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1 Ausgangslage

Die Verkehrsbranche ist in Bewegung. Angesichts der seit etwa eineinhalb Jah-
ren verstarkt stattfindenden Klimaschutzdebatten stellt sich die Branche Fra-
gen, wie mit den Herausforderungen des Klimawandels im Verkehrssektor ziel-
fuhrend umgegangen werden kann. Die Ziele und Umsetzungszeitraume sind
dabei auf die Jahre 2030 und 2050 ausgerichtet.

Auch im VRR-Verbundraum stellt sich die Frage, wie der hiesige Verkehr den
Klimaschutzanforderungen gerecht werden kann. Die VRR AGR hat daher im
Juni 2019 die KCW GmbH beauftragt, ein Strategiekonzept flir die VRR AGR zu
erstellen, das ihr als Grundlage flr eine fundierte Positionierung dienen soll.

Der vorliegende Abschlussbericht bildet die im Projekt erarbeiteten Ergebnisse
ab.

2 Aufgabenstellung und Projektverlauf

Im Folgenden werden zunachst die Ziele und wesentlichen Aufgaben des Pro-
jektes aufgefiihrt (vgl. Abschnitt 2.1). Danach wird der Projektverlauf kurz skiz-
ziert (vgl. Abschnitt 2.2).

2.1 Ziele und Aufgabenstellung

Ziel des Strategiekonzepts ,Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050" ist es, den
Vorstand der VRR AG6R, die politischen Gremien im VRR und auch die Verkehrs-
unternehmen im VRR in Bezug auf die klimapolitischen Herausforderungen, die
hierflir notwendigen Anpassungen und Erfordernisse ,,sprachfahig" zu machen.
Die erarbeiteten Ergebnisse stellen dabei keine fertige Strategie dar, son-
dern liefern Bausteine fiir ein Fundament, auf Basis dessen sich die VRR AGR
gemeinsam mit weiteren Akteuren im Verbundraum strategisch in Bezug auf
die zukiinftigen Herausforderungen positionieren und einen weiteren Fahrplan
erstellen kann.

Folgende Elemente stellen dabei den Kern des Projektes dar:

= Aufzeigen der klimapolitischen Herausforderungen sowie der Zusammen-
hange und der Konsequenzen fiir den 6ffentlichen Nahverkehr

= Analyse der Ist-Situation des OPNV im VRR-Verbundraum
= Ermittlung von Zielwerten fiir den OPNV im VRR-Verbundraum

= Formulierung von Handlungserfordernissen im OPNV, ausgehend von den
Zielwerten (Top-down-Ansatz) und den Analyse-Ergebnissen

= Formulierung eines Vorschlags fur ein Strategiekonzept mit Empfehlungen
flr das weitere Vorgehen
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Parallel zu den hier aufgefiihrten Elementen bestand eine weitere Aufgabe da-
rin, die aktuelle Férderlandschaft fiir den OPNV zu recherchieren und zusam-
menzustellen.

Fragen der Finanzierung, der Zustandigkeiten und der organisatorischen Pro-
zesse des OPNV im Verbundraum waren explizit nicht Gegenstand des Auftrags.
Auf Basis der hier dargelegten Projektergebnisse soll die VRR AGR in die Lage
versetzt werden, eine fiir sich stimmige Strategie zu entwickeln, die hierfir
notwendigen Anderungsbedarfe in Bezug auf Ressourcen, Organisation, Finan-
zierung und eventuell weitere zu bestimmen, um im nachsten Schritt die Um-
setzung voranzutreiben — in Abstimmung mit den betroffenen Akteuren aus
Politik, Verwaltung und Unternehmen.

2.2 Projektverlauf

Die KCW GmbH wurde im Juni 2019 mit der Bearbeitung des Projektes ,Stra-
tegiekonzept Verkehr & Mobilitdt im VRR 2030/2050" beauftragt. Die Bearbei-
tung erfolgte in sieben Arbeitspaketen (vgl. Abbildung 1), wobei das Arbeits-
paket 6 nicht beauftragt wurde.

Klimapolitische Rahmenbedingungen ‘ Laufende Aktualisierung ‘

-

Analyse Ist-Zustand bis Mitte Juli

Analyse Ist-Situation VRR Nutzung Verkehrsmodell ab Aug. ‘ WOFkSth 7.10

Fortschrelbun.g Status quo ‘ Oktober ‘
(Trendszenario) |
Bestimmung Ziele, Strategien & MaBnahmen ‘ Oktober/November

‘ Workshop 10.12.

Finalisierung Strategiekonzept (Vision) Dezember/Januar/Februar

‘ Workshop 30.01.

Optionaler Angebotsbestandteil, ‘

Empfehlungen fiir weitere Schritte zur Zielerreichung ‘ bisher nicht beauftragt

-

Uberblick Férderlandschaft

Erstellung einer Forderlandkarte bis
Mitte Juli & laufende Aktualisierung

kS

: 0000000
&

: eigene Darstellung

Die Arbeitspakete 1 und 7 wurden zu Beginn des Projektes bearbeitet und im
Projektverlauf stets aktualisiert. Die Ist-Analyse und die Zielwert-Ermittlung
(Arbeitspakete 2 und 4) wurden parallel in den Monaten Juni bis August bear-
beitet, im Nachgang dazu jedoch immer wieder im Detail angepasst und z. T.
weiterentwickelt. Die Arbeitspakete 3 und 4 wurden im September bis Novem-
ber erarbeitet, die Finalisierung des Konzeptes (Arbeitspaket 5) im Januar und
Februar 2020. Jeder Arbeitsschritt wurde in enger Abstimmung mit der VRR
A6R durchgefiihrt. Hierzu fanden u. a. regelmaBige Abstimmungstermine in
Hamburg, Berlin und Gelsenkirchen statt.

Strategiekonzept ,Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050"
KCW GmbH, 28.02.2020 Seite 6

Abbildung 1: Projektver-
lauf - Arbeitspakete und
Zeitplan



Meilensteine im Projekt waren drei interaktive Workshops in einem so ge-
nannten ,erweiterten Gremium", welches sich aus Mitarbeiter/innen der VRR
AGR, Vertretern aus Verkehrsunternehmen (Rheinbahn, BOGESTRA, WSW) so-
wie aus Vertreter/innen von kommunalen Aufgabentrdgern zusammensetzte.
Die Workshops fanden am 7. Oktober 2019, am 10. Dezember 2019 und am
30. Januar 2020 in den Raumlichkeiten der VRR AGR statt (vgl. Abbildung 1).
Es wurden jeweils die Zwischenergebnisse aus dem Projekt vorgestellt und dis-
kutiert. Die Hinweise aus dem Gremium flossen unmittelbar in die weitere Be-
arbeitung ein.

Des Weiteren wurden Zwischenergebnisse in folgenden Gremien vorgestellt:

= Arbeitskreis der OPNV-Aufgabentrdger im VRR in Essen am 22. November
2019

= Fraktionssitzung von Biindnis 90 / Die Griinen in Krefeld am 22. November
2019

= Abteilungsleiter-Runde der VRR AGR in Gelsenkirchen am 3. Dezember
2019

= SPD-Fraktion in der VRR-Verbandsversammlung in Essen am 4. Dezember
2019¢

= Abteilungsleiter-Workshop der VRR AGR in Essen am 12. Februar 2020

3 Klimapolitische Herausforderungen fiir den
Verkehrssektor

Der Klimawandel stellt weltweit eine der groBten Herausforderungen fiir die
Menschheit dar. Der prognostizierte Temperaturanstieg von Luft und Wasser
wird fatale Auswirkungen auf Mensch und Natur haben. Z. B. wird er zu Glet-
scherschmelze, Meeresspiegelanstieg, Artensterben, ErnteeinbuBen, vermehr-
ten Dirreperioden und Wetterextremen fiihren. Diese Entwicklungen werden
Lebensgrundlagen vieler Menschen, Pflanzen und Tiere zerstéren und in der
Folge Fluchtbewegungen und Konflikte auslésen (vgl. IPCC 2018).

3.1 Rechtlicher Rahmen in Bezug auf Klimaschutz

Die Weltgemeinschaft hat sich mit dem so genannten Pariser Klimaschutzab-
kommen dazu verpflichtet, den weltweiten Temperaturanstieg auf max. 2° C
zu beschranken, im besten Falle auf 1,5° C liber dem vorindustriellen Niveau
(vgl. BMUB 2016). Um das zu erreichen, missen die Treibhausgas-Emissionen

1 Fir denselben Tag wurde auch der CDU-Fraktion eine Vorstellung angeboten, der Vortrag konnte jedoch
nicht auf die Tagesordnung aufgenommen werden.
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(THG-Emissionen) massiv reduziert werden, und zwar in allen Lebensberei-
chen. Ein wesentliches Ziel des Pariser Abkommens ist daher auch die Umset-
zung einer treibhausgasneutralen Wirtschaft zwischen 2050 und 2100.

Die Bundesrepublik Deutschland hat sich mit Unterzeichnung des Pariser Kli-
maschutzabkommens dazu verpflichtet, ihren Beitrag zur Reduktion von THG-
Emissionen zu leisten. Im Klimaschutzplan 2050 wurden hierfiir ambitionierte
Sektorziele fir 2030 gesetzt (vgl. Abbildung 2; BMU 2016). So betragt das Min-
derungsziel im Sektor Verkehr flir THG-Emissionen 40-42 % (gegeniiber dem
Jahr 1990). Dies bedeutet, dass die THG-Emissionen von 171 Mio. t (im Jahr
2017) auf 95-98 Mio. t COziq, im Jahr 2030 gesenkt werden miissen. Die Bun-
desregierung geht davon aus, dass aufgrund schon getatigter MaBnahmen
noch 52-55 Mio. t CO.iqu eingespart werden mussen (vgl. Abbildung 3).

Leitbild der européischen und nationalen Klimapolitik,
ratifizierende Staaten miissen nationale Beitrdge regelmaBig
nachweisen

Pariser
Klimaschutzabkommen

Klimaschutzlangfriststrategie Deutschlands im Rahmen
Klimaschutzplan 2050 von Paris mit Mittelfristreduktionsziel 2030 (-55%) sowie
dessen Verteilung auf die Sektoren (Verkehr: -40-42%)

Deutliche Verfehlung der Klimaschutzziele fiir 2020

2. Verpflichtungsperiode Kyoto
Status quo ( P 9°P yoto)

Ab 2020 drohen Zahlungen bei Verfehlung der EU-
rechtlich verbindlichen Klimaschutz-Ziele

Koalitionsvertrag 19. Legislaturperiode:

Verabschiedung eines Gesetzes zur Einhaltung der Klimaschutzziele 2030 mit
rechtlich verbindlicher Umsetzung

Quelle: eigene Darstellung

Falls die Reduktionsziele nicht erreicht werden sollten, greifen die ,Effort Sha-
ring"-Entscheidung? sowie die ,Climate Action"-Verordnung® der Europdischen
Union (EU) als Instrumente dafiir, die gesamteuropaischen THG-Emissions-
Minderungsziele doch zu erreichen. Demnach ware das Verfehlen der nationa-
len Reduktionsziele flr die Bundesrepublik Deutschland mit hohen Kosten ver-
bunden. Sie misste flir jede nicht reduzierte Tonne CO.-Emissionen so ge-
nannte ,Rechte" (Annual Emission Allowances) bzw. Zertifikate zukaufen. Bei
einem CO,-Preis von 114 € / t (aktueller Preis in Schweden) kdnnten bei Ver-
fehlung der Reduktionsziele also Milliarden-Betrage auf die Bundesrepublik zu-
kommen.

2 Entscheidung Nr. 406/2009/EG des europdischen Parlaments und des Rates vom 23. April 2009

3 Verordnung (EU) 2018/842 des europaischen Parlaments und des Rates vom 30. Mai 2018
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Reduktionserfordernis bis 2030: 40-42 %
(171 Mio. t CO,4q (2017) auf 95-98 Mio. t COy4q (2030)) )
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Davon sind 52 — 55 Mio. t CO,;, noch durch
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130
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis von UBA (2018)

Im Rahmen des Klimaschutzprogramms 2030 benennt die Bundesregierung
verschiedene MaBnahmen, durch deren Anwendung die Reduktion der THG-
Emissionen gelingen soll (vgl. Abbildung 4; Bundesregierung 2019). Sie sieht
auch fir den Umweltverbund diverse EinzelmaBnahmen vor, die allerdings in
Bezug auf ihre jeweilige Klimawirksamkeit nicht spezifiziert werden. Mit den
MaBnahmen werden die richtigen Themen benannt, allerdings kann keine kon-
krete Aussage darlber getroffen werden, inwieweit die EinzelmaBnahmen oder
das MaBnahmenbuindel zur erforderlichen Reduktion der CO,-Emissionen bis
2030 (Bezugsjahr 2017) im Verkehrssektor beitragen werden.

Berechnungen des Beratungsgremiums der Bundesregierung, der , Nationalen
Plattform Zukunft der Mobilitat" (NPM), versuchen diese Liicke zu schlieBen,
indem sie mogliche Reduktionspotenziale in den verschiedenen Verkehrsberei-
chen benennen (vgl. NPM 2019). Diese Berechnungen wurden im Vorfeld der
Erstellung des Klimaschutzprogrammes erstellt. Hinter den Berechnungen ste-
hen MaBnahmenvorschlage flir einzelne Verkehrsbereiche inklusive der jeweils
vorhandenen Reduktionspotenziale. Aber auch hier wurden die MaBnahmen
weder spezifiziert noch mit konkreten Reduktionspotenzialen oder Kostenschat-
zungen hinterlegt (vgl. Abbildung 5).
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MaBnahmenbiindel an Férderung, Verkehrsverlagerung und Anreizen in Verbindung Abbildung 4: MaBnah-
mit einer CO,-Bepreisung, um die verbleibende Reduktionsliicke von 52-55 Mio. t menbiindel fiir den Ver-
CO,iq2u schlieBen. kehrssektor zur Errei-

< chung der Klimaschutz-
EinzelmaBnahmenbiindel mit Bezug auf den Umweltverbund ziele

|.. Erhthung der Attraktivitdt des OPNV |

| Ausbau von Radwegen =Richtige Themen benannt, aber MaBnahmen

unkonkret & Klimaeffekte nicht spezifiziert

! Erhéhung der Attraktivitét des

_Schienenpersonenverkehrs —Unterstelltes Verlagerungsziel (modal shift)

sowie damit verknipfter Klimaeffekt unklar.

|
| starkung des Schienengiiterverkehrs |
|" Kapitalerhéhung DB AG | E =Keine stringente Verlagerungsstrategie
|

erkennbar.

Digitalisierung der Mobilitat —Nicht iiberpriifbar, ob die vorgeschlagenen

MaBnahmen geeignet sind, um ein etwaiges
Verlagerungsziel zu erreichen.

Bahnfahren billiger, Fliegen teurer
_ machen

Modellprojekte zur Starkung des OPNY

Quelle: eigene Darstellung (vgl. auch Bundesregierung 2019a)

Abbildung 5: MaBnahmen
zum Klimaschutz in der
OV, Rad & — Verkehrspolitik
a ernatve
m NUtZFahrzeuge DIgItaIISIerung
-78M|ot - 9-10 Mio. t -2 Mio. t -9-10M|ot -17-18 Mio. t - 6-7 Mio. t

Forderung Nachfrage Umweltverbund: Diskussion

- Erhohung Fordermittel OV (GVFG, RegG, LuFV) Uber Push-
- Erhéhte Férderung fiir Elektrobusse MaBnahmen;
- MwSt.-Senkung Fernverkehrstickets 19% -> 7% realisiert: CO2

- Verbesserung StVO fiir Radverkehr Il Bepreisung

. MaBnahmen bisher nicht spezifiziert und nicht mit

Reduktionspotenzialen oder Kostenschiatzungen hinterlegt
Quelle: eigene Darstellung (vgl. auch BMVI 2019)

Das Bundesklimaschutzgesetz (KSG) vom 12. Dezember 2019 legt flir die
schrittweise Minderung der THG-Emissionen fiir das Zieljahr 2030 eine Minde-
rungsquote von mindestens 55 % im Vergleich zum Jahr 1990 rechtlich ver-
bindlich fest (§ 3 Abs. 1 und Abs. 3 Satz 2). Das KSG Uberflihrt zudem die
Sektorziele aus dem Klimaschutzplan 2050 in konkrete Emissionsmengen und
definiert sie jahresscharf (§ 4 und Anlage 2). Dariber hinaus avisiert das KSG
einen Klimaschutz nach dem Ressortprinzip: Fur die Einhaltung der Jahresemis-
sionsmengen ist das aufgrund seines Geschaftsbereichs fiir einen Sektor iber-
wiegend zustandige Bundesministerium verantwortlich (§ 4 Abs. 4).
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Das Klimaschutzziel fur den Verkehrssektor ist eindeutig: Im Jahr 2050 muss
der Verkehr klimaneutral sein. Dazu ist eine massive Reduktion von THG-
Emissionen aus dem Verkehr notwendig. Sie bedeutet eine vollige Umkehr
des bisherigen Trends.

3.2 Mobilitatswende vs. Antriebswende

Die MaBnahmen zeigen auch, das die vorrangige Strategie der Bundesregie-
rung darin besteht, die erforderliche Reduktion von THG-Emissionen im Ver-
kehrssektor durch die so genannte Antriebswende zu erreichen, also durch
die Umstellung von fossiler Antriebstechnik (insbesondere Diesel und Benzin)
auf CO,-freie oder -neutrale Antriebe (insbesondere elektrische Antriebe) (vgl.
Abbildung 6). Verkehrseinschrankende MaBnahmen, insbesondere im motori-
sierten Individualverkehr (MIV), wie z. B. verscharfte Tempolimits, eine Ab-
schaffung der Pendlerpauschale o. &. werden nicht oder nur von einzelnen Mit-
gliedern der Bundesregierung benannt. Auch Bemiihungen um eine Verkehrs-
verlagerung sind wenig ambitioniert.

Es fehlt damit eindeutiges Bekenntnis der Bundesregierung zur so genannten
Mobilitatswende, mit der die Vermeidung von Verkehr und die Verlagerung
von emissionsintensiveren auf emissionsarmere Verkehrsmittel gemeint ist
(vgl. Abbildung 6). Wie durch die MaBnahmen im Umweltverbund (FuB-, Rad-
und Offentlicher Nahverkehr) die notwendige Verlagerung vom MIV auf den
offentlichen Verkehr (OV) erfolgen soll, ist nicht eindeutig. Es ist zwar z. B. im
Rahmen von Gesetzesnovellen (Regionalisierungsgesetz, Gemeindeverkehrsfi-
nanzierungsgesetz) eine Mittelaufstockung fiir den OV beabsichtigt, eine klare
Verlagerungsstrategie der Bundesregierung, die z. B. auf einem messbaren und
Orientierung gebenden Ziel beruht, ist jedoch nicht ersichtlich.

Antriebswende
Umstellung auf CO,-freie bzw. -neutrale Antriebe Klimaschutz-
Anforderungen im
Verkehr:
CO,-Neutralitat bis
Mobilitatswende Bl

Verlagerung auf emissionsarmere Verkehrsmittel

Quelle: eigene Darstellung

Es ist von hoher Relevanz, dass sowohl die Antriebs- als auch die Mobilitats-
wende gleichermaBen in Angriff genommen werden, um bis zum Jahr 2050
CO,-Neutralitat im Verkehr zu erreichen. So ist derzeit nicht davon auszugehen,
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dass der Mehrbedarf an Energie, der nicht nur durch den Verkehrssektor, son-
dern auch durch andere Sektoren hervorgerufen wird, durch erneuerbare Ener-
gien gedeckt werden kann (vgl. Abbildung 7; u. a. Oko-Institut 2019).
Abbildung 7: Notwendig-
keit von Antriebs- und
1. Antriebswende: Umstellung der Antriebstechnik Mobilititswende im Ver-

= d. h. kiinftig Primarenergie fir Verkehr nur noch aus erneuerbarem Strom kehrssektor
(und ggf. sehr begrenzt verfiigbarer Biomasse)

ABER: Begrenzte Verfligharkeit erneuerbarer Energien ist zu beachten!
100 % Stromversorgung aus Erneuerbaren Energien (in allen
Sektoren und weltweit) erfordert (insbesondere) im Verkehr
einen sparsamen Energieeinsatz

2. Mobilitatswende: Senkung des primaren Strombedarfs im Verkehrssektor
durch Verlagerung auf elektrische, energieeffiziente Verkehrstrager

- weg von MIV hin zu elektrischen Ziigen, U-Bahnen, StraBenbahnen, Obussen
und batterieelektrischen Bussen

Quelle: eigene Darstellung

Die Antriebswende ist also notwendig, aber bei Weitem nicht hinreichend. Die
Klimaneutralitdt des Verkehrssektors kann nur erreicht werden, indem die Ver-
kehrsleistung energieeffizienter erbracht wird. Erreicht werden kann dies durch
Verlagerung des Verkehrs vom MIV auf den OV, dessen Primdrenergieeffizienz
deutlich gréBer als die des Pkw ist (vgl. Abbildung 8).

Abbildung 8: Strombedarf
bei Verlagerung auf den
0 20 40 60 80 100 120 140 Umweltverbund

Modal Split Entstehender Strombedarf (TWh)
TWh

f T T T T T T T T 1

o :

Batterie-Pkw
100%

FuB/Rad 7,5%

6V 22,5%
12 OPNV
V2 SPFV

-58% (fir die

veriagerte Verkehrsleistung)
-17%b (fiir die gesamte
Verkehrsleistung)

ca. 650 Mrd. km p.a.
(Bezugsjahr: 2016)

Quelle: KCW-eigene Berechnungen auf Basis verfigbarer Daten (ber Besetzungsgrad, Ener-
gieverbrauche und Wirkungsgrade (vgl. BMVI 2019a, Abruf der Daten dber Mobilitat in Tabel-
len (MiT))
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Zur Erreichung der Klimaschutzziele muss auch der Energiebedarf reduziert
werden. Neben der Antriebswende ist deshalb auch die Mobilitdtswende not-
wendig, damit der Verkehr energieeffizienter erbracht werden kann. Erreicht
kann dies nur durch eine erhebliche Verlagerung vom MIV auf die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes.

3.3 Notwendige Verlagerung vom MIV auf den Umwelt-
verbund

Im Rahmen ihrer Tatigkeit nahm die NPM auch eine Quantifizierung des Verla-
gerungsbedarfs fir das Zieljahr 2030 vor. Das im Koalitionsvertrag fixierte Ziel
einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen im Bahnverkehr wird in dieser Berech-
nung aber verfehlt. Auch wird nicht deutlich, durch welche MaBnahmen die
angestrebte Verlagerung erreicht werden kann.

Gleichwohl liefert das Szenario einen ersten Hinweis, welche Verkehrstrager
welchen Anteil der Verlagerung tibernehmen sollten. In Abbildung 9 wird unter
Heranziehung der Daten aus ,Verkehr in Zahlen® (vgl. BMVI 2018) nachvollzo-
gen, wie sich der Modal-Split-Anteil des Umweltverbundes an der Verkehrsleis-
tung (Pkm) entwickeln miisste und welche Nachfragesteigerungen (Pkm) damit
konkret verbunden waren, wenn die im NPM unterstellten MaBnahmen umge-
setzt wirden (vgl. Abbildung 9). Demnach miisste der Modal-Split-Anteil des
Umweltverbundes von 2015 bis 2030 um ca. 7-9 Prozentpunkte auf dann ca.
27-29 % zunehmen.

Die Nachfragezuwdachse innerhalb des Umweltverbundes unterscheiden sich
nach diesem Szenario z. T. deutlich. Wahrend die Nachfrage (in Pkm) im OPNV
Lhurt um 10-17 % zundhme, wirde der Bahnverkehr (37-54 %) und insbeson-
dere der Rad- und FuBverkehr (60 %) eine wesentlich deutlichere Zunahme
erfahren. Das NPM-Szenario bildet die Grundlage fiir die Herleitung der Ziel-
werte flr den VRR-Verbundraum (vgl. Kapitel 5).

Modal Split in Deutschland (angestrebte Verinderung 2015-2030) Abbildung 9: Notwendige
Verdanderung in den Mo-

Ist Veranderung je Marktsegment Zielkorridor NPM dal-Split-Anteilen, bezo-
(4
Marktanteil Nachfrage (PKM) 29,0% gen auf die Bundesebene
27,0% o0
3,0% ’
6,0%
19,6% 20,4% s A &) +60% 6,0%
35% 9% +3,1 %P NO~ e

2003 2015 2030
Min Max

u Eisenbahnen = (ffentlicher StraBenpersonenverkehr = Radverkehr = FuBverkenr

Quelle: eigene Darstellung (vgl. NPM 20189)
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Die Nationale Plattform ,Zukunft der Mobilitat" (NPM) hat errechnet, wie sich
der Modal-Split bis 2030 verdndern musste, um die Klimaschutzziele zu errei-
chen. Diese Berechnungen dienen im Folgenden als Grundlage fiir die Be-
rechnungen von Zielwerten im VRR-Verbundraum.

3.4 Weitere wichtige Umfeldbedingungen abseits des
Klimaschutzes

3.4.1 Demografischer Wandel

Im Zuge des demografischen Wandels wird in den kommenden zehn bis zwan-
zig Jahren die sog. Babyboomer-Generation sukzessive aus dem Berufsleben
ausscheiden. So wird die Zahl der 65-jahrigen Personen im Jahr 2029 deutsch-
landweit ihren Hohepunkt erreichen und in der darauffolgenden Dekade deut-
lich (um Uber 40 %) abnehmen. Zwar ist das Alter des Einstiegs in den Ruhe-
stand von Person zu Person verschieden, doch geben diese Daten einen Ein-
druck vom gleichzeitig entstehenden Arbeitskraftebedarf.

Damit schrumpft auch das Erwerbspersonenpotenzial, denn aus Abbildung 10
geht hervor, dass die Zahl der auf den Arbeitsmarkt drdngenden Personen im
selben Zeitraum erheblich geringer sein wird. So geht das Statistische Bundes-
amt davon aus, dass die Zahl der 25-jahrigen Personen lber die nachsten
zwanzig Jahre nicht erheblich schwankt und im Jahr 2029 nur wenig mehr als
die Halfte der 65-jahrigen betragen wird. Erst im Jahr 2040 nahern sich die
beiden Graphen in der Abbildung an, d. h. erst dann vermégen die auf den
Arbeitsmarkt drangenden Personen unter dem Strich jene zu ersetzen, die in
den Ruhestand wechseln.

Folglich wird bereits die Neubesetzung bestehender Stellen im gesamten Ar-
beitsmarkt eine Herausforderung darstellen. Arbeitgeber werden um die Arbeit-
suchenden konkurrieren. Entsprechend attraktiv wird das Arbeitsumfeld gestal-
tet sein missen, auch die Gehaltsstruktur wird dann eine gréBere Rolle spielen
als heute. Der OPNV-Sektor wird von dieser Entwicklung nicht verschont wer-
den, die fir den Leistungsaufwuchs nétigen Personalressourcen kénnen einen
erheblichen Engpass darstellen.
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Neben dem Arbeitskraftebedarf, der aus dem demographischen Wandel flir den
OPNV resultieren wird, wird sich auch die Kundenstruktur verindern. Dabei
wird der durch die Alterung der Bevdlkerung (und letztlich die Sterbeliber-
schisse) verursachte Riickgang der Bevolkerung Uber die nachsten Jahre noch
durch Wanderungstiberschlisse ausgeglichen. Das Statistische Bundesamt
rechnet sogar fiir die nahe Zukunft mit einem Anstieg der Bevdlkerung der
Bundesrepublik und erst ab — spatestens — 2040 mit einem Rickgang (vgl.
DESTATIS 2019). Auch aufgrund von Binnenwanderungen muss diese Prog-
nose regional differenziert werden, so dass flir das Bundesland NRW die Ent-
wicklung etwas langer andauern dirfte und innerhalb des Bundeslandes die
Stadte und Kreise in unterschiedlicher Form daran teilhaben werden (vgl.
IT.NRW 2019).

Mit der Alterung der Bevolkerung werden sich auch Lebensstil und Mobilitats-
verhalten veréndern. Uber den Kohorteneffekt ist damit zu rechnen, dass die
kiinftigen Senioren ,mobiler" sind als die jetzigen Senioren. Zugleich ist die
Tendenz erkennbar, dass der private Pkw fiir nachkommende Generationen
nicht den gleichen hohen Stellenwert haben wird wie dies flir die jetzige Baby-
boomer-Generation der Fall ist (vgl. u. a. Calmbach et al. 2016). Damit erhoht
sich wiederum das Potenzial, dass diese Generation offen fiir die Verkehrsmittel
des Umweltverbundes ist — strategisch ist es wichtig, mit dem OPNV-Angebot
zum Zeitpunkt wichtiger Entscheidungen junger Menschen (Auszug aus dem
Elternhaus, Familiengriindung, Sesshaftmachung) ein attraktives Angebot vor-
zuhalten.

Auch andern sich die Praferenzen flir Wohnstandorte. GroBstadte und insbe-
sondere ihre Innenstadte erfreuen sich nach Uberstandenen Phasen der Sub-
urbanisierung und Schrumpfung wieder wachsender Beliebtheit, womit aller-
dings auch die Preise flirs Wohnen stark steigen. Insbesondere Metropolen wie
Disseldorf dirften in Folge ihren Einzugsbereich vergréBern und Pendeln Uber
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groBere Distanzen (z. B. nach Koln oder Minster) an Bedeutung gewinnen.
Dazu tragt auch bei, dass es flir Doppelverdiener-Haushalte relativ schwer ist,
zwei Arbeitsplatze und einen Wohnstandort nah beieinander zu organisieren.

3.4.2 Entwicklung der Verkehrsleistungen und des Modal Splits

Verkehr kann nach Entfernungsklassen unterschieden werden. So gelten Wege
mit einer Lange von mehr als 50 km zumeist als Fernverkehr, wahrend Wege,
die kirzer als 5 km lang sind, dem Nahverkehr zugerechnet werden. Fir die
dazwischen liegenden Distanzen bietet sich ,Regionalverkehr" als rdumliche
Kategorie an.*

Um zu wissen, welche Relevanz die einzelnen Entfernungsklassen fiir den Ver-
kehr und die vom Verkehr ausgehenden (negativen) Folgen wie den AusstoB
von Schadstoffen und Treibhausgasen haben, missen die zuriickgelegten
Wege diesen Klassen zugewiesen werden. Dafiir bieten sich zum einen die Zahl
der Wege (Verkehrsaufkommen) und zum anderen die auf diesen Wegen zu-
rickgelegten Strecken (Personen-km; Verkehrsleistung) an.

Abbildung 11 gibt an, welchen Anteil die Wege der einzelnen Entfernungsklas-
sen am Gesamtverkehr haben — sowohl nach Wegeanzahl als auch nach Ver-
kehrsleistung. Es zeigt sich, dass zwar deutlich mehr als die Halfte aller Wege
klrzer als 5 km sind, diese aber nur 9 % der Verkehrsleistung ausmachen. Ent-
sprechend macht die Leistung der Wege Uber 50 km Lange 44 % aus, obwohl
die Zahl der Wege nur einen Anteil von 4 % hat.

60% _ sgog

Wegezahl =@=\Verkehrsleistung

50%
44%

40%
30%
20%

9%
10% ¢ 13%

4%

O% V 3 al V
bis <5 km 5 km bis <10 km 10 km bis <20 km 20 km bis <50 km ab 50 km

Nahverkehr Regionalverkehr Fernverkehr

Quelle: eigene Darstellung unter Verwendung der Daten von MiD 2017; Abruf der Daten tiber
Mobilitét in Tabellen (MiT)

4 Gleichwonhl gibt es keine Definition, die Entfernungsklassen eindeutig den Begriffen des Nah-, Regional-
und Fernverkehrs zuweist.
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Abbildung 11: Anteil der
Entfernungsklassen an
der Gesamtheit aller
Wege und der gesamten
Verkehrsleistung



Da die klimarelevanten Verkehrsfolgen in direktem Zusammenhang mit der
Verkehrsleistung stehen, sind demnach die langeren Wege klimapolitisch deut-
lich relevanter als die kiirzeren. Abbildung 12 schliisselt die Verkehrsleistung
nach Verkehrsmitteln auf. So wird anschaulich, dass lediglich 5,2 % der ge-
samten Verkehrsleistung auf mit dem MIV im Nahbereich zuriickgelegte Wege
entfallt.

Anders verhalt es sich mit den langeren MIV-Wegen. Verlagerungsstrategien
im Fernverkehr haben insofern erhebliches Potenzial, als der MIV auf Strecken
Uber 50 km 32,9 % der gesamten® Verkehrsleistung ausmacht. Und auch im
regionalen MaBstab bieten die MIV-Anteile von 7, 12 und knapp 18 % erhebli-
ches Reduzierungspotenzial. Da auf den Distanzen zwischen 5 und 50 km der
Radverkehr nur begrenzt eine Alternative zum MIV darstellt, muss eine Verla-
gerungsstrategie in diesem Nah- und Regionalverkehr auf den OV abzielen.
Allerdings hat der OV in den Entfernungsklassen zwischen 5 und 50 kmé derzeit
nur geringere Anteile an der Verkehrsleistung (1,5, 2,2 bzw. 3,5 %). Eine Ver-
doppelung erscheint insofern durchaus vorstellbar. Entsprechend groB ist der
Handlungsbedarf im OPNV.

50%
EMIV OV mRad =FuR 9
45% 44,0%

(jeweils Anteil je Entfernungsklasse)

40%
35%
30%
25%

20%
Quellen: KCW unter Verwendung von Daten aus MiD 2017, Abruf der
Daten iiber Mobilitat in Tabellen (MiT)

15%

10% 9,4% 9,6% g
2,0% B

5%

0%
bis <5 km 5 km bis <10 km 10 km bis <20 km 20 km bis <50 km ab 50 km

Quelle: KCW-eigene Berechnungen unter Verwendung von Daten aus MiD 2017; Abruf der Da-
ten dber Mobilitat in Tabellen (MiT)

Im europaischen Vergleich lassen sich aber starke Indizien daflr finden, dass
dieses Ziel auch fiir Deutschland erreichbar sein diirfte. So hat sich der OV-
Anteil in der Schweiz zwischen 1997 und 2016 von ca. 17 auf 26 % erhdéht (vgl.
Abbildung 13). Aus den Schweizer Erfahrungen kann abgelesen werden, wie

5 alle Verkehrsmittel und alle Entfernungsklassen betreffend

6 Mit denen ist der Aufgabenbereich regionaler Verbiinde und der dortigen Kommunen umrissen.
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ein strategisches Konzept — hier das Konzept Bahn 2000 — und seine zielgerich-
tete Umsetzung kontinuierlich wirksam werden. Im Vergleich dazu nimmt sich
der OV-Anteil Deutschlands bislang konstant niedrig aus.

26%
24%
22%
20%
18%
16%

14%

12%

10%
1990 1992 1994 1996 1998 2000 2002 2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

Quelle: ejgene Darstellung unter Verwendung von Eurostat-Daten (EUROSTAT 2019)

3.4.3 Entwicklung der Schieneninfrastruktur

Angesichts des erheblichen Handlungsbedarfs im OV fillt besonders ins Ge-
wicht, dass das Schienennetz sich unter dem Strich unverandert auf dem Riick-
zug befindet. So wurden deutschlandweit im Zeitraum 1994-2018 5.148 Stre-
cken-km im Bahnnetz stillgelegt (vgl. EBA 2020). Dem stehen mittlerweile
1.186 km reaktivierter Strecken-km gegenuber (1994-2019), was 23 % aus-
macht (vgl. Allianz pro Schiene 2019). In NRW wurden 596 km stillgelegt und
135 km reaktiviert — auch hier machen letztere 23 % aus.
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Abbildung 13: Entwick-
lung des OV-Anteils an der
Inlandsverkehrsleistung
(Pkm) im Personenver-
kehr seit 1990 im interna-
tionalen Vergleich
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Abbildung 14: Stilllegun-
gen und Reaktivierungen
— im Bundesgebiet und in
NRW

I

Quelle: eigene Darstellung aufgrund von Allianz pro Schiene 2019, EBA 2020

Eine Verdoppelung der Verkehrsleistung im OV wiirde jedoch nicht nur die Re-
aktivierung von Strecken erfordern, sondern auch — und vor allem — die Erho-
hung der Leistungsfahigkeit bestehender, bereits heute intensiv genutzter Stre-

ckenabschnitte und Knoten (vgl. Abbildung 15).

Rheine

s Grundnetz Schiene Deutschland
Uberlastete Strecken / Knoten offiziell (SNB 2019)

\ I Uberlastete Strecken / Knoten zusétzlich

({bei Verdopplung Verkehrsleistung)
£ Flughafen mit Fernbahnanschluss

Quellen: eigene Darstellung auf Basis von DB Netz
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3.5 Zwischenfazit / -ergebnis

Klimaschutz ist eine der zentralen Aufgaben fiir unsere Gesellschaft. Fiir den
Verkehrssektor folgt daraus das Ziel der Klimaneutralitdt im Jahr 2050. Von der
Bundesregierung werden zu diesem Zweck zwei Pfade, die Antriebswende und
die Mobilitatswende, verfolgt, wobei der Schwerpunkt bisher auf die Antriebs-
wende gelegt wird. Aufgrund des hohen erneuerbaren Energiebedarfs kann das
Reduktionsziel 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 Umweltver-
bundes. Auf Bundesebene hat die NPM die aus ihrer Perspektive notwendigen
Verlagerungen vom MIV auf den Umweltverbund quantifiziert (vgl. Kapitel 3.3).
Diese Berechnungen liefern eine wichtige Referenz fiir die Regionalisierung der
bundesweiten Zielewerte (vgl. Kapitel 5).

Fir die Formulierung geeigneter Verlagerungsstrategien ist es erforderlich, wei-
tere Rahmenbedingungen naher zu analysieren (vgl. Kapitel 3.4). Weiterhin
bedarf es einer Ist-Analyse der Verkehrssituation vor Ort (insbesondere den
Vergleich von MIV und OPNV), um Verlagerungspotenziale zu ermitteln (vgl.
Kapitel 4) und Handlungserfordernisse daraus ableiten zu kdnnen.

4 Ist-Analyse — Status quo des OPNV im VRR-
Verbundraum

Um die Verlagerungspotenziale vom MIV auf den OPNV ermitteln kénnen, muss
zunéchst einmal der Status quo des OPNV — auch im Vergleich zum MIV -
betrachtet und analysiert werden. Hierzu wurde ein integriertes Verkehrsmodell
(OV und 1V) fiir folgende Anwendungen aufgebaut:

= OV-Angebotsanalyse des Ist-Zustandes

= Darstellung der aktuellen Nachfrage

Das OV-Angebot bildet dabei den Ist-Fahrplan ab, teilweise bereinigt um bau-
stellenbedingte Abweichungen. Ein Verkehrsmodell konnte nicht eingesetzt
werden, weshalb die Analyse auf anderweitig verfuigbaren Daten (z. B. Pend-
lerdaten), Dokumentationen (,best practices", Fahrradstationen, Markitfor-
schungsergebnisse) und eigens durchgeflihrten Analysen der Fahrpléne und
Reisezeiten im belasteten Netz (Google-Abfragen) fuBt (vgl. Abbildung 16).
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Verflechtungsentwicklung

Analyse von Pendlerdaten der
Bundesagentur fiir Arbeit

Verkehrsmittelwahl nach Analyse kommunaler Modal Splits von

Stiadten / Raumen

VRR-Stadten und ,.best practice™ Fallen

Angebotsdichte in raumlicher Fahrplananalyse sowie Angebotsvergleich
und zeitlicher Differenzierung VRR-Berlin

Reisezeitenvergleich GPNV / MIV

Reisezeitenvergleich OPNV / MIV: Analyse
von Google-Abfragen

Angebote zur Kombination von Analyse von B+R- und Bikesharing-

OPNV und Fahrrad

Informationen (metropolradruhr)

Relevanz von ,,weichen" Analyse der Marktforschungsergebnisse im

Qualititsstandards

VRR-Verbundraum

Quelle: eigene Darstellung

Die Analyse arbeitet vor allem mit Vergleichen (zu ,best practices" bzw. zum
MIV), um nachvollziehbar zu machen, in welchen Bereichen Verbesserungen
mdglich bzw. geboten sind, um die Bevdlkerung zum Umstieg auf den OPNV
bewegen zu kénnen. So wird es auch mdglich, den Handlungsbedarf zwischen
Relationen und Teilrdumen zu differenzieren. Es wird auBerdem deutlich, dass
an bestimmten Stellen kein Verbesserungsbedarf besteht.

Die Analyseergebnisse sind in Abbildung 17 zusammenfassend als Beobachtun-

gen beschrieben.

Beobachtung 1
Beobachtung 2

Beobachtung 3
Beobachtung 4

Beobachtung 5

Beobachtung 6

Beobachtung 7

Der Verkehr im VRR-Raum nimmt insgesamt zu.

Der MIV nimmt im VRR-Gebiet eine liberdurchschnittlich starke
Rolle ein.

In der Fliache bestehen z. T. groBe Liicken im OV-Angebot.

Das OV-Angebot konzentriert sich auf den Verkehr von Montag
bis Freitag.

In der Nacht und zu Tagesrandzeiten ist das OV-Angebot
deutlich ausgediinnt.

Mit dem OV kommt man schlecht von einem Ort zum néchsten
— zumindest wenn nicht das Ortszentrum Anfangs- oder
Zielpunkt ist.

Hohe Qualitit im OV (Piinktlichkeit, Verlasslichkeit, Information
etc.) ist aus Kundensicht essentiell.

Quelle: eigene Darstellung
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Abbildung 16: Analyse der
Ist-Situation des OV im
VRR-Verbundraum

Abbildung 17: Beobach-
tungen - resultierend aus
der IST-Analyse



Im Folgenden werden die einzelnen Beobachtungen kurz erértert.”

4.1 Beobachtung 1: Der Verkehr im VRR-Raum nimmt
insgesamt zu

Die Analyse von Pendlerdaten zeigt, dass zwischen den Jahren 2013 und 2018
die Zahl der Beschaftigungsverhaltnisse und damit die Anzahl der Pendlerinnen
und Pendler um 10,4 % gestiegen ist (vgl. Abbildung 18). Dabei steigt insbe-
sondere der Anteil der Pendlerinnen und Pendler, die in den VRR-Verbundraum
bzw. aus diesem hinaus pendeln, sowie der Anteil der Pendlerinnen und Pend-
ler, die innerhalb des VRR-Verbundraums zwischen den Stadten pendeln (In-
terkommunale Pendler). Der Anteil der Binnenpendler hingegen ist im Zeitraum

2013-2018 gesunken.

2013 Anteil 2018 Anteil Entwicklung

Extraregionale Pendler in/faus VRR' 405.579 14,9% 483.324 16,1% 19,2%
Interkommunale Pendler im VRR | 1.111.192 | 40,9% | 1.234.844 | 41,2% 11,1%
Binnenpendler in VRR-Kommunen | 1.199.531 | 442% | 1.279.841 | 42,7% 6,7%

Gesamt 2.716.302  100% 2.998.009 100% 10,4%

Quelle: eigene Darstellung auf Basis von Daten der Bundesagentur fiir Arbeit (2013 & 2018)

Die in absoluten Zahlen gemessene Pendlerzunahme findet in erster Linie auf
den Hauptachsen im VRR-Verbundraum statt. Uberdurchschnittliche Zunahme
verzeichnen aber auch tangentiale und bisher weniger starke Relationen (vgl.
Abbildung 19, Abbildung 20, Abbildung 21, Abbildung 22, Abbildung 23).
Grundsatzlich richtet diese Analyse das Augenmerk auf die Verbesserung inter-
kommunaler Verflechtungen. Auch gewinnen Verflechtungen mit Stadten au-
Berhalb des Verbundraumes an Bedeutung.

Verbindungen zwischen Kommunen sowie Verbindungen mit Stadten auBer-
halb des VRR-Verbundraums gewinnen an Bedeutung.

7 Eine ausfihrliche Fassung der Analyseergebnisse kann als ppt-Dokument zur Verfligung gestellt werden.
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Abbildung 18: Entwick-
lung der Pendlerzahlen im
VRR-Verbundraum
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Abbildung 19: Binnen-
pendleranteile im VRR-
Verbundraum

Abbildung 20: Entwick-
lung der Binnenpendler
seit 2013
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4.2 Beobachtung 2: Der MIV nimmt im VRR-Gebiet eine
tiberdurchschnittlich starke Rolle ein

Die Analyse von Modal-Split-Auswertungen aus Kommunen im VRR-Verbund-
raum und so genannten Best-practice-Kommunen gab Aufschluss dartiber, wel-
che Rolle der MIV im VRR-Verbundraum einnimmt. Die folgenden Abbildungen
veranschaulichen zwei Erkenntnisse:

Erstens nimmt der Verkehrsanteil des MIV mit sinkender StadtgréBe zu.

Zweitens ist der Unterschied zwischen den VRR-Stadten und den Best-practice-
Fallen weniger groB unter den groBen GroBstadten (Delta 2 Prozentpunkte:
Dusseldorf: 40 %, Leipzig: 38 %), sondern vielmehr unter den kleinen GroB-
stadten (Delta 9 Prozentpunkte: Krefeld: 51 %, Erfurt: 42 %) und sogar den
Mittelstadten (Delta 15 Prozentpunkte: Langenfeld: 52 %, Bregenz: 37 %). In
diesen Werten spiegelt sich die besondere Herausforderung des polyzentralen
VRR-Raums mit vielféltigen, Gemeindegrenzen (iberschreitenden Verflechtun-
gen, auf die v. a. das StraBennetz sehr gut ausgerichtet ist. Fiir den Rad- und
FuBverkehr und auch den OPNV gibt es insofern erheblichen Nachholbedarf.

In Bezug auf den Modal-Split-Anteil des M1V ist der Unterschied zwischen
VRR-GroBstadten und anderen GroBstadten nicht so groB3. Der Unterschied
bei Klein- und Mittelstadten ist hingegen besonders groB. Hier ist der Modal-
Split-Anteil in den VRR-Kommunen z. B. deutlich héher als in vergleichbar
groBen Stadten.

Abbildung 23: Modal-
Split-Auswertungen von
Stadten mit mehr als
500.000 Einwohnern
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Abbildung 24: Modal-
Split-Auswertungen von
Stadten mit 100.000 bis
500.000 Einwohnern

Abbildung 25: Modal-
Split-Auswertungen von
Stadten mit weniger als
100.000 Einwohnern



4.3 Beobachtungen 3-5: Es bestehen zeitliche und raum-
liche Liicken im OV-Angebot

Im Folgenden werden die Beobachtungen 3-5 zusammenfassend erdrtert:

= Beobachtung 3: In der Fliche bestehen z. T. groBe Liicken im OV-Angebot.

= Beobachtung 4: Das OV-Angebot konzentriert sich auf den Verkehr von
Montag bis Freitag.

= Beobachtung 5: In der Nacht und in Tagesrandzeiten ist das OV-Angebot
deutlich ausgediinnt.

Die Beobachtungen resultieren in erster Linie aus der Fahrplananalyse. Dabei
zeigt sich, dass das OV-Angebot auBerhalb der Ballungsrdume iiberwiegend
héchstens das Grundangebot abdeckt. Das Angebot wird dabei zum Wochen-
ende (insb. am Sonntag) nochmals deutlich reduziert, mancherorts verkehrt
am Wochenende nur noch die Bahn.

Im Ballungsraum und seiner Randzone ist das Angebot zwar deutlich besser,
aber auch hier wird es zum Wochenende hin splirbar ausgediinnt.

Legt man das Autobahnnetz im VRR-Verbundraum und die U-, StraBenbahn-
und Schwebebahnnetze libereinander, erkennt man, dass das Autobahnnetz
aufgrund der stadtelibergreifenden Verbindungen deutliche Vorteile gegeniiber
den OV-Systemen hat, welche h&ufig an den Stadtgrenzen enden. Im OV sind
nur wenige stadtetibergreifende Verbindungen 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 erbringt. Auf diese Weise ist er nur fiir
die sog. Zwangskunden (,,captives™) eine Option. Fir die Wahlfreien fungiert er
hingegen als ,,Uberlaufventil®. Den klimapolitischen Zielen fiir den Verkehr, die
in eine spurbare Zunahme der Verkehrsleistung miinden, wird ein solches An-
gebot nicht gerecht werden kdnnen. Zentral fir die Verkehrswende ist hinge-
gen die Abrundung des Angebotes auch in den nachfragearmen Neben- und
Schwachverkehrszeiten.

Deshalb erfolgte eine ndhere Untersuchung des Nacht- und Tagesrandver-
kehrs. Fur dessen Analyse wurden ebenfalls Fahrplandaten herangezogen —
und zur Illustration der Wirkung einer angebotsorientierten Verkehrsplanung
im Vergleich zu Berlin.®

8  Das Kerngebiet des VRR-Verbundgebietes stellt den gréBten Ballungsraum Deutschlands dar und er-
streckt sich auf einer vergleichbaren GroBe wie das Stadtgebiet Berlins. Der Vergleich hinkt allerdings
insofern, als Berlin trotz seiner gelebten Polyzentralitdt (Kieze) erheblich konzentrischer wirkt als der
VRR-Verbundraum, in dessen Mitte (zwischen den GroBstddten des Ruhrgebiets im Norden und den
GrofBstadten Diisseldorf, Wuppertal und Hagen) sich relativ diinn besiedelte Ballungsrandzone befindet.
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Wahrend das Abendangebot im VRR-Verbundraum noch vergleichbar gut ist,
ist das Angebot in der Nacht stark ausgediinnt. In Berlin hingegen ist das
Nachtangebot deutlich besser ausgebaut. Dies war jedoch nicht immer der Fall.
Auch in Berlin wurde zundchst nachfrageorientiert agiert und der Nachtverkehr
entsprechend vernachlassigt. Seit etwa 30 Jahren wird dort jedoch eine ange-
botsorientierte Planung betrieben — Schritt flir Schritt auch im Nachtverkehr —
mit dem Ergebnis, dass mittlerweile Busse und Bahnen auch nachts gut besetzt
sind.

Zu beachten ist zudem, dass ein Nachtangebot ein Mehrangebot zu verhaltnis-
maBig geringen (Grenz-)Kosten darstellt, da die Infrastruktur fiir die Hauptver-
kehrszeiten bereits vorhanden ist und nur zusatzlich in der Nebenverkehrszeit
genutzt wird.

Der OPNV ist aufgrund des liickenhaften Angebots nur fiir die sog. Zwangs-
kunden (,captives") eine Option. Fiir die Wahlfreien ist der OPNV nur ein
,Uberlaufventil®.

4.4 Beobachtung 6: Mit dem OV kommt man schlecht
von einem Ort zum nachsten — zumindest, wenn
nicht das Ortszentrum Anfangs- oder Zielpunkt ist

Die in den vorhergehenden Kapiteln beschriebenen Beobachtungen deuten da-
rauf hin, dass insbesondere die Gemeindegrenzen (iberschreitenden Relationen
fir die Entwicklung des OV groBes Potenzial bieten. Insbesondere die Entfer-
nungsklassen zwischen 5 und 50 km sind klimapolitisch relevant. In diesen Fal-
len steht der OPNV in Konkurrenz zum MIV.

Um die Marktsituation beschreiben zu kénnen, wurden beispielhaft Relationen
systematisch ausgewahlt: Die Quellorte deckten die Raumkategorien Ballungs-
raum, Ballungsrandbereich und Landlicher Raum im gesamten VRR-Verbund-
raum ab. Als Zielorte wurden innerhalb der Stadte auch Stadtbezirke ausge-
wahlt, die nicht innenstadtnah sind, unmittelbare und mittelbare Nachbarstadte
sowie die nachstgelegenen Mittel- und Oberzentren. Auch groBe Arbeitgeber,
wichtige Ausbildungsstatten sowie Versorgungsstandorte als auch bekannte
Freizeitziele wurden im Einzelnen als Zielorte ausgewahlt.

Fiir die Relationen wurde jeweils das Reisezeitverhiltnis vom OPNV zum MIV
sowohl in der Haupt- als auch in der Nebenverkehrszeit ermittelt. Die Reise-
zeitermittlung erfolgte Uber Google-Abfragen zu den relevanten Tageszeiten.
Dabei zeigt sich, dass bei der liberwiegenden Zahl an Relationen die Reisezeit
im OV deutlich langer ist als im MIV. Haufig ist man mit dem OV doppelt bis
dreifach so lange unterwegs wie mit dem MIV.
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Ausnahmen bilden jene Relationen, auf denen OPNV-Fahrgéste auf den SPNV
oder straBenunabhangig gefiihrten OSPV zuriickgreifen kénnen (s. griine Linien
in Abbildung 26). Dort spielt eine Rolle, dass die Reisegeschwindigkeiten des
MIV in der HVZ wegen des stockenden Verkehrsflusses gering sind.

Reisezeitverhaltnis OV — MIV in der HVZ o Abbildung 26: Reisezeit-
verhaltnis OV-MI1V in der

Hauptverkehrszeit

Quelle: eigene Darstellung auf Basis eigener Analysen

Anders verhdlt es sich in der Nebenverkehrszeit (NVZ): Hier kénnen im MIV
weitgehend stauunabhdngig die Reisezeitvorteile, die das gut ausgebaute, weit
verzweigte StraBennetz erlaubt, genutzt werden. So ist im Ballungsraum der
OPNV auch dann nur noch selten konkurrenzfihig, wenn er auf Schienen ge-
fuhrt wird (s. Abbildung 27).
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Reisezeitverhaltnis OV — MIV in der NVZ  mrsmese” Abbildung 27: Reisezeit-
. verhdltnis OV-M1V in der

Reaszotverhatne OV 2u IV

Nebenverkehrszeit
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Quelle: eigene Darstellung auf Basis eigener Analysen

Betrachtet man das Reisezeitverhaltnis auf den wichtigsten Achsen, also dort,
wo u. a. die meisten Pendlerinnen und Pendler unterwegs sind, zeigt sich zum
einen, dass die Reisezeit im OPNV auf der Hauptachse (von Dortmund-Essen-
Duisburg-Dusseldorf und weiter bis Kdln) vergleichbar oder sogar besser ist als
die des MIV. Zum anderen besteht groBes Potenzial auf weiteren Strecken, auf
denen viele Menschen unterwegs sind. Griinde fiir das dortige schlechte Reise-
zeitverhaltnis sind u. a.:

= Umsteigezwang
= Viele Haltepunkte an einer Strecke
= Ungunstiger Verlauf von Schienenwegen

= Dezentral gelegene Bahnhdfe

Mit dem OPNV ist man z. T. deutlich langer unterwegs als mit dem Pkw.
Auch daher ist er nur fir die sog. Zwangskunden (,captives") eine Option.
Fiir die Wahlfreien ist der OPNV dort, wo er auf Hauptrelationen ein attrakti-
ves Angebot bereithélt, nur ein ,Uberlaufventil®.
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4.5 Beobachtung 7: Hohe Qualitit im OV ist aus Kunden-
sicht essentiell

Die Qualitat des OPNV im VRR-Verbundraum wurde nicht umfassend analysiert.
Anhaltspunkte fiir eine Bewertung gaben Marktanalysen. Hier wurden Kunden
zur Qualitat des OPNV sowohl in Bezug auf so genannte harte Faktoren (z. B.
Punktlichkeit) als auch in Bezug auf ,weiche" Faktoren (u. a. Sauberkeit, Fahr-
gastinformation, Sicherheit) befragt. Im Ergebnis wird deutlich, dass Service-
leistungen, insbesondere direkter Kontakt mit dem Personal sowie TarifmaB-
nahmen positiv bewertet wurden. Negativ bewertet wurden u. a. Information
der Fahrgaste, schlechte Anbindung ins Umland (insb. nachts), das komplizierte
Tarifsystem und zu volle Verkehrsmittel. MaBnahmen, die zu einer vermehrten
Nutzung des OPNV motivieren wiirden, bestiinden in der Erhdhung der Takt-
zeiten (auch nachts) sowie in der Erhdhung der Platzkapazitaten.

Allgemein bekannt, aber auch diese Untersuchungen belegen, dass das Fahr-
planangebot zwar die Basis fiir das mit einem attraktiven Angebot verbundene
Marktpotenzial legt. Die Qualitat des Angebots beinhaltet neben den harten
Faktoren (u. a. Zuverlassigkeit) aber auch ,weiche" Faktoren (u. a. Fahrgastin-
formation, Sauberkeit, Sicherheit), die hochwertig sein missen.

Die Nutzung des OPNV durch wahlfreie Fahrgéste wird auch danach entschie-
den, ob und wie der Fahrgast von der fir ihn relevanten Leistung erfahrt und
ob diese ihm so prasentiert wird, dass er sie als statusaddquate Fahrtalternative
fur sich anerkennt.

RegelmdBige und gravierende Schlecht- und Minderleistungen kdénnen die At-
traktivitdt des OPNV entscheidend beeintrachtigen. Ein attraktives Image und
eine gute Vermarktung sind erforderlich, um Neufahrgéste fiir den OPNV zu
gewinnen.

Neben einem guten Fahrplanangebot sind fiir Kunden auch sog. ,,weiche"
Qualitdtsmerkmale im OPNV (u. a. Sicherheit, Sauberkeit, Information) sehr
wichtig. Ein attraktives Image und eine gute Vermarktung bieten Chancen,
auch Neukunden fiir den OPNV zu gewinnen.

4.6 Zwischenfazit / -ergebnisse

Aus den Analyse-Ergebnissen (und auch aus den Zielwerten, vgl. Kapitel 5)
ergeben sich erste Ansitze, das OV-Angebot auszuweiten und zu verbessern,
um die Voraussetzungen fiir eine erhebliche Verlagerung vom MIV zum OV zu
schaffen.

Es muss jedoch betont werden, dass die Sicherstellung des bestehenden An-
gebots in hoher Qualitat eine zwingende Voraussetzung ist fur die Umsetzung

Strategiekonzept ,Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050"
KCW GmbH, 28.02.2020 Seite 31



mkcuw

von weiteren MaBnahmen, die das bestehende Angebot quantitativ und quali-
tativ aufwerten. Neben der Gewahrleistung eines qualitativ hochwertigen
Grundangebots (= Basis) wurden folgende weiterfiihrende Ansatze® ermittelt:

s Kapazitatsausweitungen auf jetzt schon stark nachgefragten Relationen
(SPNV und OSPV)

= Mobilitatsgewahrleistung im landlichen Raum ausdehnen, z. B. tber ho-
here Taktung und bessere Anschlusssicherung

® Angebotsverbesserung am Wochenende, zu Tagesrand- und zu Nachtzei-
ten

» Angebotsverbesserung im Nachbarortsverkehr sowie auf ldangeren Distan-
zen, z. B. durch ein regionales Schnellbusangebot

Die Verknipfung zum Fahrradverkehr wurde nur am Rande und nicht im um-
fassenden MaBe analysiert. Es ist jedoch erkennbar, dass z. B. die derzeitige
Anzahl an Fahrradabstellpldtzen an OV-Haltestellen deutlich zu klein dimensio-
niert ist. Daher ist dieser Punkt in den weiteren Uberlegungen nicht zu ver-
nachlassigen.

Abbildung 28: Integrierte
Verkehrsentwicklung mit
Push- und Pull-MaBnah-

Kapazitats- Liicken- Attraktivitdts- men
steigerung schluss steigerung
Kernangebot sichern
PULL PUSH

Quelle: eigene Darstellung

5 Ziele fiir den VRR-Verbundraum

Das Umsteuern in der Verkehrspolitik benétigt klare Ziele. Fir den VRR-Ver-
bundraum sollten die nationalen Klimaschutzziele Ausgangspunkt fiir die Her-
leitung von Zielwerten fir den Verbundraum sein. Methodisch wurde also ein
Top-down-Ansatz gewahlt. Die Zielwerte sollten demnach abbilden, was fur

% In Kapitel 6 werden diese Ansatze weiterbearbeitet.

Strategiekonzept ,Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050"
KCW GmbH, 28.02.2020 Seite 32



eine Mobilitatswende aus Sicht des Klimaschutzes notwendig ist.!° Entspre-
chend wurden die international bestehenden Klimaschutzziele, festgelegt im
Pariser Klimaschutzabkommen — und auf Reduktionsziele flir CO,-Emissionen
auf europaischer und nationaler Ebene heruntergebrochen (vgl. Kapitel 3) —,
auf den Verkehrssektor im VRR-Verbundraum Ubertragen.

Zielwerte bieten die Mdglichkeit, einen anzustrebenden Soll-Zustand abzubil-
den und — ausgehend vom Ist-Zustand — die Grundlage dafiir zu schaffen, die
geeignete Strategie zur Erreichung des Soll-Zustandes bzw. der formulierten
Zielwerte zu ermitteln. Die Ziele sind somit eine MessgroBe fiir die handelnden
Akteure und ibernehmen gleichsam eine Steuerungsfunktion. Im Folgenden
wird genauer dargelegt, wie fiir den VRR-Verbundraum Zielwerte ermittelt wur-
den.

5.1 Welche Ziele gibt es?

Generell kénnen verschiedene Ziele im VRR-Verbundraum in Bezug auf die Mo-
bilitatswende verfolgt werden. Wenn es darum gehen soll, die verkehrliche Ent-
wicklung insgesamt abzubilden, kénnte ein Zielwert der Anteil des Umweltver-
bundes am Modal-Split im Jahr 2030 und/oder 2050 sein (= Modal-Split-
Ziel). Diesen Zielwert kénnte man im Einzelnen fiir die Verkehrstrager OPNV,
Rad- und FuBverkehr differenzieren.

Des Weiteren kénnte ein Zielwert fiir die Nachfragesteigerung z. B. im OPNV
formuliert werden (= Nachfragesteigerungsziel). Wahrend das Erreichen
des Modal-Split-Ziels auch davon abhangig ist, dass das Verkehrsaufkommen
im MIV sinkt, damit eine Verschiebung der Anteile mdglich ist, liegt das Augen-
merk beim Nachfragesteigerungsziel alleine auf der Nachfragesteigerung bei
einem oder mehreren Verkehrstragern — unabhangig davon, welche Entwick-
lungen bei den anderen Verkehrstragern eintreffen. Allerdings muss — um ein
Nachfragesteigerungsziel zu erreichen und unter der Voraussetzung, dass die
Mobilitdtsnachfrage insgesamt stabil bleibt — eine entsprechende Verlagerung
beispielsweise vom MIV auf den OPNV oder auf den Radverkehr erfolgen.

Denkbar ist natirlich auch, dass die Steigerung der Verkehrsleistung im Um-
weltverbund mit einer allgemeinen Steigerung der Verkehrsleistung einhergeht.
Klimapolitisch ware mit einer solchen MaBnahme nichts gewonnen. Ein weite-
res Wachstum der Verkehrsleistung kann durch MaBnahmen verhindert wer-
den, die nahe Wege beglinstigen (Reduzierung der erlaubten Héchstgeschwin-
digkeiten, Abschaffung der Pendlerpauschale, Besteuerung der Antriebsener-
gien, Beglinstigung dichter und durchmischter Siedlungsweisen etc.).

Zudem kénnte ein Zielwert fiir die Angebotssteigerung z. B. im OPNV formuliert
werden (= Angebotssteigerungsziel). Das Angebotssteigerungsziel wirde

10 Ein bottom-up-Ansatz wiirde dagegen aufzeigen, was unter heutigen Rahmenbedingungen méglich ist.
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abbilden, was es auf Seiten des OPNV-Angebots brauchte, um der erhéhten
Nachfrage gerecht zu werden, die aufgrund des Klimaschutzes erforderlich
und/oder zu erwarten ware. Dieser Zielwert lieBe sich unabhangig von Entwick-
lungen bei anderen Verkehrstragern verfolgen, was den Vorteil hat, dass die
Akteure direkt zustandig sind und sich daran messen lassen kdnnen.

Wahrend das Modal-Split-Ziel ein gesamtgesellschaftliches Ziel darstellt, sind
Nachfrage- und Angebotsziele eher als Handlungsziele zu verstehen. Es gilt
abzuwdgen, welche Ziele flir die Akteure sinnvoll und handhabbar und dariiber
hinaus vermittelbar sind. Im vorliegenden Abschlussbericht sind Aussagen zu
allen drei Zielkategorien enthalten (vgl. Kapitel 5.3).

5.2 Herleitung der Zielwerte fiir den VRR-Verbundraum

Die Herleitung der Zielwerte fiir den VRR-Verbundraum erfolgt zum einen in
Anlehnung an das so genannte NPM-Szenario (vgl. Kapitel 3.3 und Abbildung
9), zum anderen orientiert am Koalitionsvertrag der aktuellen Bundesregierung,
in dem eine Verdoppelung des Schienenpersonenverkehrs bis 2030 vorgesehen
ist (= Verdopplungs-Szenario) (vgl. Bundesregierung 2018). Fiir die Berech-
nung der Zielwerte flir den VRR-Verbundraum wurden die Daten aus der Studie
»Mobilitdt in Deutschland" (MiD) (vgl. BMVI 2019a) als Ausgangsdaten zu
Grunde gelegt (= Ist-Zustand im VRR-Verbundraum 2017). Die NPM-Werte flir
Deutschland wurden daraufhin auf den VRR-Verbundraum (bertragen. Da das
NPM-Szenario fiir Deutschland nur bis zum Jahr 2030 berechnet wurde, wurden
die Werte fir den VRR-Verbundraum Uber das Jahr 2030 hinaus bis zum Jahr
2050 fortgeschrieben. Fir das Verdopplungs-Szenario wurden ebenfalls die
MiD-Werte als Ausgangswerte genutzt. Die im Koalitionsvertrag nur fir den
Schienenpersonenverkehr ausgerufene Verdopplung bis 2030 wurde auch auf
die anderen Verkehrsmittel des Umweltverbundes ibernommen. Bis zum Jahr
2050 wurde nochmals mit einer Verdoppelung der Verkehrsleistung (Pkm) ge-
genliber 2030 gerechnet.

5.3 Ergebnisse — Zielwerte fiir den VRR-Verbundraum

Ubertragt man die NPM-Werte auf den VRR-Verbundraum (vgl. Abbildung 29),
wirde der Modal-Split-Anteil des Umweltverbundes (ausgedrtickt hier in Pkm)
von 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 ca. 47 % CO,-Emissionen eingespart werden, bis zum Jahr
2050 ca. 77 %. Legt man den aktuellen CO,-Zertifikate-Preis aus Schweden zu
Grunde (114 € / t CO,) kénnten zudem Zahlungen in H6he von etwa 504 Mio.
Euro (2030) bzw. 833 Mio. Euro vermieden werden.
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Ubertragung auf VRR-Raum — Szenario NPM Abbildung 29: NPM-Sze-

Modal Split nach Pkm im VRR (angestrebte Verinderung 2017-2030/2050) :z::rafl:; den VRR-Ver-
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Quelle: eigene Darstellung/Berechnung auf Basis von NPM 2019 und BMVI 2019a

Im Verdopplungs-Szenario fiir den VRR-Verbundraum sind die Steigerungsra-
ten erwartungsgemaB groBer (vgl. Abbildung 30). Der Modal-Split-Anteil des
Umweltverbundes wiirde sich von 2017 bis zum Jahr 2030 auf 41 % in etwa
verdoppeln; bis 2050 wiirde der Anteil auf knapp 75 % weiter steigen. Mit
diesem Szenario kénnten bis zum Jahr 2030 ca. 55 % CO,-Emissionen einge-
spart werden, bis zum Jahr 2050 ca. 89 %. Es konnten zudem Zahlungen in
Héhe von etwa 589 Mio. Euro (2030) bzw. 957 Mio. Euro vermieden werden.

Abbildung 30: Verdopp-
lungs-Szenario fiir den
VRR-Verbundraum

Ubertragung auf VRR-Raum — Szenario Verdoppelung

Modal Split nach Pkm im VRR (angestrebte Verianderung 2017-2030/2050)

Ist Veranderung je Weitere Verdopplung der Pkm bei 74,9%
Marktsegment Rad, FuB, Bus und Bahn 2030 — 2050 1310
Nachfrage (Pkm)
16,3%
41,0% j'. j.‘ ( i ; Jb —————
Ist-Zustand im /\/\ ="
7,2% —

VRR2017 -7 T e

29,8%
22,2% panx? axnesa) E@

3,9%

—

----- o B

-54,5 % CO,
2017 2030 2050

Quelle: eigene Darstellung/Berechnung auf Basis von NPM 2019 und BMVI 2019a

Im Folgenden wurden die thematisierten Szenarien dazu verwendet, die Werte
fur den VRR-Verbundraum weiter zu konkretisieren, um weitergehende Aussa-
gen dariber treffen zu kdnnen, welches Auswirkungen die Nachfragesteigerun-
gen auf das Angebot haben. Dazu wurden — ausgehend von den Szenario-
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Werten — Annahmen zur Steigerung der Betriebsleistungen im SPNV und OSPV
getroffen bei gleichzeitig nur moderater Entwicklung (Steigerung) der mittleren
Besetzung der Fahrzeuge.

Ospv &=m 200

mittlere Besetzung

SPNV &

mittlere Besetzung
799 Machfrageindex 13p
SPHV

[ o PKM Nachfrage PKM ]
IIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIIII (+199%) 160
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Quelle: eigene Darstellung/Berechnung auf Basis von NPM 2019 und BMVI 2019a

Im NPM-Szenario offenbart sich, dass die Zuwachse im SPNV deutlich gréBer
sind als im OSPV (vgl. Abbildung 31). Wahrend das Angebot im SPNV bis 2030
um 25 % und bis 2050 um 130 % ausgeweitet werden muss, betragen die
Zuwachsraten im OSPV auf 5 % (bis 2030) und 26 % (bis 2050). Die Nachfra-
gesteigerungen liegen jeweils héher.

Die hier berechnete notwendige Angebotssteigerung im OSPV bis 2030 ist mit
5 % fir den VRR-Verbundraum aus verschiedenen Griinden zu niedrig ange-
setzt. Eine wesentliche Erklarung hierfir ist, dass die Werte aus dem NPM-
Szenario fiir die Bundesebene angelegt wurden. Fir einige Kommunen im VRR-
Verbundraum ware eine Angebotssteigerung um 5 % bis 2030 eine Herausfor-
derung, in vielen Kommunen hingegen ist solch ein Angebotssteigerungsziel
viel zu niedrig angesetzt. So hatten einzelne Kommunen diese Angebotssteige-
rung alleine zum Fahrplanwechsel im Dezember 2019 schon erreicht. Um —
erstens — der Heterogenitit des OSPV-Marktes im VRR-Verbundraum Rechnung
zu tragen, um — zweitens — die raumliche Differenzierung (landlicher Raum vs.
Ballungsraum) zu berticksichtigen, und um sich schlieBlich — drittens — dem
SPNV-Angebotsaufwuchs anzunahern (alleine auf Grund des notwendigen Zu-
bringerverkehrs), wird fiir die Entwicklung des OSPV-Angebots ein Zielkorridor
festgelegt.
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Abbildung 31: Notwendi-
ges Angebot zur Bewalti-
gung der Nachfrageef-
fekte im VRR-Verbund-
raum (NPM-Szenario)
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Quelle: eigene Darstellung/Berechnung auf Basis von NPM 2019 und BMVI 2019a

Im Verdopplungs-Szenario zeigen sich deutlich groBere Angebotssteigerungs-
und Nachfragesteigerungseffekte. Bis 2050 ist von einer Vervierfachung der
Nachfrage bei einer gleichzeitig notwendigen Verdreifachung der Angebotsleis-
tung auszugehen.

Zusammengefasst lassen sich folgende Zielwerte flr den VRR-Verbundraum
festhalten:

Modal-Split-Ziel fiir den Umweltverbund (bezogen auf PKM)

Ausgangsjahr
2017
NPM-Szenario 22,2 % 29 % 47 %
Verdopplungs-Szenario 22,2 % 41 % 75 %

Angebotssteigerungsziel (Bezugsjahr 2017)

NPM-Szenario SPNV + 25 % + 131 %
Ospv + 15-40 % + 26-110 %

(lokal und regional differenziert)

Verdopplungs-Szenario SPNV +72% + 209 %
Ospv +61% + 189 %

In Bezug auf die Fahrgastzahlen ist davon auszugehen, dass im Jahr 2050 we-
sentlich mehr Fahrgaste — auch bisherige ,,Wahlfreie" — die Verkehrsmittel des
OPNV und das Fahrrad nutzen werden.
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Abbildung 32: Notwendi-
ges Angebot zur Bewalti-
gung der Nachfrageef-
fekte im VRR-Verbund-
raum (Verdopplungs-Sze-
nario)



Ausgehend vom NPM-Szenario mit dem angepassten Zielkorridor ergibt sich
eine Verdreifachung der Fahrgaste pro Tag im SPNV im Jahr 2050 im Vergleich
zu 2017 sowie ca. eine Verdopplung der Fahrgéste im OSPV pro Tag.!!

NPM-Szenario SPNV  200.000 Personen / Tag 600.000 Personen / Tag
OSPV  800.000 Personen / Tag  1.300.000-1.800.000 Personen / Tag

6 Entwicklung eines ,Zielnetz 2050" — Strategie-
konzept

Die vorherigen Kapitel haben die Notwendigkeit von Strategien und MaBnah-
men zur Erreichung der Klimaschutzziele aufgezeigt. Das Ziel ist gesetzt: Im
Jahr 2050 muss der Verkehr klimaneutral sein (vgl. Kapitel 3.1). In den Kapiteln
3.2 und 3.3 wurde deutlich gemacht, dass neben einer Antriebswende vor allem
eine Mobilitdtswende notwendig ist, um Klimaneutralitat zu erzielen. Mobilitats-
wende bedeutet eine erhebliche Verlagerung vom MIV auf den Umweltverbund.
Aus diesen Notwendigkeiten wurde fir den VRR-Verbundraum ermittelt, dass
sich eine notwendige Verlagerung in hohen Steigerungsraten bis 2030 und
2050 sowohl in Bezug auf die Nachfrage (in Pkm) als auch in Bezug auf die
Betriebsleistung (in Fpl-km) im SPNV und im OSPV auswirkt (vgl. Kapitel 5).
Die IST-Analyse (vgl. Kapitel 4) konnte aufzeigen, wo hohes Potenzial fir An-
gebotsverbesserungen (Kapazitatsausweitung, Lickenschluss, Attraktivitats-
steigerung) besteht. Wichtig dabei ist, dass das bestehende Angebot so aufge-
wertet wird, dass weitere Angebotsverbesserungen darauf aufbauen kénnen.

Im Folgenden werden die Handlungserfordernisse, die sich aus den vorherigen
Kapiteln ergeben, aufgezeigt. Sie stellen den Kern des Strategiekonzeptes dar,
welches die Grundlage fir die weitere Entwicklung einer Strategie fiir die VRR
AGR bilden soll.

Die folgenden ,Botschaften™ geben zusammenfassend die wesentlichen Anfor-
derungen und Handlungserfordernisse wider und werden im Folgenden in den
jeweiligen Unterkapiteln erértert:

11 Basisdaten fiir die Berechnungen stammen aus MiD 2017 (vgl. BMVI 2019a). Die Personenzahlen bezie-
hen sich auf das Gebiet des VRR im angepassten NPM-Szenario. Die Personen kdnnen mehrere Wege im
VRR zuriicklegen und kumuliert werden. Annahmen: Wegeldange und Anzahl der Wege bleiben konstant,
Hochrechnungsfaktor Werktag auf Jahr=300.
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Ziel gesetzt: CO,-Neutralitat bis 2050

1. Zur Erreichung der Klimaschutzziele ist eine erhebliche Verlagerung vom MIV auf den
OPNV und auf das Fahrrad erforderlich.
) W—

(2. Fur jede Handlungsebene im VRR-Verbundraum muss ein ,Zielnetz 2050™ entwickelt
werden, welches das Erreichen der Klimaschutzziele abbildet. J/

3. Im VRR-Verbundraum muss das Verlagerungspotenzial réumlich differenziert ermittelt
und ausgeschopft werden.

muss das ,Zielnetz 2050" mit einem zielgerichteten Biindel an Strategien umgesetzt
g werden.

___J 5. Das ,Zielnetz 2050" kostet Geld und bedarf einer besténdigen Finanzierung. ]

mit konkreten Zielen.

7. VRR-intern / bei den Akteuren miissen alle Entscheidungen und Handlungen auf die
Umsetzung des Zielnetzes und das Erreichen der Klimaschutzziele ausgerichtet sein.

Vermittlung des Themas

Quelle: ejgene Erarbeitung und Darstellung

6.1 Botschaft1

1. Zur Erreichung der Klimaschutzziele ist eine erhebliche
Verlagerung vom MIV auf den OPNV und auf das Fahrrad
erforderlich.

Die Vorgaben und Berechnungen von Bundesregierung und NPM sehen eine
deutliche Erhdhung des Modal-Split-Anteils des Umweltverbundes bzw. eine
Verdopplung des Schienenverkehrs vor. Daraus ergeben sich erhebliche Verla-
gerungen vom MIV auf den Umweltverbund, was wiederum

= eine erhebliche Steigerung der Angebots- und Beférderungsleistung im
OPNV (Kapazitdtsausweitung),

= eine erhebliche Ausweitung der Fahrrad-Infrastruktur sowie

= eine raumliche Umgestaltung des Verkehrsraums zu Gunsten des Umwelt-
verbundes (Verkehrsraumgerechtigkeit) erforderlich macht.

In Génze hat eine Umschichtung von Ressourcen zugunsten des Umweltver-
bundes zu erfolgen, da die Verlagerung auch Auswirkungen auf Infrastruktur,
Personal, Finanzierung etc. hat (vgl. Kapitel 6.4).

Solche massiven Veranderungen hat es in den letzten Jahren nicht gegeben,
weshalb die Wortschépfung der ,Mobilitatswende" sehr gut passt. Am ehesten
kann ein Vergleich gezogen werden zur stetigen und ausgesprochen konse-
guenten Durchsetzung des MIV in den Nachkriegsjahren, z. B. durch Ausrich-
tung von Siedlungspolitik und Stadtebau an seinen Belangen sowie durch mas-
sive Subventionierung.
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Abbildung 33: Ubersicht
iiber die Anforderungen
und Handlungserforder-
nisse im VRR-Verbund-
raum

(4. Durch gemeinsames Wirken aller Akteure und Einhaltung eines ambitionierten Zeitplans ]7
(6. Das verbindliche gemeinsame Vorgehen braucht entsprechende verbindliche Instrumente j7

(8. VRR-weit braucht es eine abgestimmte politische und mediale Kommunikation zur ?



Diese Umgestaltung wird Widersténde hervorrufen, insbesondere die Ein-
schrankungen fiir den MIV. Daher miissen der OPNV und der Radverkehr deut-
lich an Attraktivitat gewinnen, so dass eine Verlagerung vom MIV auf den Um-
weltverbund und eine damit einhergehende Einschréankung im MIV in der Ge-
sellschaft an Akzeptanz gewinnt.

Aktuell ist das Meinungsbild in der Bevolkerung nicht einheitlich: Einer vom
Leibniz-Institut fir Wirtschaftsforschung (RWI) und vom Wissenschaftszentrum
Berlin fiir Sozialforschung (WZB) beauftragten Befragung (vgl. RWI 2019) zu-
folge beflirwortet eine Mehrheit eine Neuaufteilung des 6ffentlichen Raums zu-
gunsten von Fahrrad und OPNV - auch auf Kosten von Parkplétzen und Fahr-
spuren flr den Autoverkehr. Flr héhere Parkgeblihren, eine Verteuerung von
Dieseltreibstoff und vollstandig autofreie Innenstadte spricht sich hingegen nur
eine Minderheit aus.!?

Einige wichtige Ergebnisse, die Mobilitatswende betreffend:

= Rund 69 % der Befragten stimmen einer Ausweisung gesonderter Fahr-
streifen fir Busse und Bahnen zu, nur 10 % sind dagegen.

= Den Ausbau von Fahrradwegen auf Kosten von Autoparkplatzen beftirwor-
ten 50 %, 28 % lehnen diesen Vorschlag ab.

s Hohere Parkkosten in Innenstadten halten nur 21 % der Befragten fiir wiin-
schenswert, 57 % sind gegen diese MaBnahme. Auch die Vision von auto-
freien Innenstadten erhalt mehr Ablehnung als Zustimmung.

= Die Zustimmung zu den betrachteten verkehrspolitischen MaBnahmen ist in
Westdeutschland durchschnittlich deutlich héher als in Ostdeutschland.

Die Befragungsergebnisse zeigen, dass die Widerstande bei so genannten
Push-MaBnahmen (z. B. raumliche Umgestaltung des Verkehrsraums zu Guns-
ten des Umweltverbundes, Erh6hung Parkgebiihren) wesentlich gréBer sind als
bei den so genannten Pull-MaBnahmen, die auf eine Verbesserung und Attrak-
tivierung des Angebots im Umweltverbundes zielen (vgl. Abbildung 34). Diese
MaBnahmen missen entsprechend stark und liberzeugend sein.

2 Die Befragung durch das Marktforschungsinstitut forsa fand vom 23. April bis zum 12. Juni 2018 statt.
Befragt wurden die Haushaltsvorstande des forsa.omninet Haushaltspanels. Dieses Panel ist fiir die
deutschsprachige Bevolkerung ab 14 Jahren reprasentativ. Die Befragten fiillten die Fragebdgen mehr-
heitlich via Internet aus. Insgesamt wurden 7.823 Haushaltsvorstande befragt, von denen 6.812 den
Fragebogen vollstéandig ausgefiillt haben. Die gemeinsame Studie von RWI und WZB wurde durch die
Stiftung Mercator gefordert.
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steigerung schluss steigerung
Kernangebot sichern
PULL PUSH

Quelle: eigene Darstellung

Fir den Klimaschutz ist die Mobilitatswende zentral. Sie hat jedoch auch wei-
tere positive Effekte, die sich z. B. in einer Verbesserung der Luftqualitdt und
einer Reduzierung von Unfallgefahren, insbesondere in dicht besiedelten Rau-
men, zeigt. Die Umgestaltung des Verkehrsraumes kann zudem die Lebens-
und Aufenthaltsqualitat im 6ffentlichen Raum erhdhen. Bessere Luft und mehr
Bewegung durch die vermehrte Fortbewegung zu FuB und mit dem Fahrrad
werden zudem positive gesundheitliche Effekte nach sich ziehen.

6.2 Botschaft 2

2. Fiir jede Handlungsebene im VRR-Verbundraum muss ein
~Zielnetz 2050" entwickelt werden, welches das Erreichen
der Klimaschutzziele abbildet.

Mit einem ,Zielnetz 2050" soll das erforderliche Leistungsangebot fiir den VRR-
Verbundraum abgebildet werden. Es dient gleichzeitig als verbindliche Mess-
latte, da dieses Leistungsangebot im Jahr 2050 umgesetzt sein muss. Damit
eine Umsetzung erfolgreich gelingen kann, bestehen mehrere Anforderungen
an das ,Zielnetz 2050":

1. Zeitlich: Bezogen auf das Jahr 2050, mit rlickgerechneten Kurz- und
Mittelfristzielen

2. Gesamthaft: unter Beriicksichtigung des Zusammenwirkens aller Ebe-
nen

3. Raumlich differenziert nach Produkten (liberregionale, intraregio-
nale und lokale Verkehre) und Zustandigkeiten bzw. Verantwortungs-
ebenen im VRR-Verbundraum

4. Intermodal: unter Beriicksichtigung einer Vernetzung im Umweltver-

bund (OPNV mit Rad- und FuBverkehr)
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Abbildung 34: Integrierte
Verkehrsentwicklung mit
Push- und Pull-MaBnah-
men



1. Zeitlich

Fir die Entwicklung des Leistungsangebotes im VRR-Verbundraum fir ein kli-
maschutzgerechtes ,Zielnetz 2050" im OV muss ,von hinten", also vom Jahr
2050 her gedacht werden. So haben Infrastruktur-Vorhaben lange Planungs-
vorlaufe, es braucht eine Finanzierung der Vorhaben etc. Damit eine Umset-
zung solcher Vorhaben im Jahr 2050 erfolgt sein kann, braucht es zumindest
fur groBere Vorhaben jetzt schon den Anschub. Auch fiir andere Themen /
Fragen, wie z. B. die Frage nach verfiigbarem Personal, sind jetzt schon Stra-
tegien zu entwickeln und erste MaBnahmen zu ergreifen (vgl. auch Kapitel 6.4).
So wird zwar, wie Abbildung 35 schematisch veranschaulicht, der gréBte Teil
der fir das Zielnetz erforderlichen MaBnahmen erst nach 2030 umgesetzt wer-
den — umso groBer ist aber notwendigerweise das Gewicht der Planungsleis-
tungen in der Zeit bis ins Jahr 2030.

Diese prinzipielle Darstellung trifft auf die gegenwartige Situation im VRR
durchaus zu. So entsprechen die bereits weitgehend vorliegenden Planungen
fur kleinere InfrastrukturmaBnahmen und einzelne Streckenreaktivierungen mit
einem Umsetzungshorizont bis 2030-2032 den oben abgeschatzten SPNV-Be-
triebsleistungsaufwuchs von etwa 12 Mio. Fplkm. Zugleich existieren noch
keine Planungen, deren Umsetzung an diese MaBnahmen ab 2030 anschlieBen
kdnnten. So ist z. B. die Kapazitatsgrenze des Diisseldorfer Knotens (vgl. Ab-
bildung 15) fast erreicht, und entsprechend aufwendig wird es sein, in mittlerer
Frist die baulichen Voraussetzungen fir weitere Leistungen in diesem Netzab-
schnitt zu schaffen.

2020-2030 2030-2040 2040-2050

MaBnahmen, die MaBnahmen, die MaBnahmen, die
schnell und ohne kleine Infrastruktur- Infrastruktur-
Infrastrukturausbau mafBnahmen mit sich maBnahmen
umsetzbar sind bringen erforderlich machen
2020-2030 2030-2040 2040-2050

Umsetzung Umsetzung Umsetzung

Planung Planung Planung

Quelle: eigene Darstellung

2. Gesamthaft

Auf allen Handlungsebenen muss ein ,Zielnetz 2050" erstellt werden, sowohl
auf lokaler, regionaler, berregionaler und Bundes-Ebene. Diese ,Zielnetze"
dirfen jedoch nicht unabhangig voneinander erstellt werden und nebeneinan-

derstehen. Das Zusammenwirken aller Ebenen muss berlicksichtigt werden.
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Abbildung 35: Zeitleiste
fiir die Entwicklung und
Umsetzung des ,Zielnetz
2050"



Das ,Zielnetz 2050" im VRR-Verbundraum muss daher auf allen Verantwor-
tungsebenen gesamthaft in den Blick genommen werden: Die verschiedenen
Produkte des OV auf lokaler, regionaler, iiberregionaler und Bundes-Ebene wir-
ken zusammen als ein ineinandergreifendes, sich gegenseitig stiitzendes Sys-
tem (vgl. Abbildung 36). Somit kénnen vermeintliche oder existierende Kon-
kurrenzsituationen z. B. in Bezug auf die Infrastrukturnutzung Uber eine ge-
meinsame Zielsetzung konstruktiv aufgeldst werden.

Uberregionale Ebene

Regionale Ebene

Lokale Ebene

Quelle: eigene Darstellung

/

Zielnetz 2050:
kohirentes OV-
System liber alle
\_ Ebenen

\

/

3. Raumlich differenziert

Das ,Zielnetz 2050" setzt sich aus Teilnetzen fiir verschiedene OPNV-Produkte
mit unterschiedlicher Reichweite zusammen. Fir diese Produkte gibt es ver-
schiedene Zustandigkeiten (Ebenen) und jeweils gemeinsame und auch Ebe-
nen-spezifische Aufgaben. Im VRR-Verbundraum sind die verschiedenen Ebe-
nen fiir je unterschiedliche OPNV-Produkte zustandig (vgl. Abbildung 37).

Uberregionale Ebene
Regionale Ebene

Lokale Ebene

Quelle: eigene Darstellung

Uberregionale Verkehre (RE, RRX,
gegebenenfalls IC)

Intraregionale Verkehre (S-Bahn, RB)
Regionalschnellbussystem

Lokale Verkehre (Busse, StraBenbahnen)
Gestaltung Verkehrsraume
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Abbildung 36: Zusammen-
wirken der Ebenen

Abbildung 37: Handlungs-
ebenen und OPNV-Pro-
dukte



Uberregionale Ebene

Fir die Entwicklung eines ,Zielnetz 2050" stellen sich fiir die Uberregionalen
OPNV-Produkte u. a. folgende Anforderungen und Fragen:

= Ermittlung, auf welchen Relationen Bedarf an einer Erganzung bzw. Ver-
dichtung des RE-Netzes besteht (auch durch gezielte Direkt- oder Express-
verbindungen in der HVZ) — Priorisierung der Relationen

s Abwdagung zwischen Anbindung des landlichen Raums, Kapazitdtserweite-
rung auf stark nachgefragten Linien, Entwicklung von Linien mit hohem
Nachfragepotenzial (= ablesbar z. B. aus Verflechtungsanalyse)

= Ermittlung der Streckenkonkurrenz mit dem Fern- und Glterverkehr einer-
seits und dem regionalen Verkehr (S-Bahn, RB) andererseits — Wie kann sie
geldst werden?

Regionale Ebene

Fiir die Entwicklung eines ,Zielnetz 2050" stellen sich fiir die regionalen OV-
Produkte u. a. folgende Anforderungen und Fragen:

= Ermittlung, auf welchen Relationen Bedarf an einer Erganzung bzw. Ver-
dichtung des RB/S-Netzes besteht— unabhdngig davon, ob die Lésung im
SPNV oder OSPV liegt — Priorisierung der Relationen

= Ermittlung der Relationen, auf denen der Schnellbus eingesetzt werden
kann / muss

= Ermittlung der Streckenkonkurrenz mit dem Fern-, Guter- und Uberregio-
nalen Verkehr; Abgrenzung zu bzw. Integration in lokale Verkehre — Wie
kann das geldst werden?

Lokale Ebene

Fiir die Entwicklung eines ,Zielnetz 2050" stellen sich fiir die lokalen OV-Pro-
dukte u. a. folgende Anforderungen und Fragen:

= Ermittlung, auf welchen Relationen Bedarf an einer Erganzung bzw. Ver-
dichtung des lokalen OSPV-Netzes besteht

= Wo muss der OSPV den SPNV und das Regionalschnellbusnetz erginzen?

= Wo kann / muss der OSPV interkommunale Verkniipfung leisten (Nachba-
rortsverkehr)?

Far alle Ebenen gilt: Es bedarf einer angebotsseitigen Planung, um einer-
seits die erforderliche Nachfragesteigerung bewaltigen zu kénnen, aber auch
um durch die hiermit verbundene Attraktivitatssteigerung auch tatsachlich
neue Nachfrage zu generieren.
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4. Intermodal

Ebenfalls fur alle Ebenen, jedoch im Besonderen fiir die lokale Ebene gilt, dass
im ,Zielnetz 2050" die Verkniipfung des OV mit dem Rad- und FuBverkehr im-
mer mitgedacht werden muss. Nur durch eine sinnvolle Vernetzung im Umwelt-
verbund (raumlich, infrastrukturseitig, tariflich) kann eine passfahige Alterna-
tive zum Pkw hergestellt werden.

Das hier skizzierte ,Zielnetz 2050" muss handlungsleitend sein. Nur durch die
ambitionierte Zielsetzung kann es gelingen, die erforderliche Verlagerung vom
MIV auf den Umweltverbund zu bewerkstelligen und in der Folge die Klima-
schutzziele tatsachlich zu erreichen. Das Zielnetz hat zudem die Funktion, den
jeweiligen Umsetzungsstand zu Uberpriifen und nachsteuern zu kdnnen.

6.3 Botschaft 3

3. Im VRR-Verbundraum muss das Verlagerungspotenzial
raumlich differenziert ermittelt und ausgeschopft werden

Um das in der KCW-Analyse ermittelte Verlagerungspotenzial auszuschdpfen
(vgl. Kapitel 4), sind sowohl Pull- als auch Push-MaBnahmen zu ergreifen. Als
Pull-MaBnahmen sind zusammenfassend folgende Elemente im Umweltver-
bund, insbesondere im OV, anzugehen:

s Kapazitatssteigerung

a Liickenschluss

s Attraktivitatssteigerung

Wichtig dabei ist, dass diese MaBnahmen nur angegangen werden kdnnen,
wenn eine solide, gut funktionierende Basis besteht — eben das Kernangebot.
Dieses gilt es zu sichern und ggf. zu verbessern, um die Pull-MaBnahmen in der
Folge umsetzen zu kdnnen (vgl. Abbildung 38).

Ohne Push-MaBnahmen, die den MIV einschranken, wird das Verlagerungspo-
tenzial nicht voll ausgeschdpft werden kénnen, auch wenn diese MaBnahmen
erfahrungsgemaB auf Widerstand in der Bevdlkerung stoBen (vgl. Kapitel 6.1).
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Abbildung 38: Push- und
Pull-MaBnahmen im Ver-
kehr im VRR-Verbund-

raum
Kapazitats- Liicken- Attraktivitits-
steigerung schluss steigerung
Kernangebot sichern
PULL PUSH

Quelle: eigene Darstellung

Die KCW-Analyse hat das Verlagerungspotenzial vom MIV auf den OV aufge-
zeigt. Abbildung 39 fasst die wichtigsten Punkte nochmals zusammen (vgl.
auch Kapitel 4) und ordnet sie den in Abbildung 38 aufgezeigten Pull-MaBnah-
men zu.

bei einem qualitativ hochwertigen Angebot mit geringen ?b:“sduollznz?agl: VX;rlﬁf\;
Reisezeiten = Attraktivitatssteigerung ungsp

m auf den OV
() ®

i aﬁl m mittlere und weitere Distanzen,
all—

die vom SPNV nicht abgedeckt werden
- Kapazitatssteigerung,
Attraktivitatssteigerung,

rauml. Lickenschluss

typische Pendler-Relationen
- Kapazitatssteigerung . .

( in Schwachverkehrszeiten, also
in den Abend- und Nachtstunden
- zeitlicher Liickenschluss

Quelle: eigene Darstellung

Der Fahrradverkehr wird insbesondere auf lokaler Ebene, aber auch auf inter-
kommunalen Relationen an Relevanz zunehmen. Es ist davon auszugehen, dass
der Radverkehr in naher Zukunft eine wesentlich starkere Rolle im Nahverkehr
einnehmen wird als es bislang — zumindest in den Kommunen des VRR-Ver-
bundraums — der Fall war. Abbildung 40 fasst die wichtigsten Pull-MaBnahmen
auf, die dazu beitragen sollen, das Verlagerungspotenzial vom MIV auf das
Fahrrad auszuschodpfen.
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Bei attraktiver und sicherer Radwege-Infrastruktur
(u. a. ausreichende Breite, wenige Unterbrechungen
durch Ampeln, Kreuzungen o. a., gute Wegeleitung)

M Bei der Uberwindung von nahen und

mittleren Distanzen, also in intra- und
interkommunalen Verbindungen

Bei Pendler-Relationen mit
geringen und mittleren

Distanzen (bis ca. 15 km) ﬂ
() ()

Bei qualitativ hochwertiger Infrastruktur in Bezug auf
P Fahrrad-Abstellanlagen sowohl an Wohn- und
Arbeitsstitten, an OV-Haltestellen und Bahnhéfen
C'S% sowie in den Orten (u. a. sicheres, kostenfreies/-
gunstiges, witterungsgeschiitztes Abstellen)

Quelle: eigene Darstellung

Abbildung 41 zeigt abschlieBend Push-MaBnahmen auf, die angegangen wer-
den missten, um das Verlagerungspotenzial vom MIV auf den Umweltverbund
auszuschopfen.

P Konsequentes Parkraummanagement zu Gunsten des
% nicht-motorisierten Verkehrs sowie konsequente
12-13

ﬁ Parkraumbewirtschaftung fiir den MIV

Bevorzugung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes bei Lichtsignalanlagen

l— - - .
Tempolimits inner- und auBerorts

@ Durch Herstellung von Verkehrsflachengerechtigkeit

- Umverteilung zu Gunsten der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes sowohl innerhalb der Kommunen,
aber auch auf BundesstraBBen und -autobahnen

Quelle: eigene Darstellung

Ein wesentlicher Bestandteil sowohl bei Push- als auch bei den Pull-MaBnahmen
ist die Umgestaltung des Verkehrsraums zu Gunsten des Umweltverbundes.
Dies erfordert von den Akteuren, insbesondere auf der lokalen Ebene, Mut.
Pilotprojekte kdnnen helfen, die Akzeptanz kurzfristig zu ermitteln und mittel-
bis langfristig zu fordern, indem z. B. ausgewahlte StraBenziige umgestaltet
werden und mit Bus- und/oder Fahrradspuren ausgestattet werden.

Die Umgestaltung darf nicht gegenstandslos bleiben. Den Biirgerinnen und Biir-
gern muss die Sorge vor einer Einschrankung ihrer Mobilitdt genommen wer-
den. Dies kann nur gelingen, wenn das Kernangebot im OPNV stimmt und wei-
ter ausgebaut wird, die Alternativen also vorhanden sind.
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Flr Klimaschutz und Mobilitatswende bedarf es in erster Linie einer Reduzie-
rung des MIV-Verkehrsaufwands. Strategien zur Verlagerung auf den Um-
weltverbund miissen die Starken von OPNV, Rad- und FuBverkehr beriick-
sichtigen. Da der OPNV dem MIV eher auf mittleren und weiten Distanzen
Verkehrsanteile abgewinnen kann und Rad- und FuBverkehr auf kurzen Dis-
tanzen Vorteile haben, ist eine entsprechende Funktionsteilung im Umwelt-
verbund angezeigt.

6.4 Botschaft 4

4. Durch gemeinsames Wirken aller Akteure und Einhaltung
eines ambitionierten Zeitplans muss das ,Zielnetz 2050™
mit einem zielgerichteten Biindel an Strategien erreicht
werden.

Aus der Entwicklung des Leistungsangebots fiir das ,Zielnetz 2050" ergeben
sich viele Folgeanforderungen, die unmittelbar mit der Ausweitung und Verbes-
serung des Angebots zusammenhangen (vgl. Abbildung 42).

Abbildung 42: Folgeanfor-
derungen aus / Strategie-

Zielnetz 2050 bausteine fiir das "Ziel-
= Leistungsangebot netz 2050
Infrastruktur Fahrzeuge Flachen
Ausschreibung /
Ergsgfl}zﬂre Personal Vergabe von
9 Verkehrsleistungen

Quelle: eigene Darstellung

Auf allen Handlungsebenen muss eine Auseinandersetzung dartber stattfinden,
welche Auswirkungen das Leistungsangebot im Jahr 2050 auf die Infrastruktur
hat, auf den Fahrzeug- und Flachenbedarf, auf den Bedarf an erneuerbaren
Energien sowie auf den Bedarf an Personal. Daneben muss geklart werden, ob
die derzeitigen Verkehrsvertrdage umfangreiche Angebotsausweitungen ermég-
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lichen. Fir anstehende Ausschreibungen bzw. Vergaben von Verkehrsleistun-
gen ist das ,Zielnetz 2050" bei der Ausgestaltung des offentlichen Dienstleis-
tungsauftrags (6DA) zu beachten.

Wichtig ist, dass fiir alle OPNV-Produkte auf allen Handlungsebenen die Stra-
tegiebausteine angegangen werden mussen. Fir jeden dieser Bausteine

muss eine passfahige Strategie entwickelt werden.

Hierfir seien an dieser Stelle die Fragen beispielhaft flir den SPNV aufgefiihrt,
die fiir die Strategieentwicklung beantwortet werden missen (kein Anspruch
auf Vollstandigkeit):

1. Infrastruktur

1.1. Wo sind InfrastrukturmaBnahmen (Netz, Bahnhdofe, Betriebshofe,
Werkstatten) erforderlich? Wo ist der Bedarf am groBten?

1.2. Wo muss zunachst der Bestand aufgewertet / Instand gesetzt wer-
den?

1.3. Welches Potenzial hat ETCS? Wann kann es eingesetzt werden?
2. Flachen

2.1.  Welcher Flachenbedarf besteht?

2.2.  Welche Flachen missen — wie — gesichert werden?

3. Fahrzeuge
3.1. Welcher Fahrzeug(mehr)bedarf entsteht?
3.2.  Wie sollen die Fahrzeuge dimensioniert sein? Welche Antriebsart?
3.3. Wie sieht der Fahrzeugmarkt aus? Wer beschafft die Fahrzeuge?

4. Personal
4.1. Wie viel Mehrbedarf (Planung, Lokflihrer, Werkstatt) entsteht —
und wo?

4.2. Wann und wo sind Personalengpasse jetzt schon zu erwarten?
4.3.  Wie kann Personal gewonnen werden?

5. Erneuerbare Energien
5.1.  Wie viel Mehrbedarf entsteht?
5.2.  Wie kann der Energiebedarf gedeckt werden?
5.3. Welche Infrastruktur zur Energieversorgung ist nétig?

6. Ausschreibungen / Vergabe von Verkehrsleistungen

6.1. Wo besteht Anpassungsbedarf bei bestehenden Vertragen, um
Mehrleistungen umsetzen zu kénnen?

6.2. Was muss flr zukiinftige Ausschreibungen / Direktvergaben be-
dacht werden?
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Fiir den Regionalschnellbus (regionale Ebene) und den OSPV (lokale Ebene)
stellen sich ahnliche Fragen zu den Strategiebausteinen. In Bezug auf die Inf-
rastruktur geht es im Gegensatz zum SPNV weniger um Fragen des Infrastruk-
turausbaus, sondern um MaBnahmen, die den Bus beschleunigen kdnnen. Hier
sind insbesondere exklusive Busspuren zu nennen, innerstadtisch als auch auf
Autobahnen. Vor dem Hintergrund des tberdurchschnittlich dichten Autobahn-
netzes im VRR-Verbundraum — vor allem im Ruhrgebiet — bieten exklusiv fiir
Regionalschnellbusse nutzbare Spuren auf den Autobahnen ein erhebliches Po-
tenzial, den Bus schneller und somit attraktiver zu machen. In diesem Zusam-
menhang bedingen sich Push- und Pull-MaBnahmen einander und kénnen sym-
biotisch zur Verlagerung vom MIV auf den OV beitragen.

Flr die Strategieentwicklung bezliglich der Strategiebausteine ist es uner-
lasslich, dass das Zusammenspiel der Akteure auf den verschiedenen Ebenen
funktioniert. Das bisher stark ausgepragte , Kirchturmdenken" muss
iiberwunden werden, und es braucht eine koordinierende Stelle, die die
Faden in der Hand halt. Dies erfordert teilweise auch einen kulturellen Wan-
del bei den Akteuren, da traditionell eher in Gebietskdrperschaftsgrenzen ge-
dacht und gehandelt wurde.

Neben den oben genannten Strategiebausteinen braucht es weitere beglei-
tende Strategien, mit denen die Attraktivitdt des Umweltverbundes gestei-
gert werden kann und das — bislang eher schlechte — Image des OV aufgewer-
tet werden kann (vgl. Abbildung 43).

Digitalisierung

Marketing Offenaili_:’c‘:li::(eis-

Kommunikation

Quelle: eigene Darstellung

Die Handlungsfelder Tarif, Vertrieb, Digitalisierung, Marketing, Offentlichkeits-
arbeit und Kommunikation sind sehr wichtig, um das Angebot attraktiver zu
gestalten.

Die Akzeptanz zur Verlagerung vom MIV auf den OV kann nur generiert wer-
den, wenn das Angebot und das Image des OV deutlich verbessert werden.
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tegien zur Attraktivitats-
steigerung und Aufwer-
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6.5 Botschafth

5. Das , Zielnetz 2050" kostet Geld und bedarf einer
bestidndigen Finanzierung.

Bundes- wie Landespolitik haben verkehrspolitische Weichenstellungen vorge-
nommen und bekennen sich medien- und &ffentlichkeitswirksam zum o&ffentli-
chen Verkehr als Riickgrat fir die Erreichung der Klimaschutzziele im Verkehrs-
sektor (vgl. BMVI 2020; Landesregierung NRW 2019). Vor diesem Hintergrund
ist die Zeit glinstig, ein konsequentes ,Zielnetz 2050" fir den VRR zu entwi-
ckeln. Damit leistet der Verbundraum seinen Beitrag zum Klimaschutz in der
groBten Metropolregion Deutschlands. Allein, die Umsetzung des ,Zielnetz
2050" kostet Geld und bedarf neben Anschubfinanzierungen insbesondere ei-
ner bestandigen, sichernden Finanzierung.

Hier bedarf es eines Finanzierungskonzeptes, welches

s die Kosten fiir das ,Zielnetz 2050" bzw. fiir die hierfiir erforderlichen MaB-
nahmen (Preisschilder),

= den Nutzen der MaBnahmen (in CO>-Reduktionspotenzial),

= die ,vermiedenen" Kosten (fiir CO,-Zertifikate) durch erreichte Reduktions-
ziele sowie

= (nachhaltige) Finanzierungsmdglichkeiten fiir die MaBnahmen ermittelt.

Es muss deutlich vermittelt werden, dass Investitionen in Infrastruktur und Be-
trieb getatigt werden missen, um ein attraktives Angebot zu schaffen, die eine
spurbare Nachfragesteigerung zur Folge haben. Dadurch kénnen dann wiede-
rum Mehreinnahmen generiert werden. Allein durch Nutzerfinanzierung kann
die Finanzierung des ,Zielnetz 2050" jedoch auf keinen Fall gelingen.

Es braucht daher Finanzierungsmodelle zur Sicherstellung von Anlaufinvestiti-
onen und einer stetigen Finanzierung des Betriebs. Es ist davon auszugehen,
dass auch das Zusammenspiel von Nutzerfinanzierung, 6ffentlicher Ko-Finan-
zierung und ggf. eigenen Beitragen nicht ausreichen wird, die Finanzierung zu
stemmen. Daher gilt es auch, neue kreative Ideen zur Finanzierung zu prifen,
z. B.:

= Anschluss- und Benutzungszwang (Anderung GemO)
= Jahresabo = Mauterlass

= dauerhafte Betriebskostenfinanzierung durch Dritte.
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6.6 Botschaft 6

6. Das verbindliche gemeinsame Vorgehen braucht
entsprechende verbindliche Instrumente mit konkreten
Zielen.

Das ,Zielnetz 2050" bendtigt den politischen Riickhalt bei der Etablierung ver-
bindlicher Instrumente zur Befolgung konkreter Ziele. Dabei miissen Verbind-
lichkeiten auf allen Ebenen erzielt werden.

Die groBte Verbindlichkeit wird durch eine entsprechende gesetzliche Anpas-
sung erreicht, hier des OPNVG NRW. Daneben kénnten folgende Instrumente
dienen:

= Zielvereinbarung mit dem Land
= Grundlagenvereinbarung der SPNV-Aufgabentrager

= Vereinbarungen zwischen Land, VRR AGR und kommunalen Aufgabentra-
gern

Zudem ist zu prifen, inwieweit ein Schulterschluss mit anderen Verkehrsver-
blinden und Zweckverbanden nétig und sinnvoll ist.

6.7 Botschaft 7

7. VRR-intern / bei den Akteuren miissen alle
Entscheidungen und Handlungen auf die Umsetzung des
Zielnetzes und das Erreichen der Klimaschutzziele
ausgerichtet sein.

Die Entwicklung und Umsetzung des ,Zielnetz 2050 enthalt groBe Herausfor-
derungen sowohl flir die handelnden Akteure als auch fir die Gesellschaft.
Umso wichtiger ist es, dass diese Aufgabe von allen mitgetragen wird. Ent-
scheidungen duirfen niemals ohne Berticksichtigung der Klimaschutzziele gefallt
werden. Handlungen jeglicher Art missen auf das Erreichen der Klimaschutz-
zZiele ausgerichtet sein. Wichtig ist daher, dass bei allen Instanzen und auf allen
Hierarchieebenen ,mitgezogen" wird. Dies fangt bei den Flihrungspositionen
an umfasst alle Bereiche einer Verwaltungseinheit, einer Organisation, eines
Verbundes, eines Unternehmens. Nur so kann glaubhaft selbst agiert sowie auf
andere Akteure hingewirkt werden.
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6.8 Botschaft 8

8. VRR-weit braucht es eine abgestimmte politische und
mediale Kommunikation zur Vermittlung des Themas

Wie in Kapitel 6.1 ausgefiihrt, kommt es auf eine gute und abgestimmte Kom-
munikation im Hinblick auf die Klimaschutzziele, hinsichtlich des Spannungsfel-
des zwischen Pull- und Push-MaBnahmen sowie im Hinblick auf das Vorgehen
fur das ,Zielnetz 2050" an. Die Kommunikation muss daher stets begleitend
einbezogen werden, damit das Thema sowohl in der Politik, aber auch in den
Medien und fir die Bevoélkerung positiv dargestellt und dadurch Sorgen vor zu
viel (negativ konnotierter) Veranderung genommen werden kann. Hilfreich fir
eine positive Kommunikation des Themas sind neben der Betonung der positi-
ven Auswirkungen der Mobilitdtswende neben dem Klimaschutz (vgl. Kapitel
6.1) auch Best-practice-Beispiele, in denen Veranderungen — wie sie im VRR-
Verbundraum anstehen — positiv aufgenommen wurden, im Rahmen derer
merkliche Verlagerungseffekte erzielt wurden und die Uberdies zu einer Reduk-
tion der THG-Emissionen und/oder zu einer Erhdhung der Lebensqualitat ge-
fuhrt haben.

Es braucht also eine Kommunikationsstrategie fiir ein gut abgestimmtes und
konzertiertes Vorgehen im VRR-Verbundraum. Die Abstimmung / Koordination
der Kommunikation muss gut organisiert werden. Es ware zu priifen, welche
Stelle / Instanz diese Aufgabe libernehmen kann. Unter Umstanden kdnnte es
sinnvoll sein, eine neue Stelle hierfiir zu etablieren, die zum einen die gemein-
same Kommunikation koordinierend begleitet und eventuell zugleich auch eine
Schnittstelle zur Politik darstellt.

6.9 Zwischenfazit / -ergebnis

Eines steht fest: die Mobilitatswende ist notwendig — im Verkehrssektor muss
massiv umgesteuert werden, damit die Klimaschutzziele erreicht werden kdn-
nen. Dass es sich hierbei um eine sprichwdrtliche Mammutaufgabe handelt,
steht auBer Frage. Damit verbunden sind viele Fragen, schwierige Herausfor-
derungen und groBe Aufgaben. Jene in Kapitel 6 thematisierten Aspekte stellen
dabei einen Fundus an Empfehlungen dar, wie sich die VRR A6R diesen schwie-
rigen Herausforderungen annahern kann, um darauf aufbauend eine umfas-
sende Strategie fir ihr weiteres Vorgehen zu entwickeln.

Die Aufgabe ,Mobilitatswende™ und ,Zielnetz 2050" kann bewadltigt werden,
wenn sie von allen Akteuren gemeinsam und konstruktiv angegangen wird. Der
VRR-Verbundraum und speziell das Ruhrgebiet verstehen sich als Metropolre-
gion. Dieser Anspruch muss auch im OPNV erkennbar werden. Metropolen de-
finieren sich maBgeblich auch Gber ihr Nahverkehrsangebot. Dieses Potenzial
gilt es zu nutzen — lGber kommunale Grenzen im Verbundraum hinweg.

Strategiekonzept ,Verkehr & Mobilitat im VRR 2030/2050"
KCW GmbH, 28.02.2020 Seite 53



7 Nachste Schritte

Im VRR-Verbundraum sollte Einigkeit dartiber bestehen, dass hier das Thema
»Mobilitat & Verkehr 2030/2050" vor dem Hintergrund der Klimaschutzanforde-
rungen gemeinsam als gesamtregionale Aufgabe angegangen wird. Daher gilt
es, flr ein gemeinsames Vorgehen

» Austauschformate zu finden und

s kurz-, mittel- und langfristige Kooperationsprojekt(e) zu definieren
(,Leuchtturmprojekte™), z. B. Regionalschnellbus, Busspuren auf Autobah-
nen.

Zudem muss eine Klarung der Koordination des gemeinsamen Vorgehens
stattfinden, also eine Stelle gefunden werden, welche die Faden in der Hand
halt. Dies erfordert u. a. auch eine Rollenklarung innerhalb der VRR AGR, wel-
che Aufgabe sie dabei einnehmen will / sollte.

Weiterhin ist zeitnah auf jeder Handlungsebene ein ,Zielnetz 2050" zu ent-
wickeln, wobei auch hier die Entwicklung in Abstimmung mit den Nachbarn und
den anderen Ebenen erfolgen muss. Auch hierflr bietet es sich an, eine koor-
dinierende Stelle zu bestimmen oder einzurichten. Folgende Aufgaben stehen
konkret flr die Entwicklung des Zielnetzes an:

= Analyse des Bestandsnetzes sowie Entwicklung einer Strategie zur Siche-
rung des Kernangebotes

= Ausarbeitung des Leistungsangebotes fuir 2050 und Ermittlung der Bedarfe
fur Infrastruktur, Personal, etc.

= Ermittlung der Kosten bzw. des Finanzierungsbedarfs fiir das Zielnetz

= Ausarbeitung der ,Strategiebausteine" und begleitenden Strategien — je-
weils in Abstimmung mit anderen Akteuren.

Ein weiterer néchster Schritt besteht darin, die Politik und Offentlichkeit
aktiv einzubinden, um flir das Thema zu werben, dieses positiv zu vermitteln
und um finanzielle Unterstltzung zu erhalten.

Auch die Bevolkerung sollte aktiv in die kommenden Prozesse eingebunden
werden. Die in diesem Bericht beschriebene Mobilitétswende hat, wenn sie
denn realisiert wird, erhebliche Konsequenzen fiir verschiedene Aspekte des
offentlichen Lebens im VRR-Verbundraum. Sie werden hohe Investitionskosten
mit sich bringen, welche die 6ffentliche Hand aus Steuermitteln zu finanzieren
hat. Weiterhin haben sie eine Umverteilung des StraBenraums zur Folge, ins-
besondere eine Verringerung der Verkehrsflachen fiir den ruhenden und flie-
Benden Autoverkehr sowie eine VergréBerung des Spielraums flir die Verkehrs-
mittel des Umweltverbundes.
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Erfahrungen aus anderen Landern (z. B. Osterreich, Schweiz) haben gezeigt,
dass so tiefgreifende Veranderungen im Verkehrssystem und im Erscheinungs-
bild von Stadten und Regionen dann am wirksamsten und schnellsten umsetz-
bar sind, wenn sie von einer breiten Basis der Bevolkerung getragen werden.
Dafiir bietet es sich an, Biirgerbeteiligungsverfahren durchzufiihren, um
eine entsprechende Akzeptanz zu schaffen. Wichtig hierbei ist, dass diese nicht
nachgeschaltet — also nach beschlossenen MaBnahmen — durchgefiihrt werden,
sondern die Bevolkerung friihzeitig eingebunden wird. Es ist daher von hoher
Relevanz, sorgfaltig zu prifen, welche Verfahren fiir den VRR-Verbundraum
sinnvoll und zielfiihrend im Sinne einer Befriedung der Situation sind.
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