, Bochum, Essen und Duisburg bis Diisseldorf und weiter bis Kdln. Auf diesem Streckenab-
schnitt liegt die Querschnittsbelastung bei bis zu 90 B8brgasten an Werktagen. Besonders hoch

ist die Auslastung in den Hauptverkehrszeiten im Zulauf auf Disseldorf, Essen oder Dortmund, den
grofdten Stadten im Verbundraum.

Der nordlich parallel verlaufendemschesKorridor von Dortmund tber CastreRauxel,
Herne/WannekEickel, Gelsenkirchen, Oberhausen bis Duisburg hat in der Vergangenheit an Bedeu-
tung gewonnen Einerseits nutzen dort immer mehr Fahrgaste den SPNV aufgrund eines veranderten

Seite189von 422



Mobilitdtsverhaltens, andererseits werden haufiger Ziige aufgrund von Baustellen tiber diese Achse
umgeleitet. Das ist ein Umstand, der sich zukinftig noch verstarken vietee{sapitel4.6).

Der dritte stark belastete Korridor ist dWupper-Achsevon Dusseldorf nach Wuppertal. Mit bis zu
50.000Fahrgasten pro Tag bildet er die Hauptverbindung von Diisseldorf ins Bergische Land und ver-
bindet dieMetropole Wuppertal mit Disseldorf.

AlledreiKorridoresind insbesondereu den Hauptverkehrszeiten teilweise sehr stankgelastet
morgens ausgepragter als in den Nachmittagsstunden.
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Abbildung000: Auslastung Streckenabschnitte SPNV 2@i8stag (Quelle:KCITF 2018

Schon vor der Coropandemie zeichnete sich ab, dass der SPNV nicht nur an Werktagen stark fre-
guentiert wurde, sondern auch im Einkautsid Freizeitverkehr an den Wochenenden an Bedeutung
zunahmDie Hauptbelastungskorridore waren auch hier der RireihrKorridor, der Emscheforri-

dor unddie WupperAchse Auch die nachfragestarksten Streckenabschitéitgeen im Umfeld der

grol3ten Stadte des Verbundraums. Der Unterschied von Samstagen zu anderen Werktagen bestand
allerdings darin, dass es nicht so ausgepragte Verkehrsspitzen gab, wie morgens oder nachmittags an
Werktagen, sondern dass sich die Fahrgaste eher Uber die Vagsitind Nachmittagsstunden ver-

teilten.
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Abbildung000: Auslastung Streckenabschnitte 20dd@hn und feiertagqQuelle:KCITF 2018

An Sonnund Feiertagen war die Auslastung des SPNV im Allgemeinen deutlich geringer als an den
anderen Tagen. Uberfiillte Ziige kamen nur bei gréReren Events wie FuRballsgieléonzerten
vor. Ansonsten dominierte der Ausflugsd Freizeitverkehr.

3.5.3 Auswirkungen der Corona pandemie

Die Jahre 2020 und 2021 waren gepréagt durch die Cpanmdemie und eine stark sinkende Anzahl

an Fahrgasten im OPNV allgemein und im SPNV im Speziellen. Durch die verhangten Lockdowns gab
es radikale Einschnitte bei den Fahrgastzahlen. Im Gegensatz zu den Jahren 2015 bis 2019, die durch
einestetig steigende Auslastung der Ziige gepragt war, reduzierten sich die Fahrgastanzahl drastisch.
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Abbildung000: Qualitatsbericht 202QQuelle: KCTF 2021).

Wie inder vorangegangenefAbbildung dargestellt, hatte der erste politisch verordnete Lockdown,

der am 16.03.20201. KW D20) beschlossen wurde, gravierende Auswirkungen auf die Auslastung
der SPN\Linien. Innerhalb von zwei Wochen verringerte sich die Auslastung im gesamten SPNV in
NRWum etwa 75 %. Neben der SchlieBung der 6ffentlichen Infrastruktur, wurden Verhaltensemp-
fehlungen fir den Umgang mit sozialen Kontakten und eine Empfehlung fir den Verzicht auf die Nut-
zung des offentlichen Personenverkehrs (Naiid Fernverkehr) ausgegehetudem wurdeyefor-

dert, da, wo es mdglich ist, auf mobiles, auBerbetriebliches Arbeiten stelin. Die Umsetzung

dieser VorsichtsmalRnahmen hatte zusétzlich Auswirkungen auf Befwfsbildungsund Freizeitver-
kehre.

Fur den VRR stellte sich die Situation auf ausgewahlten Linien (der Ubersicht halber) folgendermafRen
dar.
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Anzahl Fahrgaste nach Linien 2020
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Abbildung000: Anzahl Fahrgaste auf ausgewahlten Linien im Jahr 2020 (Quelle: VRR 2020, eigene Erhebung).

Der April 2020 als kompletter Lockdowfonat war der nachfrageschwéchste Monat wahrend des

ersten Lockdowns. Zwar gingen im VRR die Fahrgastzahlen nicifum 75dzZNN O = &2 Y RS NY
rund 65 %bis70%, was allerdings auch daragldass im hiesigen Ballungsraum der SPNV als regio-
nales Verkehrsmitteh den letzten Jahrean Bedeutungiewonnenhat. Dennoch ist der Einbruch

der Fahrgastzahledramatisch. Zu erwéhnen ist in diesem Zusammenhang auch, dass da&\&PNV

gebot aufgrund der Pandemielage ebenfalls stark eingeschrankt war und ganze Linien eingestellt
werden musstenMit dem Ende des ersten Lockdowns am i 2020 erholten sich die Fahrgast-

zahlen im Mazunachst wieder. Die nach wie vor bestehenden Moglichkeiten zum auf3erbetriebli-

chen Arbeiten und die weiter bestehenden Gebote zur Vermeidung sozialer Kontakte sorgten aller-
dings weiterhin fiir geringere Fahrgastzahl®A S 2 | N}/ dzy 3 ©@2NJ RSY mt b+ | f &
verbreitung bedingtendass die Fahrgastzahlen nur auf niedrigem Niveau wieder stibigB8Mweit

stieg die Auslastung auf 20 bis maximal 7% an. Auch innerhalb des VRR war zunéchst eine Zu-

nahme der Fahrgastzahlen spurbar.

Derzeitweise enorme Anstieg der Coronafalle und die Verscharfung der sozialen Ma3rnsdwien
die Maskenpflicht im letzten Quartal des Jahres 2020 sorgten wieder fiir einen Einbruch der Fahr-
gastzahlen. Ahnlich wie im Friihjahr reduzierte sich die Fahrgastanzahl wieder%ufe&0v/orcoro-
nazeit. In den voran gestelltekbbildungenist diese Entwicklung deutlicblesbar

Das Jahk021 begann ebenfalls sehr verhalten. Die Coronaregelungen galten noch und die Fahrgaste
blieben dem SPNV zunéchst immer noch fern. Erst mit Ende des ersten Quartals trat die Erholung ein
und es wurden zunehmend mehr Fahrgaste auf den einzelnen Liniehligeza
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Anzahl Fahrgaste nach Linien 2021
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Abbildung000: Anzahl Fahrgaste auf ausgewahlten Linien im Jahr 2021 (Quelle: VRR 2021, eigene Erhebung).

Inder vorangegangeneAbbildung lasst sich die Erholung deutlich beobachten. Die sukzessive Auf-
hebung der Pandemieregeln und die zunehmende Anzahl der Impfungen bedingten eine Zunahme
der Auslastung des SPMVVRR undh ganZNRW.

Auch wenn die Anzahl der Fahrgaste im Winter 2021/2022 noch einmalvsardendie Negativ-
werte des Jahres 2020 nicht mehr erreicht und die Fahrgastsituation im SPNV begann sich zu ent-
spannen.

3.5.4 Aktuelle Entwicklung unter dem Einfluss ginstiger Tickets

Nach den pandemiebedingten Auswirkungen auf den SPNV in den Jahren 2020 und 202d erholte
sich die Fahm@stzahkn in den Ziigen langsam. Die zunachst noch geltende Maskenpflicht wahrend
des Aufenthalts an den Stationen und in den Ziigen und die nach wie vor verbreitete Ansicht, dass
die Nutzung des OPNV zur Ausbreitung des Coronavirus beitragt, sorgten immer nochlakdiitie
Fahrgaste den Ziigen fernblieben.

Im Zuge der bundespolitischen Diskussion zur Férderung des OPNV mit delie 2ieslastung der
eingesetzten Fahrzeuge adér Schiene wieder zu erhdhen und Neufahrgéaste zu akquirieren, wurde
die temporére Einfiihrundes 9EurcTicketsbeschlossen. Die Maskenpflicht wurde bereits zum 1.
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Februar2022 aufgehoben, sodass politisch ein Impuls fiir die Nutzung gesetzt wurde, der seine Wir-
kung nicht verfehite.

Die nachfolgendébhldungzeigtdie Entwicklung der Fahrgastzahlen anhand der-BR¥nim VRR

Fahrgéste nach Kalenderwoche 2022

"9€-Ticket"

Osterferien Herbstferien Weihnachtsferien

Sommerferien

Baustelle Betuwe
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Abbildung000: Fahrgastzahlen in den RRiien imVRRm Jahr2022 (Quelle: VRReigene Erhebung

Mit der Einfihrung de8-EuroTickets erhohte sich die Anzahl der Fahrgaste schlagartig. Die glinsti-
gen Konditionen, wie die Mdglichkeit, den Nahverkehr bundesweit nutzen zu kénnen, sorgten fir ei-
nen enormen Zustrom in den SPNV. Auch im VRR blieb diese Entwicklung nicht ohne Fb&gn. Na
alle Linien profitierten hiervon. labigerAbbildung werden die Auswirkungen fur die RRR¥en dar-
gestellt. Auf den Linien RERRX)RE, RE (RRX)RE (RRXund RELL (RRXjst die sprunghatfte
Zunahme der Fahrgasteutlich ersichtlich.

Allein auf der Linie RE(RRXgrhohte sich die Zahl der Fahrgaste kurzfristig urfdzon ca.
280.000Fahrgasta in der21.Kalenderwoche @22 (23.05.2022; 29.05.2022), der Woche vor Ein-

fuhrung des Tickets, auf ca. 480.0Bghrgéaste in de23. Kalenderwoche 2022 (06.06.2022

12.06.2022). Alle anderen RIRixien konnten zwar keine so hohen Nachfragesteigerungen aufwei-

sen, aber auch im zweistelligen Bereich zulegen. Durchschnittlich lag der Fahrgastzuwachs in der ers-
ten Woche bei 206. Wahrend der Sommerferien konsolidierte sich die Anzahl der Fahrgaste trotz
Urlaubszeit auf allen Linien auf einem deutlich h6heren Niveatdsachfolgende Abbildur)g
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Fahrgastzuwachs 9€-Ticket RRX - bei Einfiihrung nach KW
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Abbildung000: Fahrgastzuwachs durch da&@roTicket im RRX (QueN&RR (2022eigeneErhebung.

Trotz des urlaubszeitbedingten Nachfragetiefs in den Sommerferien konnten im Angebotszeitraum
des9-EurcTickets annéhernd wieder Auslastungsquoten der Vorcoronazeit erreicht werden. Mit
dem Ablauf der Subvention des Ticketsn31. August2021 ging die Anzahl der Fahrgaste allerdings
wieder merklich zurtick. Im Falle der RRXen brachen die Fahrgastzahlen zunachst einmaliloen
30%ein (siehe Abbildun@00). Dieses Phanomen ist symptomatisch fiir den gesamten SPNV. Neben
der beendeten Subvention und der politischBrskussion um eine Fortfihrung des Tickegsstark-

ten auch die wieder stark ansteigenden Coronainfektionen den Negativtrend.
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Fahrgastriickgang nach Beeindigung des 9€-Tickets
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Abbildung000: Fahrgastentwicklung nadteendigung des-Burc Tickets (QuelleVRR 2022igene Erhebung

Es bleibt allerdings festzuhalten, dass sich die Anzahl der Fahrgéaste bis zue&8Hearo Tickets

stabil hielt und das Niveau der Jahre 2021 und des ersten Halbjahres 2022 nicht mehr erreichte. Al-
lerdings wurden die Auslastungswerte vor @arona@ndemie auch nicht mehr erreicht. Als ein

Grund hierfir wird von Destatis die steigende Tendenz zum Homeoffice odemdéiten Arbeiten
angegeben. Im Jahr 2022 lag der Anteil der Erwerbstétigen, die zumindest teilweise vom mobilen Ar-
beiten Gebrauch machebei etwa 24% (Destatis 202%) Diese Entwicklung wirkt sitlis heuteauf

den taglichen Berufsverkehr aus. Zu den Spitzenzeiten morgens und nachmittags ist die Auslastung
der Ziige geringer als vor der Corpaademie

Die Einfihrung de8-EurcTickets hat allerdings auch gezeigt, dgissstige Tickets fur die Nutzung
desSPNWie Hiirde zur Nutzung des OPNV senkt vestarkt Fahrgaste auf die Schiene bringt und
damiterheblicheAuswirkungen auf das Mobilitétbzw. Verkehrsmittelwakkerhalten hat. Aus die-
sem Grund wurde in der politischen Diskussion ein Nachfolgetigetdert das zum 1Mai 2023
eingefiihrtwurde: dasDeutschlandticketAnders als beim Vorgangerticket wurde hier keine Befris-
tung vorgenommen. Nach ddPlanen der Bundesregieruhgt dasDeutschlandticke(zum Einfuh-
rungspreis vo9 Euro pro Mongtdas urspruinglich®-EuroTicket ersetzund solllangfristig gelten.
Anders als im Jahr 2022 waren allerdings keine signifikanten Fahrgastzuwachse auf-iemeRR
verzeichnen.

In der folgenden Darstellung werden die Einsteiger auf denlRieh pro Kalenderwoche im Jahr
2023 dargestellt. Anhand der Daten wird deutlich, dass sich keine herausragende Fahrgastspitze mit
Einfuhrung de®eutschlandtickes nachvollziehen lasstiele Inhaber der bisherigen Tickets

61 Quelle:Destatis2023(https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zaler-Woche/2023/PD23 28 p002.htpdbgerufen
am: 20.08.2023)

Seite197von422


https://www.destatis.de/DE/Presse/Pressemitteilungen/Zahl-der-Woche/2023/PD23_28_p002.html

Abonnementsindzum DeutschlandtickegewechseltBei den Fahrgastzahlen idlesdingszu beach-

ten, dass diese duratiie Baustellenlagan Jahr2023verzerrt werden kénntenAufgrund einer gro-

Ben Anzahl Baustellen auf den Hauptkorridoren und dadurch zum Teil langfristigen Sperrung von
Streckenabschnitten sind die Auswirkungen des Tickets in der Auslastungserhebung nicht unbedingt
sichtbar.In Kapitel3.7 wird daher ausfihrlicher auf die aktuelle Baustellensituation und die verkehrli-
chen Begleiterscheinungen wie Schienenersatzverkehre oder Umleitungen eingegangen.

Fahrgaste nach Kalenderwoche 2023
700000

"49€-Ticket"

Osterferien Sommerferien
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Abbildung000: Fahrtgaste auf ausgewahlten SPNken imVRRm Jahr2023(Quelle: VRReigene Erhebung

3.5.5 Zwischenf azit

Die Anzahl der Fahrgaste stiirzte von einem hohen Niveau Ende der 2010er Jahre mit Beginn der
Corongandemie deutlich ab. Von der Nutzung des SPNV wurde aufgrund der anfanglichen Unsicher-
heiten zun&chst abgeraten, weine hohe Anzahl avMenschen Fahrgastehin geschlossenen Rau-

men (Zug, Bus, StraRenbahn etal$ hohes Risiko fir Ansteckungen galt.

Mit dem Ende deCorongandemie mussten grol3e politische Anstrengungen unternommen werden,
um den SPNV fir die Fahrgaste wieder attraktiv zu machen. Mitdeoro Ticket ist dies auch ge-
lungen und die Auslastung der Linien erreichte zunachst wieder fasatasronaniveauDieaktuell
hohe Anzahl an Baustellen sorgte zunachst wieder fiir sinkende NachfrageZaldemfiihrte der

hohe Anteil an mobilem Arbeitemnd eine seit derCorongandemie erhéhte Homeofficlutzung

an Werktagerzugeringera Fahrgastzahlen in den Hauptverkskeiten. Um die Nachfrage wieder

zu steigern, wurde dd3eutschlandtickeeingefiihrt, dessen Auswirkungen auf die Anzahl der Fahr-
gaste zum aktuellen Zeitpunkt aufgrund der bisherigen kurzen Laufzeit noch nicht genau absehbar
ist, weil die Fahrgastzahlen als solche wegen der Baustellensituetidahr 202%eine genaue Aus-
kunft darliber geben.
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3.6 Vergabevergaben (Wettbewerb im SPNV) und vertragliche Umsetzung

Fur das Jahr 2@X%ind vom VRR insgesamt rundNaib. Zugkilometer fur den SPNV IsieibenEisen-
bahnverkehrsunternehmer&V| bestellt worden. Auf den Regionalexpregsrkehr entfallen hier-
von rund 23Vlio. Zugkilometer, auf den RegionalbakWerkehr rund 9 Mio. Zugkilometer und auf den
SBahnVerkehr rund 2Mio. Zugkilometer.

Mehr als 5(%der ZugkilometefLeistungen werden voder DB Regio AG, Region NBMWracht.
Weiterhin werden Leistungen vater National ExpresRail GmbHca.18 % Marktanteil), der
Transdev RheiRuhrGmbH/ RheinRuhrBahrcé.11 % Marktanteil), deNIASGmbH(ca.8 % Markt-
anteil), dereurobahn GmbH & Co. K&Ga.6 %) der Regiobahn Fahrbetriebsgesellschaft mBeé{
giobahn ca.4 %Marktanteil) sowie TRTrain Rental GmbKunter 1 % Marktanteilerbracht.

Sehr stark verandert hat sich die Struktur der GesellschafteEW&r Tochter von auslandischen
Staatsbahnen haben sich aus dem VRR komplett zuriickgezogen (Insolvenz Abellio und Riickzug Keo-
lis als Gesellschafter der Eurobahn). Neben der DB Regio als deutsche Staatsbahn sind private Gesell-
schafterstrukturen vorherrschend.adh dem Rickzug von Keolis wird fir die Eurobahn derzeit ein

neuer Gesellschafter gesucht. Die Regiobahn ist ein EVU mit rein kommunalen Gesellschafterantei-
len.

Die nachfolgend@bbildung zeigt die Entwicklung der Anteile an deigkilometer_eistungen im
VRR von 2015 bis 202

Anteile der EVU an den ZugKm im VRR
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Abbildung000: Anteile der EVU an detugkilometetiim VRR (Quelle: VRR AéRjene Darstellung

Der Ubergangsprozess von den GroRvertragen hin zum WettbewesditiBlezembe2023 abge-
schlossen. Alle Linien sind mindestens einmal in wettbewerblichen Vergabeverfahren vergeben
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worden. Die Leistungen werden dabei in mittelstandsfreundliche Teilnetze mit einem Volumen von

bis zu gusiebenMillionen Zugkilometerm.a. vergebenEne Ausnahme stellt das unter Federfih-

Nbzy3d @2y J20wWKSAYf YR RAINDKFSTNRNIES { £ SNFI mS O RNINE
reichen uber die Grenzen des VRR hinaus, sodass auf Basis von Verwaltungsvereinbarungen mit den
beteiligten SPNVufgabetragern gemeinsame Verkehrsvertrage geschlossen werden. Einer der
Aufgabentrager wird jeweils zum Federfuihrer bestimmit Ausnahme der Verkehrsvertrage fir die

Linien RE und RB!8 sind alle Vertrage als Brutitertrdge,zumeist miteinemAnreizsystemge-

schlossenDie nachfolgend@abelle liefert einen Uberblick tiber alle laufenden Verkehrsvert(abe

Dezember 2023)asvie Uber bereits vergebene Verkehrsvertrage und laufende Vergabeverfahren mit
spaterer Betriebsaufnahme.

Zugkilome- | Federfuhrer
Teilnetz Linien Betreiber Laufzeit ter p.a. im
VRR
MaasRheinLippeNetz 2;33 Eurobahn 2009¢ 2026 2,7 Mio. VRR
RE10 2009¢ 2028 VRR
. ) RB31 Transdev Rhein 2009¢ 2026 .
NiersRheirEmschemNetz RB36 Ruhr 2010¢ 2026 3,4 Mio.
RE44 2010¢ 2026
. N RB51 NWL
gﬁgweg“‘:hes Munster- | g3 DB Regio 2011c 2026 0,2 Mio.
RB64*
22 DB Regio 2014¢ 2029 3,3 Mio. VRR
RE2 . 2014¢ 2029 . VRR
HaardAchse REA2 DB Regio 2014¢ 2029 3,6 Mio.
RE7 National Express | 2015¢ 2030 1,3 Mio. VRR
RB48 National Express | 2015¢ 2030 0,7 Mio. VRR
RE17 2016¢ 2028 NWL
RE57 2016¢ 2028
RB43 . 2015¢ 2028 .
Sauerlandnetz RB52 DB Regio 2016¢ 2028 1,8 Mio.
RB53 2016¢ 2028
RB54* 2016¢ 2028
ErftSchwalmNetz RB34 VIAS 2017¢ 2029 0,7 Mio. VRR
RB39
Sonderverkehre Diverse TRI 2018- 2025 ca. 20.000 | VRR
RB50 NWL
RB59 i
Hellwegetz RB6O* Eurobahn 2018¢ 2030 0,5 Mio.
RB89*
. RE5 (RRX) National Express | 6/2019¢ 2033 . VRR
RRXVorlaufbetrieb,Los2 REG (RRX) 2019¢ 2033 2,7 Mio.
RES DB Regio 2019¢ 2034 0,4 Mio. go.Rheinland
RB 27 DB Regio 2019¢ 2026 0,5 Mio. go.Rheinland
S28 Regiobahn 2020¢ 2026 1,6 Mio. VRR
RRXVorlaufbetrieb,Los3 RE4 National Express | 2020¢ 2033 1,8 Mio. VRR
RB33 DB Regio 2020¢ 2034 1,2 Mio. go.Rheinland
EmscheiMinsterlandEx- RE14 Transdev Rhein 2021¢ 2027 1.0 Mio. VRR
press Ruhr
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ﬁeBé‘T RheiRuhr, Teil- :}1 DB Regio 2021¢ 2031 47Mo. | YRR
DusselWupperExpress RE47 Regiobahn 2022¢ 2028 0,5 Mio. VRR
Niederrheinnetz REL9 VIAS 2023¢ 2025 2,4 Mio. VRR
RB35
Dortmund SiegerlaneEx- RE34 DB Regio 2023c 2026 0,3 Mio. NWL
press
RE41 2023¢ 2026 VRR
RE49 2023¢ 2028
. . RB32 2023¢ 2028
ieEEth RheiRuhr, Teil- | paqg DB Regio 2023¢ 2028 7,6 Mio.
S2 2023¢ 2028
S3 2023¢ 2028
S9 2023¢ 2028
S7 Transdev Rhein 2023¢ 2028 1,5 Mio. VRR
Ruhr
S6 go.Rheinland
S10*
Si11
SBahnRheinland (vor S12*
malsSBahn Kol Stufe 1 S13* DB Regio 2023¢ 2032 3,9 Mio.
S14*
S19*
S38*
S68
S;ﬁor'a“fbet”eb’ Teil- Eg f?;:i) National Express | 2023¢ 2033 29Mio. | VRR
RE16 2023¢ 2034 NWL
RuhrSiegNetz RB 46 VIAS 2023¢ 2026 1,3 Mio.
RB91 2023¢ 2034
NiersErft:Bahn RB37 TRI 1/2024¢ 2024 0,15 Mio. VRR
Niederrheinnetz 2:132 noch offen 2024 ¢ 2036 2,4 Mio. VRR
RE3 2026 ¢ 2030 . VRR
Expressnetz Emscher REAL noch offen 2026¢ 2030 1,8 Mio.
RE14 2027 ¢ 2040 VRR
. N RE44 2026 ¢ 2040
NiederrheinMinsterland | ppay DB Regio 2026 ¢ 2040 3,4 Mio.
Netz, Teilnetz 2
RB36 2026 ¢ 2040
RB43 2028¢ 2040
Regionalverkehre . VRR
MaasWupperExpress RE13 Stagrt Deutschland 2026¢ 2040 1,4 Mio.
. , RE4A1 2030¢ 2044 VRR
ﬁ::;‘rg‘me'm“hr' Tel- | g5 noch offen 2029¢ 2044 3,7 Mio.
S8 2029¢ 2044

Tabelle000: Aktuell im Wettbewerb vergebene Teilnetgzewie laufende VergabeverfahréQuelle: VRR A6R)

3.7 Baustellen (Schienenersatz - und Busnotver kehr)

Die Anzahl der Bauaktivitdten der DBraGOAG hat in den letzten Jahren deutlich zugenommen.

Die BaumalRnahmen im Schienennetz der Eisenbahn werden durch den Infrastrukturinhaber veran-
lasst und geplant (i.d.R. ifraGo AG Der Aufgabentrager hat hierbei keine direkte Einflussmag-
lichkeit auf die Dauer und den Umfang der jeweiligen BaumalRnahme.
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Die Planung, Organisation und Umsetzung von baubedingten Umleitumd$Schienenersatzverkeh-
ren ist Aufgabe der jeweils betroffenen Eisenbahnverkehrsunternehmen. Die Anforderungen an die
baubedingten Ersatzverkehre sind in den jeweiligen Verkehrsvertrageschen EVU und VRR gere-
gelt. Fur die Umsetzung der Ersatzverkehre benétigt das EVU die Zustimmung des VRR.

Insbesondere die zunehmende Komplexitat der Auswirkungen stellt die betroffenen Akteure sowie
die Fahrgaste vor Herausforderungen (Vollsperrungen, mehrjahrige Dauerbaustellen). Wurden im
Jahr 2014 und 350Baumalnahmen im VRR durchgefihrt, so stieg die Anzahl der BaumalRhahmen
im Jahr2017 auf und 800 und in den darauffolgenden Jahren aurfid 1.000 mit weiterhin steigen-

der TendenzGleichzeitig wird das Ausmal’ der einzelnen Mafinahmen grbRiech die Beteiligung
mehrerer EVU sowie aufgrund unterschiedlicher Interessenlagen entsteht zudem eine deutlich h6-
here Komplexitat bei den Abstimmungsprozessen.

Entwicklung der Baumalnahmen im VRR
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Abbildung000: Entwicklung der BaumafRnahmen im VRR im Zeitraam2011bis2021 Quelle: VRR A§R

Im Folgenden sind einige auswirkungsstarke Mal3nahmen der letzten Jahre aufgelistet, die bereits
abgeschlossen werden konnten bzw. in weiteren Sperrpausen finalisiert werden missen

1 Inbetriebnahme des Stellwerkes in Wuppertal (Fertigstellamgahr2017)

1 Sperrung der Strecke Duisburgssenitn Jahr2018) sowie als Megabiindel in den Sommer-
ferien 2019 (gleichzeitig ABS 46/2, Ess@®uisburg, Duisburg Disseldorf Flughafen)

1 Ausbau des-BahnHaltepunktes DusseldaBilk zu einem Regionalverkehrshalt (Fertigstel-
lungim Jahr2021)
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1 Digitaler Ausbau der Strecke KleyKrefeld im Rahmen des Schnelllauferprogrammes des

Bundes (Fertigstellunignh Jahr2022)

Elektrifizierung der Strecke zwischen WesBbcholt (Fertigstellungn Jahr2022)

Arbeiten rund um Dusselde@erresheim (Fertigstellurign Jahr2023)

Arbeiten fir den RRXoftlaufend)

Dreigleisiger Ausbau der Strecke zwischen Oberhausen und der deigsienlandischen

Grenze ABS 46/2oftlaufend)

1 Arbeiten an der Autobahn A3 mit Auswirkungen auf den SPNV am Kreuz Kaiskentbiewg (
fend)

1 Ausbau der Verkehrsstationen Duisburg Hbf bzw. Dortmundfbitifaufend)

= -4 -—a -

Hinzu kommen immer wiedemvorhersehbardcreignisse, wibeispielsweis@ler Brand eines Tank-
lasterzuges auf der A40 (2020/2021) sowie Unwetterschaden (2021), die erhebliche Auswirkungen
auf die Fahrgaste mit sich bringen, auf die alle Beteiligten ad hoc reagieren miissen.

Bei auswirkungsstarken Baumaf3nahmen finden zusatzliche Abstimmungsgespréche unter Federfiih-
rung des VRR mit allen beteiligten Akteuren statt,dieerforderlichen Ersatzmal3Bhahmen sowie die
Kommunikation an die Fahrgaste zu planen und gesamthaft abzustimmen. Da die Bereitstellung und
Abfertigung von Ersatzbussen, insbesondere an den KnotenbahnhoBerE&sen, Duisburg, Dussel-
dorf) aufgrund geringer Flachenkapazitaten die Beteiligten vor Herausforderungen stellen, werden
daflr ebenfalls Gesprache mit demstdndigen Gebietskérperschaften und den vor Ort verkehren-

den kommunalen Verkehrsunternehmen fiir eine bestmdgliche Abwicklung aller Verkehre gefiihrt.

Bei BaumalZnahmen mit erh6hter KomplexitaBzTotalsperrung einzelner Korridore ohne jeglichen
Zugverkehr) werdeq je nach Ausgangslagegemeinsam mit den EVU integrierte Gesamtkonzepte
entwickelt, die sowohl Umleiterverkehre, als auch Ersatzverkehre mit Bussen beinhalten kénnen.
Dort wird ggf. itht jede Zugleistung durch einen Bus im SchienenersatzvefB&Mersetzt, son-

dern es wird gemeinsam ein regelmafiger Takt aller betroffenen Linien abgestingitn(z.

Jahr2020 aufgrund des Tanklasterur$ahuf der A40 zwischen Essen ElBfuisburg Hbf tagstiber

mit einem 16Minuten-Takt). Dies soll die Nutzung der Ersatzverkehre fiir die Fahrgaste erleichtern,
R RIRdzZNODK SAY aClKNBY 2KyYyS CFKNLI Fyé YI 3tAOK
werden.

Erganzend werdeqinsbesondere bei grolReren Sperrabschnitterusatzliche Schnellbusse einge-
setzt, um die Reisezeit zu verkirzen. Wahrend der Spedesdlektronischen Stellwerks (ESTW)
Wuppertalim Jahr2017 bzw. rund um die DisselddserresheimSperrungen (ien Jahrer2022

und 2023) wurde als zentrale Angebotsmodifikation die Einrichtung zweier sich tberlagernder 15
Minuten-Takte mit Schnellbussen von Duisseldorf na&ippertatOberbarmen bzw. \BppertalVoh-
winkel (ohne Halt) bzw. Wuppertal Hbf@r Wuppertal Sonnborner Ufer) vorgenommen, sodass im
Regelfall acht Fahrten pro Stunde auf dieser Achse angeboten wurden. In den spateren Abendstun-
den wird bis Betriebsschluss ebenfalls eil8i@uten-Takt aufrechterhalten.

Bereits seidem Jah2017 werden im Baustellenfall zusatzliche Reisendenlenker sowie Kommunika-
tionsmittel an den Bahnhofen eingesetzt.
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4 Teil B.2: Weitere ntwicklung des SPNV-Leistungsangebots mit
dem Zeithorizont 2030 und 2045

Vor dem Hintergrund der in Kagl 2 beschriebenegrfordernisseur Umsetzung der Verkehrs-
wendeim Verbundgebiet des VRRrch die Weiterentwicklung und Optimierung des SRIE\g-
tungsangebotsKullMalRnahmen) werden im folgenden Kapikeinkrete Beispiele beschrieben.
Diese werden nach ZeithorizofRlanungsstandund finanziellem Aufwand (Malinahmen mit/ohne
Infrastrukturausbau bzw. Fahrzeugmehrbedarf) differenziéeschrieben.

Neben d& beidenzZiekn, sowohlfiir die Menschen im Verbundgebietles VRRIn attraktivesg an-
gebotsorientiertes; SPNM_eistungsangebah der Zukunfizu schafferals auctden Erfordernissen
der Verkehrswende gerétzu werdenstellt die Effizénzsteigerundgm bestehenden SPN\eis-
tungsangebotlsvorgelagerte MalRnahmtir die beiden erggjenannten Zielein tibergeordnetes
Ziel fur alle MalRnahmen zur Weiterentwicklung des SPaistungsangebotdar.

Mit den im FolgendenargestelltenMal3Bnhahmen zur Weiterentwicklung des SPAhgebotswird

3t SAOKT SAGAT SAy LR aA G XKéhGeNdinduSgiuid\Kurdendgedivhung 81\ (i 6 A f R
Gradmesser der Zufriedenhéit 6 | 2DGfcH\dR Dptimierung der Bestandssituation soll ein héhe-

rer Grad der Kundenbindunghd Kundengewinnung erreicht werden. Gezielte Angebotsausweitun-

gen durch Forderung von Infrastrukturausbau und umfassender Modernisierung erhéhen die Quali-

tat und die Quantitat des Nahverkehrs und siotni auch ein Gradmesser fiir die Kundenzufrieden-

heit.) geleistet.

4.1 Beschlossene MalRnahmen zur Weiterentwicklung des SPNV-Leistungsan-
gebot s

Die zukinftige Entwicklung des SPhstungsangebotes im VRR wird auch in den kommenden Jahr-
zehnten durch die polyzentrische rdumliche Struktur des BallungsraumesRingirunter Bertick-
sichtigung des laufenden Strukturwandels und der sich daraus ergebesigdlungsentwicklung ge-
pragt sein.

Die Besiedlung des landlichbaren Raumegém Verbundgebiebzw. die Transformation dieses Rau-
mes in einen sagnanntenSpeckgtrtel der Metropolregion RhelRuhr ist bereits in vollem Gange

und wirkt sich auch auf die verkehrlichen Anforderungen im SPNV aus, wodurch Einegaiitber

nen, die vor Jahrzehnten noch eher Nebenstreckdrarakter hatten, zu wichtigen Pendlenien
wurden und werden. Beispiele hierfur sind Strecken wie Xaqtdoers¢ Duisburg oder Borkeq
Dorsteng Bottrop ¢ Essen im nordlicheRuhrgebiet oder am Niederrhein. Bereits vorher wichtige
Zulaufstrecken wie Hamm5 2 NIi Y dzy R X -| ROK $Mbastet¢ RétRinghauseq Ruhrgebie}

oder die BetuweStrecke werden ebenfalls wichtiger, sind aber leider auch bereits hoch ausgelastet
und daher nur bedingt entwicklungsfahig.

Daruber hinaus werden grundsatzlich tlieege Pendlerstreckepimmer langer. Der schnelle Rier-

kehr zwischen den vielen Oberzentren des VRR gewinnt daher ebenfalls weiter an Bedeutung gegen-
Uber den Bahnen und Stadtbahnen, deren Funktion sich im VRR noch mehr in Richtung Zubringer-
verkehre zum schnellen REerkehr vandelt. Unterstitzt wird diese Entwicklung durch den anstei-
genden Wochenendund Freizeitverkehr, der sich auch tber langer werdende Fahrstrecken und da-
mit einer wachsenden Nutzung der-RErbirdungen auch am Wochenende oder nachts auszeich-

net.
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Durch den Klimawandel urgkinenGefahren, aber auch durch ganz greifbare Alltagsprobleme wie
die Uberlastung der StraRen, drohende Dieselfahrverbote in einigen GroRstadten und mittlerweile
auch gesetzliche Vorgaben zur UmsetzdagVerkehrswenddVerlagerung vom MIBu umwelt-
freundlichen Verkehrsmitteln ist bereits etwa ab 2017 die Notwendigkeit deutlich geworden, Kon-
zepte und Arbeitspakete im SPNV zu entwickeln. Diese sollen helfen, nicht nur dem natirlichen
Wachstum im SPNV zu begegnen, sondern dgsldot sowieseineVerknupfung mit dem OPNyhd

dem XBugsiehe Kapiteb) deutlich aufzustocken, alltagstauglicher zu gestalten und damit Reiseket-
ten deutlich zu beschleunigen oder Uberhaupt erst konkurrenzfahig zum PKW einzurichten.

In diesem Kapitel werden die geplanten Arbeitspakete und Projekte zunéchst einzeln und allgemein
vorgestellt¢ anschlielend folgen streckebzw. korridorweise die konkreten Ziele und MalRnahmen
fur die einzelnen Teilraume.

4.1.1 Ausweitungen ohne Infrastruktur - oder Fahrzeug mehrbedarf

Wie stark die Entwicklung des SRMNBistungsangebotes von der Finanzierung der Betriebsleistung
abhangt, zeigt sich vor allem dort, wo fir eine Ausweitung des Angebotes (Verlangerung der Be-
triebszeiten, Taktverdichtungtc.) weder ein Ausbau dénfrastrukturnoch die Beschaffung zusatzli-

cher Fahrzeuge notwendig ist.

Wie in Kapitel 1 erlautert, beeinflusst die Verfligbarkeit des offentlichen Nahverkehrs die Verkehrs-
mittelwahl maRgeblich. Insbesondere der SPNV ist ein wichtiger Bestandteil des OPNV und ermog-
licht eine schnelle und zuverlassige Verbindung zwischen zwktdtu Das SPNNetz im Verbund-

gebiet des VRR ist im Zentrum, im Stiden und Siidwesten stark ausgeprégt. Zudem sind alle Oberzen-
tren im Verbundgebiet des VRR miteinander verbunden. Im kleinstadéschich gepragten Nord-

westen hingegen ist das SPIN¥tz weaniger ausgebaut. In dieser Region werden die sogenannten
XBusLinien eingesetzt, um landliche Gebiete mit den Ballungsraumen zu verbinden. Mit diesem An-
gebot sollen auch abseits der Schiene attraktive Reisezeiten mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln ge-
wabhrleiget werden.
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Abbildung 1: SPNV-Infrastruktur im VRR-Raum
Verkehr im VRR, 262

Abbildung000: SPNM.inien undSPNWHaltepunkteim Verbundgebiet des VRR (Quelle: VRR A6R, Grundlagenuntersuchung Mobilitat und
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Abbildung000: SPNYund XBud.inien sowie SPNMaltepunktemit der PkwDichteim Verbundgebiet des VRR (Quelle: VRR ASR, Grundla-
genuntersuchung Mobilitat und Verkehr im VRR,302

Eine im Rahmen der Grundlagenuntersuchung durchgefiihrte Engpassanalyse zeigt, wo die Stral3en
und Schienenverkehrsinfrastruktur bereits heute an ihre Grenzen kommt. Daflr wird bei dieser Ana-
lyse das Verkehrsaufkommen den Streckenkapazitat gegeniibergdsiellhachfolgende Karte zeigt,

dass das SPN\etz starke Engpasse auf der Trasse zwischen Essen und Bochum sowie auf der Trasse
zwischen Duisburg und Dusseldorf aufweist (Quelle: QU2B).
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VRR AG6R VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024

Abbildung000: SPNVund XBud._inien undderen Besetzungsgramh Verbundgebiet des VRR (Quelle: VRR ASR, Grundlagenuntersuchung
Mobilitat und Verkehr im VRR, 282

Abbildung000: SPNMinien undderen Fahrgastnachfrage Verbindung mit dePkwDichte im Verbundgebiet des VRRuelle: VRR ASR,
Grundlagenuntersuchung Mobilitéat und Verkehr im VRR, 2024).
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