VRR

nicht 6ffentlich

Vorlage
Betreff
Gemeinsamer Antrag von CDU und Biundnis/90 Die Griinen
"Schnittstellen im Verkehrsgebiet reduzieren” -
Diskussionsgrundlage
Oraanisation Bereich/Periode/Jahr/Lfd. Nr./Nachtraa Datum Lfd. Nr. BPL
AOR V/X/2021/0239 26.11.2021 35
Beratungsfolge Zusténdigkeit Sitzungstermin Ergebnis
Unternehmensbeirat der VRR AR Kenntnisnahme 29.11.2021 ]
Ausschuss fur Verkehr und Planung der VRR  Kenntnisnahme 02.12.2021 ]
AOR
Verwaltungsrat der VRR A6R Kenntnisnahme 07.12.2021 ]

Beschlussvorschlag:

Der Unternehmensbeirat der VRR AGR, der Ausschluss fur Verkehr und Planung der VRR AGR
und der Verwaltungsrat der VRR AR nehmen die Vorlage zur Kenntnis und beauftragen die
Verwaltung des VRR den vorliegenden Entwurf mit den Verkehrsunternehmen unter Beteili-
gung der Aufgabentrager zu diskutieren und final auszugestalten.

Finanzielle Auswirkungen:
X Keine
[] Ist im aktuellen Wirtschaftsplan beriicksichtigt.

[ ] Kann aus eingesparten Mitteln des aktuellen Wirtschaftsplans finanziert werden.
[] Greiftim nachsten und/oder Folgejahren und wird im Wirtschaftsplan eingeplant.

] Wird durch Fordermittel finanziert (Fordersatz: % / Eigenmittel %)
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Personelle Auswirkungen:
X Keine
[] Istim aktuellen Stellenplan beriicksichtigt.

[ ] Wird mit dem bestehenden Personal umgesetzt/durchgefiihrt werden.
[ ] Abweichend vom Stellenplan wird zuséatzliches Personal benétigt (siehe Begriindung).

[] interne Finanzierung [] externe Finanzierung

Begrindung/Sachstandsbericht:

Der OPNV ist eine der tragenden Saulen und ein anerkanntes Mittel, um die Auswirkungen
des Klimawandels zu reduzieren. Damit diese Saule nachhaltig und dauerhaft stabilisiert wird,
ist es unerlasslich, den OPNV aus dem Blickwinkel der Kund*innen zu betrachten und zu ge-
stalten. Aus diesem Grund ist der OPNV und die Frage seiner Attraktivitat ein Teil der 6ffentli-
chen Diskussionen, da er gut und kundenfreundlich ausgebaut einen erheblichen Beitrag zum
Klimaschutz leisten kann. Der VRR setzt sich daher, wie andere Akteure auch (z. B. die Ko-
operation Metropole Ruhr mit dem ,11 Punkte-Plan zur Starkung des Nahverkehrs im Ruhrge-
biet*), fiir die Verbesserung und Attraktivierung des OPNV ein. So hat sich der VRR bereits vor
langerer Zeit das Ziel gesetzt, in den kommenden Jahren gemeinsam mit den Aufgabentra-
gern, den Verkehrsunternehmen und sonstigen fiir die Mobilitat wichtigen Akteuren den OPNV
weiter zu starken. Dies unterstiitzt u. a. auch das Verkehrskonzept 2030/50, das zusammen
mit den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen bearbeitet wird sowie die engere Koope-
ration mit dem RVR. Beispielhaft wird bereits heute mit dem RVR zur Harmonisierung der Nah-

verkehrsplane in einem gemeinsamen Projekt eng zusammengearbeitet.

Der gemeinsame Antrag der CDU-Fraktion und der Fraktion Blindnis90/Die Griinen des VRR
,Grenzen und Systembriiche im OPNV reduzieren“ vom 21. Juni 2021 unterstiitzt diese Bem-

hungen und zielt ebenfalls auf eine nachhaltige Verbesserung des OPNV ab.

Entsprechend dem oben formulierten Ziel der nachthaltigen Attraktivierung des OPNV thema-
tisiert der vorliegende Entwurf den OPNV als Gesamtsystem aus der Perspektive der Kund*in-
nen. Damit sollen Diskussionsansatze und Anregungen flur Verbesserungspotenziale fur die
Kund*innen aufgezeigt werden und mogliche Losungen angerissen werden. Ein Schwerpunkt
der Betrachtung sind deshalb die fur Kund*innen merkbare Systembriiche an Stadt- bzw.
Kreisgrenzen. In einer ersten Naherung auf das Thema wurden mdgliche Grinde fir die Sys-
tembriiche aul3er Acht gelassen bzw. nicht hinterfragt, da es in erster Linie um die Kund*In-

nensicht geht.
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Ganz bewusst wurde daher kein grundsatzlicher konzeptioneller Ansatz verfolgt. Vielmehr ste-
hen die Mobilitatsbeduirfnisse der Nutzer*Innen im Fokus der Betrachtung, aus deren Perspek-
tive praktische Verbesserungsmaoglichkeiten betrachtet und anhand konkreter exemplarischer
Beispiele erlautert werden. Gleichzeitig wird einer kritischen Selbstreflexion Uber mdglicher-
weise verpasste Chancen in der Vergangenheit, den OPNV qualitativ besser, leistungsfahiger
und attraktiver zu gestalten, Raum gegeben. Dabei sollte es das gemeinsame Ziel sein, dass
der Nahverkehr im Verbundraum qualitativ im deutschland- und europaweiten Vergleich min-

destens bestehen kann.

Da der OPNV eine Gemeinschaftsaufgabe mit verteilten Zustandigkeiten und Aufgaben ist,
kann das Ziel einer Verbesserung des OPNV nur erreicht werden, wenn alle fir den OPNV
verantwortlichen Akteur*innen die Herausforderungen zusammen angehen und nach Ldsun-
gen suchen, um den Kund*innen eine echte Alternative zum motorisierten Individualverkehr
anzubieten. Durchaus steht dieses Ziel grundsatzlich in einem starken Spannungsverhéltnis
zu coronabedingten Fahrgeldausfallen und ohnehin geringen Finanzmitteln, weshalb es umso

wichtiger erscheint, Synergien zu heben und Mdglichkeiten der Optimierung zu nutzen.

Folgende Themen werden in dem beiliegenden Entwurf des Dokuments ,FUr einen besseren
OPNV im VRR — Optimierungspotenziale fir den OPNV im Verbundgebiet des VRR* aus Sicht
der Kund*innen betrachtet, ohne dabei einen Anspruch auf Vollstandigkeit zu erheben:

- Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb
Hier werden Maoglichkeiten von einer starkeren kooperativen Herangehensweise und einer
groReren Abstimmung zwischen den Akteuren betrachtet, um Verbesserungspotenziale zu
nutzen. Insbesondere durch die Vermeidung von verkehrsplanerischen Briichen in der Rei-

sekette kdnnten Hindernisse fiir Kund*innen abgebaut werden.

- Verbesserungspotenziale der Infrastrukturen im OSPV
Durch die gemeinsame Entwicklung von fur den VRR-Verbundraum einheitlich geltenden
Standards fur die Infrastruktur (z. B. Haltestellen) kénnten Abldufe optimiert und Mal3nah-
men effizient standardisiert umgesetzt werden. Zusatzlich kbnnten MalRnahmen wie bei-
spielsweise die weitergehende Etablierung von Vorrangschaltungen den OPNV beschleu-
nigen und damit attraktiveren. Gleichzeitig sollte das Ziel einer abgestimmten Barrierefrei-
heit angestrebt werden. Malinahmen in diesem Bereich kénnten neben einer hoheren Ak-

zeptanz des OPNV durch Kunden*innen auch zu nachhaltigen Kosteneinsparungen fiihren.
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Verbesserungspotenziale bei Fahrzeugen des OPNV

Die Standards der Stralenbahnen und Busse kdnnten durch eine noch starkere Vereinheit-
lichung erhoht und gleichzeitig Synergien gehoben werden. Dies kdnnte auch den Wieder-
erkennungseffekt bei den Kund*innen steigern. Im Bereich der emissionsarmen Gestaltung
der Fahrzeugflotte kénnten durch eine noch engere Zusammenarbeit zusatzliche positive

Effekte erzielt werden.

Verbesserungspotenziale im Bereich Statistik und Reporting

Den Verkehrsunternehmen liegen viele Daten und Informationen vor, die die wirtschaftliche
Gestaltung und die Verkehrsplanung des jeweiligen Unternehmens unterstiitzen. Durch
eine Ubergreifende Vereinheitlichung, Aufbereitung und Zusammenfihrung der vorliegen-

den Daten kénnten alle Beteiligten Nutzen ziehen.

Hochschulen und Forschungseinrichtungen

Eine enge Zusammenarbeit zwischen VRR, Verkehrsunternehmen und Hochschulen oder
Forschungseinrichtungen kénnte fir alle Seiten Vorteile haben. Hochschulen widmen sich
auch neuen Forschungsansétzen im Bereich der Mobilitdt und bilden in diesen Bereichen
Studierende aus. Um frihzeitig an neuen Entwicklungen mitwirken zu kénnen und einen
direkten Zugang zu potenziellen Nachwuchskraften zu haben, sollte die beschriebenen Zu-

sammenarbeit intensiviert werden.

Unternehmensbezogene Querschnittsaufgaben / Gemeinschaftsaufgaben

Vielfaltige Aufgaben werden von allen Unternehmen mehr oder weniger gleich durchgefiihrt.
Hierzu gehorten z. B. HR-Aufgaben, Instandhaltungen, Einkauf und Beschaffung sowie die
Leitstelle und die IT-Systeme. Bei diesen Aufgaben kdnnte es hilfreich sein, noch mehr als
Gemeinschaft zu agieren, sich breit aufzustellen und bestehende Kooperationen (z. B. mit
dem VDV) auszubauen. So kdnnte z. B. dem wachsenden Mangel an Fachkraften gemein-
sam entgegengetreten und beispielsweise Synergien bei der Instandhaltung und Beschaf-

fung gehoben werden.

Status quo der Zustandigkeiten und Aufgaben des VRR
Der VRR nimmt fir den Verbundraum und fur den OPNV unterschiedlichste Aufgaben wahr.
Dieser Punkt umfasst die Bestandsaufnahme der Zusammenarbeit und Schnittstellen zwi-

schen den Aufgabentragern, den Verkehrsunternehmen und dem Land NRW.
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Die Aufgabenstellung des o. g. Antrags umfasst zusétzlich auch Facetten, die im Rahmen des
laufenden Prozesses der Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans betrachtet und bearbei-
tet werden. Hierzu gehoren auch detaillierte Analysen regionaler Schnittstellenproblematiken
mit entsprechende Lésungsansatzen. Daher wird an dieser Stelle auf Ausfiihrungen hierzu
verzichtet. In den Prozess der Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans wird auch die Ex-
pertise der Mobilitats- und Verkehrsplaner*innen der Kreise und kreisfreien Stadte, der Ver-
kehrsunternehmen und sonstigen Interessenverbanden sowie der benachbarten Verkehrsver-
binde NVR und NWL einbezogen. Ziel ist es auch dabei, eine groRere inhaltliche Harmonie

und Verzahnung bei der Planung des OPNV-Angebots zu erreichen.

Angesichts der hohen Anforderungen, die durch die klimaschutzpolitischen Vorgaben der Bun-
desregierung an den zukiinftigen OPNV gestellt werden, ist eine gemeinsame Vorgehensweise
und eine konstruktive Zusammenarbeit aller fir die Mobilitdt und das Nahverkehrsangebot re-
levanten Akteure, insbesondere kreisfreie Stadte, Kreise, Verkehrsunternehmen und Zweck-
verbande bzw. Verkehrsverbiinde, nétig. In diesem Geist wurde der vorliegende Entwurf erar-
beitet. Es soll dabei als Diskussionsgrundlage dienen. Das Papier fokussiert sich in Bezug auf
den gemeinsamen Antrag von CDU und Bindnis 90/Die Grunen ausschlief3lich auf Verbesse-
rungsmaglichkeiten im erweiterten verkehrlichen Bereich. Der Entwurf dient als Grundlage ein
breiter angelegtes Themenspektrum zur Attraktivierung und Optimierung des OPNV zu disku-
tieren und gemeinsam Losungen fir die Attraktivierung und Optimierung des OPNV im Sinne

der Kund*innen zu erarbeiten und umzusetzen.

Die Inhalte des Entwurfs wurden noch nicht in den Arbeitskreisen der Aufgabentrager, Ver-
kehrsunternehmen und den weiteren Akteuren des OPNV diskutiert, dies erfolgt im nachsten
Schritt. Die weitere Bearbeitung findet im Rahmen der bestehenden Strukturen und gemeinsa-
men Arbeitskreise von Verkehrsunternehmen und Aufgabentragern statt. Es bietet sich an, den
RVR mit dem Prozess der Ausgestaltung von Mobilitatsimpulsen und die Inhalte des o. g. 11

Punkte-Plans in die weitere Diskussion und Bearbeitung in geeigneter Weise einzubinden.

Wie oben bereits beschrieben besteht ein Spannungsverhéltnis zwischen Attraktivierung des
OPNV, coronabedingten Fahrgeldausfallen und den bestehenden Finanzierungsmittel. Vor
dem Hintergrund der zwingend bendtigten Erhdhung der Finanzmittel, kann die angestrebte
Arbeitsstruktur daher zuséatzlich Impulse und Moéglichkeiten aufzeigen, gemeinsam zusétzliche

Finanzierungsquellen zu erschlie3en.

Seite 5 von 6



Hinweis fiir schnelle Leser*innen:

Um den schnellen Leser*innen einen kurzen Uberblick der Optimierungspotentialen und der
denkbaren MalRnahmen zu geben, wurden die Uberschriften bewusst so gewahlt, dass sie das
Potential grob beschreiben. Das Inhaltsverzeichnis ist entsprechend mit Verlinkungen verse-
hen. Erganzend befindet sich jeweils unter den Uberschriften hervor-gehoben eine Zusam-
menstellung mit Informationen zu dem langfristigen Ziel, den kurz- bis mittelfristige MalRnah-

menschritte sowie den einzubindenden Akteuren.
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Fiir einen besseren OPNV

Optimierungspotenziale fiir den OPNV im Verkehrsverbund Rhein-Ruhr






Vorwort

Einfiihrung und Status quo im VRR-Verbundraum

Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

1.
. Harmonisierung der Nahverkehrsplanung und Synchronisierung der Nahverkehrsplane
. Einfuhrung eines abgestimmten Datums fir den Fahrplanwechsel im OPNV

. Harmonisierung des Spat-, Nacht- und Wochenendverkehr des OPNV

N oUW N

Vermeidung von Briichen in Taktung und interkommunalen Verkehrsangeboten
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. Aufwertung des Qualitdtsmanagements im OSPV

Umsetzung eines abgestimmten On-Demand-Systems im VRR

Verbesserungspotenziale der Infrastrukturen im OSPV
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. Umsetzung von Dynamischer Fahrgastinformation (DFI)
. Zugiger Ausbau des P+R-Angebotes als Mehrwert fiir den OPNV .
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Vorwort

Vorwort

Es bedarf grofier gemeinsamer Kraftanstrengungen, um die Auswirkungen des Klimawandels zu reduzieren bzw.
mindestes auf dem aktuellen Stand zu halten. Auch der 6ffentliche Personennahverkehr (OPNV) ist in diesem Zu-
sammenhang in den Fokus der Diskussionen geraten, da er in allen seinen Facetten ein gutes und einfaches Mittel
zur Reduzierung der Treibhausgase ist, aber bisher leider allzu oft stiefmiitterlich betrachtet wurde und hierdurch
von den Menschen hdufig als unattraktiv angesehen wird.

Vor diesem Hintergrund haben sich bereits viele Akteure mit der Herausforderung der Attraktivierung und Ver-
besserung des OPNV auseinandergesetzt. Auch der VRR hat sich bereits vor lingerer Zeit das Ziel gesetzt, in den
kommenden Jahren gemeinsam mit den Aufgabentrdgern, den Verkehrsunternehmen und sonstigen fiir die Mo-
bilitdt wichtigen Akteuren den OPNV weiter zu stirken. Damit m&chte der VRR in seinem Verbundraum seinen
Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele Deutschlands leisten. Der gemeinsame Antrag der CDU-Fraktion und
der Fraktion Biindnis90/Die Griinen des VRR zielt ebenfalls auf eine nachhaltige Verbesserung des OPNV ab.

Das vorliegende Potenzialpapier hat somit den OPNV als Gesamtsystem mit seinen gebiets-, system- und the-
meniibergreifenden Schnittstellen zum Thema gemacht und gibt praktische Antworten auf die Frage des Verbesse-
rungspotenzials. Dabei steht insbesondere die Optimierung des Nahvegkehrsangebots im Verb ebiet des VRR in
einer Vielzahl hierfiir relevanter und/oder unterstiitzender Aspekte impfokus. Schwerpunkté@er Befrachtung sind
dabei die Systembriiche an Stadt- bzw. Kreisgrenzen und damit di digkeiten iib nden OSPV-Leis-
tungen sowie die bei ein- bzw. ausbrechenden Verkehren betrieBli und infragt @en Fragestellungen.
Es sollen aus dem Blickwinkel der Kunden*innen konkrete nbare De &PNV-Angebot, in seiner
praktischen Ausgestaltung und im Ubergang zwischen d iden Teilsyste und OSPV oder innerhalb
des Teilsystems OSPV aufgezeigt und anhand konkr&-l 1€le erldutert .

it

Somit soll das vorliegende Potenzialpapier einen r Optimierung munalen OPNV im Verkehrsver-
tivéwon KundinnenWetrachtete, exemplarische Bestandsauf-
i oll%

bund Rhein-Ruhr leisten und eine aus der Pgrs

nahme von Schwachstellen im OPNV-A ienen, anhand von Fallbeispielen Ver-
besserungspotenziale in den unterschied reicher%de nd den ergdanzenden Mobilitdtsangebote
aufzuzeigen. Die aufgefiihrten Fallbeispiele
Vielzahl kleinerer und grof3erer Falle.

Gleichzeitig soll das Papier eine kritische SelbstrefleXign iider méglicherweise verpasste Chancen in der Vergan-
genheit ermdglichen, den OPNV qualitativ besser, leistung$fahiger und attraktiver zu gestalten. Ziel dieses Papiers
soll es sein, langfristige Verbesserungspotenzi %fzuzeigen und daraus mittel- und kurzfristig realisierbare
Mafinahmen abzuleiten, den heutigen Mobi@ rfnissen der Nutzer*innen mdéglichst gerecht zu werden. Es
soll dabei weder ein grundsatzlicher ko ti er Ansatz verfolgt werden, noch soll ein Anspruch auf Vollstan-
digkeit erhoben werden.

Da der OPNV eine Gemeinschaftsaufgab& mit verteilten Zustandigkeiten und Aufgaben ist, kann das Ziel einer
Verbesserung des OPNV nur erreicht werden, wenn alle fiir den OPNV verantwortlichen Akteur*innen die Her-
ausforderungen zusammen angehen und nach Losungen suchen. Die Fokussierung auf die Mobilitatsbediirfnisse
bestehender und potenzieller Kund*innen des OPNV und die Optimierung der OPNV-Nutzung stehen eindeutig im
Fokus des vorliegenden Diskussionspapiers.

Um den schnellen Leser*innen einen kurzen Uberblick der Optimierungspotenzialen und der
moglichen Lésungen zu geben, wurden die Uberschriften bewusst so gewihlt, dass sie das Potenzial
grob beschreiben. Erganzend befindet sich jeweils unter den Uberschriften hervorgehoben eine
Zusammenstellung mit Informationen zu dem langfristigen Ziel, den kurz- bis mittelfristige
Mafinahmenschritte sowie den einzubindenden Akteuren.




Einfithrung und Status quo im VRR-Verbundraum

Einfiihrung und Status quo im
VRR-Verbundraum

121221:22212:13 (;/erd de.r nlch‘t eigenwirtscha'ftli'ch organisierte OPNV in erheblichem Umfang mit 6ffentlichen Mit-
A Sone,n 1; 2;11 rtle(l)rclflnilsir;ssgngnmé F()];(\al/l%tatw hochwertige.n und fiir die Nutzer bezahlbaren Verkehrsangebot
Wettbewerb der Verkehrstrager zu halten odlerisgg:rS :gttnr;ici:;nltnch terglftlillflreli(.m’ seinen Markdantetlim ntermodzien
fuir(ljl L\Ir?gifrfheit?-\/}\llest;alen sind die kreisfreien Stddte und Kreise gemaf § 5 Abs. 1 OPNVG NRW Aufgabentréger
er.l. ichen Personennahverkehr (OPNV), also fiir die beiden Teilsysteme Schienen
("SPNV) und Offentlicher StraBenpersonenverkehr (OSPV) zustindig. Die Zustdndigkeit fii personenn?hverke'br
OPNVG NRW {ibertragen und als Aufgabentrdger von den drei Kooijerationsr;u o uli o Wm'j gema{s
fiir die Planung, Ausgestaltung und Finanzierung des SPNV zustédndig sind. Die lm(?n W'a rgeflommen’ dl? da'mlt
welterhm. fiir (li.ie Planurag, Ausgestaltung und Finanzierung des GS?V zusténd(irge:l]s)f;ifgleftﬁ?riﬁsn gi:lecllsie Sc;nd
Kooperatlonsrau.r'ne zustdndig fiir die integrierte Verkehrsgestaltung isn OPNV (Koordination ange
aufgabe fiir den OPNV, ndheres siehe Seite 54, Zustandigkeiten und aben des VRR)
Auch im Verbundraum VRR ist es dem OPNV noch nicht gelunge .
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p derzeit keine eige- | auf Verkehrund Mobilitét. DieLeser  Beispiel Recklinghausen, Weselund fig sind die Verbindungen iiber | schen der ]
haben: Die SPD traumen von einem Nahverkehr Unna. Dort miissen sogar 63 Pro-  Stadtgrenzen hinweg nicht auf die werden ar
7, die Griinen auf 14, | ,aus einem Guss*. Helga Koglin aus ~ zentder Beschiftigten zum Arbeiten Bediirfnisse der Fahrgiste abge- | bleiben. A
|7 Prozent: Die Oppo- | Hattingen hdlt zum Beispiel das Fah-  in eine andere Stadt. stimmt. Es fehlt eine Klammer fiir | warnung. |
“t also 48 Prozent, ren mit Bus und Bahn im Revier fiir GeiR-Netthofel fordert —daher den stadtiibergreifenden Verkehr. | ben, die/
Inur 45 (CDU: 40, FDP: | zu kompliziert: ,Erkldren Sie mal  schnellere Verbindungen, kiirzere —Der RVR oder der VRR kénnten die- konnten
Schlandtrend® ermit- | einem Touristen, wie er die Fahrkar-  Takte und einfache Tarife. Sieistsich ~ se Aufgabe {ibernehmen.” Prisident
h fiir Union und FDP ten 1osen kann.“ Volker Meier aus — mit Lothar Ebbers vom Fahrgastver- Kommentar Seite 1 | fihrung ¢
iiir SPD, Griine und Berichte Unser Wochenende | denten zﬂ‘

2nt. Kommentar $.2

Dortmund und Giinther Klumpp
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band Pro Bahn einig, dass der Rhein-



Einfiihrung und Status quo im VRR-Verbundraum

]S):sh;l'blwar(.e es ein fAnsat'z, z.unéichsF den OPNV zu verbessern, bevor man ihn verbilligt. Insofern sollen in die-
m . .1.5 <u5510T15pap1fer mit einem kritischen Blick auf den Verbundraum VRR insbesondere das Angebot, die
Qg:lhtatl.l:nd die Barrierefreiheit betrachtet werden. Denn das Angebot des OPNV im Verbundraum VRR gib; der
zeit qualitativ ein differenziertes Bild ab. Wahrend in eini i a -
. gen Bereichen den Fahrgdsten im Verbund i
deutschland- bzw. europaweite Qualitétssta R ———
. ndards angeboten und in Einzelfdllen sogar i i
‘ op ‘ : gar ilibertroffen werde
es \?ntilegerselts noch einige Bereiche, in denen z. T. deutliches Verbesserungspotenzial besteht e
eranderungen und Verbesserungen in Wirtschafts- und Verkehrssystemen haben auch immer einen Wirkungs-

zusamme'nhang mit Aufgabenzuschnitt, Organisationsformen und Strukturen. Das gilt insbesondere fiir einen
polyzentrischen Ballungsraum wie den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr.

211111 Sdzr; leg?nliiendAbZ(]:ohnitten des zweiten Kapitels werden die Optimierungspotenziale beleuchtet, die zumeist

zureichender Abstimmung und/oder unterschiedlichen Sichtweise i :

n zwischen Verkehrsunterneh
oder kommunalen Aufgabentrdgern resultieren i Chmenancl
und in der Konsequenz fiir den Fahrgast ei i i
Verkehrsangebot und damit eine starke Zu: i i o ol o
v gangsbarriere bilden. Es werden Themenfelder behandelt, i
OPNV im Verbundgebiet des VRR a i e
punktuell oder flaichendeckend in der Qualitat hi i

Standards und den Erwartungen der Kund*innen bleibt. ! w inter den deutschianduelten

Gleichzeitig ist es auch sinnvoll, den Aufgab i i andigkei (J
et , gabenzuschnitt und die Zustandigkeiten des VRR mit einer Ubersicht zu
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o Viele Pendler sind mit dem System von Bussen und Bahnen unzufrieden. ‘
Eéeéh, Experten kritisieren den Flickenteppich der Zustindigkeiten ‘
Sopit: |
g Von Michael Kohlstadt wissenschaftlichen  Umfragezent-  Hilft dem Revier eine zentrale Ver-  ren zwar erweitert worden, aber es |
| rums vom Marz kam zu einem we-  kehrsgesellschaft? aebe keine Festlegung, wieviel s iir |
m Essen. 13 1 be- nig bolhatton Bild: Pendler  Die oft geforderte Verschmelzung  welchen Bereich gibt, Fbbers for- |
t tricbe, sechs Bahnunternchmen, halten den OPNV fir keine Alierna- - simlcher Nahverkehtsbetricbe zu dert eine ,Quotierung* nach Berei- |
ren et Gleisbreiten: Die Kleinstaate- ~ tive. 78 Prozent der Befragten, dic  ciner entralen Gesellschaft fiir das chen, damit der Topf der OPNV-For- |
s Nahverkehrs zeigtdasRubr. sclten oder nie® dep Nabverkehr  Rubrgebiet hilt Pro Babn trote der  derprogramme nicht einseitig leer- |
h gcbiet als ein Zerrbild der Zersplit-  nutzen, gaben an, Autofahrenseibe:  Kritik am VRR fiir problematisch.  gesaugt werden kiénne. |
‘hen,  terung Wenigstens sorgt der Ver-  quemer, 60 Prozent dauerten Bus-  Ubertragen auf Berlin sei dic Situa- |
en kehrsverband Rhein Ruhr (VRR)als  und Bahnfahrten zu lange, 42 Pro- fionim Rubrgebiet zwarso, alsobje-  Letzte Hoffnung RVR? |
on iibergeordnete  Dachorganisation  zent beklagten ,keine p den der einzelne F Bezirk ein  Als mogliche Losung bringt Ebbers |
fiir ein  einheitli Tarif: ind « und 36 Prozent Un- cigenes Nahverkebrs-Netz betrei-  den Regionalverband Rubr (RVR) |
und ein zentrales Regionalzug-und  piinktlichkeit. ben und finanzieren wiirde. Eine  ins Spiel, der ohnehin als Planungs- |
_ S-Bahn-Netz. Dennoch bleibt das D alisicrang, sef dennoch kaum  behrde fir das Rubrgebiet aufrit. |
OPNV-Angebot des griften deut- Eine zent-  7ilfibrend. Ebbers: Fsbringtuns - Der RVR konne als eine Art Koordi- |
schen Ballungsraums in den Augen ” nicht weiter, wenn in der VRR-Zen-  nator fiir den Nahverkehrim Revier |
reler Revierbirger weit binter mo- | & | rale Ver- trale in Gelsenkirchen das Stadt.  wirken, in dem er beispielsweise |
Gernen Mobilititsanspriichen zu- keh bus Netz fiir Essen Fischlaken auf-  einen OPNV-Rahmenplan aufstellt. |
riick. Die Ausgangslage ist freilich i 2 i ehrsge- gestelltwird « Eine Fusion gefihrde  Diese Aufgabe konne dem RVR als |
hei-  kompliziert. Ein Uberblick iber sellschaft Sadem das gingige Finanzierungs-  Korperschaft des  offentlichen |

s2u Siinden der Vergangenheit, Hoff- . S modell des Nahverkehrs aus Ener-  Rechts ohne weiteres iibertragen
N pungstriger und die Grenzen des ISt nicht zielfith- gie Eririgen und anderen Beteili  werden, glaubt Ebbers |
nd Machbaren. 4. gungsgewinnen der Stidte. Entscheidend sei, dass der RVR |
rend. dafir entsprechende Finanzmittel |

en Wo liegen die Probleme? Lothar Ebbers, Pro Bahn NRW Kann das Land eingreifen? an die Hand bekomme, um Anreize
Laut einer vom Regionalverband Die Moglichkeit besteht. Das Land  fiir_die kommunalen Verkehrsbe- |

rt Ruhr beauftragten Starken-Schwi- Was sagt der Fahrgastverband? Konnte ber die gezielte Verteilung  trieben setzen zu konnen. Eine sol- |
che-Analyse sichen dem guten fahr. ~Pro Babn kritsert den Flickentep- von _ Féird ltigen  che I kinne - |

b- HlanmilGigen OPNV-Angebot auf  pich des Nahverkehrs in der Region  Einfluss uf dic Verkehrspolitik i néichst die Defizite und Taktbriiche |

~heoim Kern-Revier—
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~—stoctiort__der Region nehmen. Doch nach

im stidteiibergreifenden Verle'”
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Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Verbesserungspotenziale in
Verkehrsplanung und Betrieb

Insbesondere verkehrsplanerische Briiche in der Reisekette stellen fiir den Fahrgast weiterhin ein Hindernis auf
dem Weg zu einem integrierten und nahtlosen OPNV-System dar. Beispiele aus der jiingeren Vergangenheit zeigen,
dass diese Problematik im VRR-Verbundraum auch bei aktuellen Planungen weiterhin prasent ist. Aber auch an
anderen Beispielen zeigt sich, dass mit starkerer Kooperation und Abstimmung ein hoherer Grad an Einheitlichkeit
und damit ein qualitativer Zugewinn fiir den Fahrgast, aber auch fiir die Wirtschaftlichkeit erzielt werden kénnte.
Dazu zdhlen insbesondere infrastrukturelle Themen genauso wie digitale Plattformen und neue Mobilitatsangebote.
Entsprechend werden im nachfolgenden Abschnitt Beispiele fiir Verbesserungspotenzial im OSPV des VRR
aufgezeigt, welche die Bereiche Verkehrsplanung, Angebot und Betriebsdurchfiihrung umfassen und mit einer
kooperativen Herangehensweise und Abstimmung zwischen den zustdndigen Stellen erreichbar erscheinen.

1. Vermeidung von Briichen in Taktung und interkommuna&kehrsangeboto
\% ‘

Langfristiges Ziel: Schaffung eines integriert htfosen C)PNV-@gsangebots im Verbund-
raum ohne spiirbare Briiche an Zustdndigkeitsgr
Kurz- bis mittelfristige Mafinah s Aundghst sollte zus it den OPNV-Aufgabentriagern

botsliicken erfolgen. Markante Beispiele Stnd zwar bek r es ist zu erwarten, dass weitere Bei-
spiele im Verbundraum existieren, die fiir den Fa benso argerlich sind. In einem weiteren Schritt
soll fiir diese Fallbeispiele gemeinsam mit den bete efl Aufgabentrdagern und Verkehrsunternehmen
im Dialog erarbeitet werden, wie diese ,,Brlﬁlle an den Zustandigkeitsgrenzen entscharft oder

ganz beseitigt werden kénnen. Erfahrungentaus vergleichbaren Initiativen des VRR in den vergange-
nen Jahren zeigen, dass dies auch mit @1 itteleinsatz oder gar kostenneutral durchfiihrbar ist
(so geschehen am Beispiel der Sta n

und kommunalen Verkehrsunterneh Analyg d% erkehrsleistung hinsichtlich Ange-
n

sen/Oberhausen im Jahr 2016). Der VRR wird hier seine
Rolle als Koordinator fiir den OPNV n, um im Dialog mit den beteiligten Aufgabentrdgern und
Verkehrsunternehmen eine Losung zir Entscharfung der Probleme zu erarbeiten. Neben seiner fach-
lichen Expertise kann der VRR als Bewilligungsbehdorde fiir Investitionsmafinamen nach § 12 OPNVG
auch eine finanzielle Unterstiitzung anbieten, sofern eine infrastrukturelle Lésung zur ,,Entschar-
fung® der Bruchstelle beitrdgt. Ebenso wichtig ist die Erarbeitung eines Prozesses gemeinsam mit den
kommunalen Aufgabentrdagern und Verkehrsunternehmen zur Vermeidung entsprechender Briiche im
OSPV-Leistungsangebot an Zustindigkeitsgrenzen (siehe dazu den folgenden Abschnitt ,,Harmonisie-
rung der Nahverkehrsplanung und Synchronisierung der Nahverkehrspldane®).

Akteure: Kreisfreie Stadte und Kreise (als OPNV-Aufgabentriger), Verkehrsunternehmen und VRR




Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Die Thematik der ,,Briiche” an Zustdndigkeitsgrenzen im OSPV an den Stadt- bzw. Kreisgrenzen im Verbundraum
des VRR ist kein grundsatzlich flichendeckendes, aber sehr wohl ein punktuelles und in jedem Einzelfall bedeu-
tendes und spiirbares Hindernis fiir die Fahrgdste. Im VRR-Raum zeigt sich dieses Problem besonders im hoch-
verdichteten Raum des Ruhrgebiets.

Auch im SPNV besteht punktuell eine vergleichbare Problematik. Beispielsweise muss die S-Bahnlinie S1 mehrere
Minuten in Duisburg Hbf verbringen. Wahrend im Ruhrgebiet im S-Bahnbereich nach einem 15/30Min-Taktschema
gefahren wird, herrscht im Raum Diisseldorf (noch) ein 20Min-Taktschema vor. Dieses Problem wird aktiv ange-
gangen und mit der Einfiihrung des 15/30Min-Taktschemas im Raum Diisseldorf beseitigt.

Nachfolgende Beispiele zeigen exemplarisch eine Auswahl solcher Fille im OSPV, deren Reihenfolge keine Ge-
wichtung darstellt. Zu erwdhnen ist hierbei, dass diesen Beispielen keine tiefergehenden Analysen mit Fahrgast-
zahlen, Querschnittsbelastungen und Potenzialanalysen zugrunde liegen.

Fallbeispiel 1: StraBenbahnlinie 316 zwischen Bochum und Herne

Mit der Umsetzung des Nahverkehrsplans hat die Stadt Bochum Ende 2018 in ihrem Netz das 15/30-Minuten-Takt-
schema flichendeckend eingefiihrt. Dabei wurde auch die stadtetibergreifende Strafienbahnlinie 306 (Bochum
Hbf — Wanne Eickel Hbf) in dieses Taktschema iiberfiihrt. Da ein 15-Minuten-Takt dem Fahrgastaufkommen nicht
anndhernd gerecht wiirde, hat die Stadt Bochum zur Hauptverkehrszeit die Linie 316 vorgesehen, die den Takt zu
einem 7,5-Minuten-Takt verdichten sollte.

Die Stadt Herne hat diesen Bedarf jedoch nicht gesehen und die tumstellung zum A enommen, die
Fahrtenanzahl dieser Straflenbahnlinie auf diesem Abschnitt zu r ieren. Argumentiert Wiurde hier mit man-
gelndem Bedarf. Hierzu hat die Stadt Herne auch ein Gutachten ige lassen,des@ assung dem VRR
leider nicht vorliegt. 6
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Lage der Haltestelle ,Hordeler Str.“ zur Stadtgrenze Bochum / Herne und zum Hannibal Einkaufszentrum



Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

In der Folge miissen viele Fahrten der Linie 316 an der Stadtgrenze Bochum-Herne enden. Besonders drgerlich:
Die letzte passende Weiche liegt nicht direkt an der Stadtgrenze, sondern an der Haltestelle ,,Hordeler Straf3e®. An
der Stadtgrenze selbst (Haltestelle ,,Hannibal Einkaufszentrum®) ist eine Ansammlung von Verbrauchermérkten,
Baumadrkten etc. mit einem signifikanten Besucheraufkommen. Dieses ist fiir Fahrgdste aus Bochum kommend
nun seltener zu erreichen, weil viele Fahrten eine Haltestelle vorher enden.

Aus diesem Grund hatte die BOGESTRA beim VRR einen Férderantrag fiir eine Kehranlage an der Stadtgrenze/
Hannibal Einkaufzentrum gestellt, der aber von der VRR-Politik abgelehnt wurde.

Die Argumentation hierbei war, dass man eine Taktausdiinnung wie von der Stadt Herne beschlossen, nicht
auch noch mit infrastrukturellen Maf3inahmen begleiten m&chte. Auch betrieblich erzeugt die nicht durchgehende
Bestellung bis Herne fiir viele Fahrten der Linie 316 ein Problem, denn Straflenbahnfahrzeuge miissen im Netz
abgestellt werden, in der Zeit, in der die Stadt Herne keine Fahrten bestellt hat. Zuséatzlich entsteht ein Mehrbedarf
an Fahrpersonal nur zu bestimmten Zeiten, was eine wirtschaftliche Dienstplangestaltung unmdoglich macht. Diese
Situation betrifft eine nennenswerte Anzahl von Fahrgdsten und verdeutlicht, dass die Stadtgrenzen-Thematik
auch heute noch aktuell ist.

Fallbeispiel 2: Stadtbahn U79 zwischen Diisseldorf und Duisburg

Die Stadtbahnlinie U79 verbindet Diisseldorf mit Duisburg und ist eine der hochstbelasteten Stadtbahnlinien im
VRR. Sie fiihrt von der Diisseldorfer Universitat {iber Diisseldorf Hbf, die Altstadt nach Norden bis Duisburg Hbf.
Derzeit miissen montags bis freitags viele Kurse dieser Linie an defStadtgrenze (Halteste@selsberg“) mit

Fahrgasten fiinf Minuten Standzeit abwarten.
Ursdchlich hierfiir sind die beiden Sittardsberg, Duisburg .mm::—\e ab 13:44 13:45

unterschiedlichen Taktfamilien von Miihlenkamp, Duisbiy an G o ab 13:45 13:46
Duisburg (15/30) und Diisseldorf sx.Annnm% uTSbhirg @ . iaaeE

(10/20). Beide Stadte konnten sich bis-
lang nicht auf eine Losung fiir die U79
einigen, sodass die Bahnen an der
Stadtgrenze ,,abwarten“ miissen, bis
sie ins Taktschema der jeweils ande-
ren Stadt passen.

:48 13:49 ab 13:53 13:54

seldorf Qu 13:55 13:56 ab 13:55 13:5¢
an 13:58 13:59 ab 13:58 13
. DiisSel o“ an 13:59 14:00 ab 13:59 14:0(
o
OWR iMgr Fahrplanauskunft
Dieses fiir Fahrgédste negative Beispiel war in der Verg

sich Diisseldorf und Duisburg auf einen einheitliefien Fahrplan an den Wochenenden einigen konnen. Dieser gute
Weg sollte weiterverfolgt werden.

U]

L 4
m u79 montags bis freitags
Haltestellen Abfahrtszeiten
[} [} ] [ [ [EE @ [ [ EE @

Duisburg Meiderich Bf (Bstg2) ~ |12.17 12.32 12.47 13.02 13.17 13.32 13.42 13.47 13.52 14.02 14.12 1417 14.22 14.32
- Duissern U-Bf (Bstg 2 22 37 52 07 22 371 47 52 57 07 17 22 21 37
- Duisburg Hbf (Bstg 2) 23 38 53 08 23 38 48 53 58 08 18 23 28 38
- Steinsche Gasse ?Bstg 2) 26 4 56 11 26 41 51 56 1401 11 21 26 31 41
- Grunewald (Bstg 2) 34 49 13.04 19 34 49 59 1404 09 19 29 34 39 49
- KulturstraBe EBstg 2% 37 52 07 22 37 52 14.02 07 12 22 32 37 42 52
- Sittardsberg (Bstg 2 44 59 14 29 4 59 09 14 19 29 39 4 49 59
- St. Anna Krankenhaus 46 13.01 16 31 46 1401 11 16 21 31 4 46 51 15.01
- Kesselsherg (Bstg 2) 53 03 23 33 53 03 13 23 23 33 43 53 53 03
D-Froschenteich (Bstg 1) 55 05 25 35 55 05 15 25 25 35 45 55 55 05
- Wittlaer (831%1) 58 081318 28 381348 58 08 181418 28 28 38 4831448 58 58 (08
- Kalkumer SchloBallee (Bstg1) |1301 11 21 31 41 511401 11 21 21 31 31 4 51 511501 1501 11
- Klemensplatz (Bstg 1) 02 12 22 3 42 52 02 12 22 2 3 3 42 52 5 02 02 12
- Lohausen (Bstg 1) 07 17 27 37 47 57 07 17 27 27 37 37 47 57 57 07 07 17
- Freiligrathplatz (Bstg 3) 09 19 29 39 49 5 09 19 29 29 39 39 49 5 59 09 09 19

- Messe Ost/Stockumer Kirchstr. 10 20 30 40 501400 10 20 30 30 40 40 5015001500 10 10 20
- Nordpark/Aquazoo (Bstg 1) 121 3 4 5 01 11 20 3 3 4 4 51 0 0 11 11 A
- Theodor-Heuss-Briicke (Bstg 1) | 13.14 13.24 13.34 13.44 13.54 14.04 14.14 14.24 14.34 14.34 14.44 14.44 14.54 15.04 15.04 15.14 15.14 15.24

834 nach D-Belsenplatz ab| 1320 13.30 1340 1350 14.00 14.10 14.20 14.30 14.40 14.40 1450 14.5015.00 1510 15.10 1520 15.200815.30
- Kennedydamm (legE& 13.17 13.27 13.37 13.47 13.57 14.07 14.17 14.27 14.37 14.37 14.47 14.47 14.57 15.07 15.07 15.17 15.17 15.27
- Victoriapl./Klever Str. 18 28 38 48 58 08 18 28 38 38 48 48 58 08 08 18 18 28

- Heinr.-Heine-Allee 1 (Bstg 2) 2131 41 5114010 11 21 31 41 4 51 511501 11 11 21 21 31
- Steinstr./Konigsallee 1 (Bstg Zg 22 3 42 5 02 12 22 32 42 42 52 52 02 12 12 22 22 32
-Disseldorf Hbf OB ©M (Bsta2) | 24 34 44 54 04 14 24 34 44 44 54 54 04 14 14 24 24 34

[H=nur montags - donnerstags [[@=freitags [E=Kesselsberg an 5 Min. friher

Ausschnitt aus dem Linienfahrplan der Linie U79 mit Standzeiten an der Stadtgrenze Duisburg/Disseldorf



Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Fallbeispiel 3: Verbindung Dortmund(-Herdecke)-Hagen
Im Dortmunder Siiden zeigt sich ein weiteres Beispiel fiir die Stadtgrenzen-Thematik. Die Linie 450 (DSW21) aus
Dortmund kommend endet genau an der Stadtgrenze Dortmund/Herdecke. Zur Weiterfahrt tiber die Stadtgrenze

Richtung Siiden ist ein Umstieg in die ebenfalls an der Stadtgrenze endende Linie 518 (Hagener Straf3enbahn) aus
Hagen kommend erforderlich.
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Ausschnitt aus dem Linienplan: Stadtgrenze Dortmund/Herdecke (orange Linie); Umstieg zur Weiterfahrt notig

Ergédnzend ist hinzuzufiigen, dass diese Linie in der Vergangenheit eine durchgehende Verbindung war. Sie wurde

dann aber vor einigen Jahren an der Stadtgrenze gebrochen. Seitdem miissen Fahrgdste zum Queren der Stadt-
grenze umsteigen.

10
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Fallbeispiel 4: Ost-Ast der Buslinie 917 an der Stadtgrenze Duisburg / Oberhausen
Von diesem Beispiel sind zwar nicht viele Fahrgéaste betroffen. Es ist jedoch sehr plakativ und steht stellvertretend

flir eine ganze Reihe solcher Fille im VRR mit ,,kleineren Ausmaf3en®. Die Buslinie 917 (DVG), aus den Duisburger
Stadtteilen Ruhrort und Meiderich kommend, endet an der Haltestelle Oberhauser Straf3e. Die Stadtgrenze zwischen

Duisburg und Oberhausen verlduft hier in der Straflenmitte. Auf der einen Seite der Straf3e steht ein Haltestellen-
schild der DVG, auf der anderen Seite eines der STOAG. Zwischenzeitlich war im Rahmen von Instandhaltungsar-

beiten, die eine Straf3enseite neu asphaltiert worden, die andere nicht.
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Linienendpunkt der Buslinie 917 an der Haltestelle ,Oberhauser StraBe“. Die Stadtgrenze verlduft in der StraBenmitte, die Haltestelle liegt jeweils nur wenige
hundert Meter vom SPNV-Halt oder OSPV-Verkniipfungspunkt entfernt.

Die Haltestelle liegt nur ca. 350 Meter vom SPNV-Halt Duisburg-Obermeiderich und nur 600 Meter vom OSPV-Um-
steigeknoten ,,Oberhausen Frobelplatz® entfernt. Beides ist fiir den Fahrgast aber nicht ohne Umstieg erreichbar.



Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Fallbeispiel 5: Buslinie 390/391 an der Stadtgrenze Bochum / Herne
Zeitgleich mit der Nicht-Bestellung der Fahrten auf der Linie 316 (siehe Fallbeispiel 1) hat die Stadt Herne auch eine

Anderung an der Buslinie 390 (Bochum-Dahlhausen — Herne Bf, Betreiber BOGESTRA) beschlossen. Auch diese
Linie sollte von einem 20-Minuten-Takt auf einen 15/30-Minuten-Takt umgestellt werden.
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Ausschnitt aus dem Linienplan Herne: Linie 390 wird auf Herner Abschnitt durch Linie 391 verstarkt.

Hier hat die Stadt Herne beschlossen, ausschliefilich einen 30-Minuten-Takt zu bestellen. Seitdem endet in der
HVZ jede zweite Fahrt an der Stadtgrenze Bochum/Herne. Dabei ist auffillig, dass direkt hinter der Stadtgrenze
Bochum/Herne die Linie 390 von einer neu eingefiihrten Linie 391 (Betreiber HCR) dann doch zu einem 15-Minu-
ten-Takt verdichtet wird.

Hier kommt es also zu der Situation, dass bis zu den jeweiligen Stadtgrenzen ein 15-Minuten-Takt verkehrt. Die
eigentliche Stadtgrenze wird aber nur bei jeder zweiten Fahrt gequert. Auch hier verweist die Stadt Herne auf
oben genanntes Gutachten, welches bescheinigt, dass wenige Fahrgiste die eigentliche Stadtgrenze queren. Die

neue Linie 391 bindet zusatzlich eine neue Polizei-Ausbildungsstdtte an, die Stadt Herne gibt dies als zusdtzlichen
verkehrlichen Zweck an.
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Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Fallbeispiel 6: Buslinien 320 und 448 an der Stadtgrenze Witten/ Dortmund

An der Stadtgrenze zwischen Witten und Dortmund kommt es zu einer auffalligen und plakativen Situation zweier
Buslinien. Die Linie 320 (von Bochum Ruhr-Universitat/Witten Hbf kommend, Betreiber BOGESTRA) und die Linie

448 (aus Dortmund-Barop/Dortmund-Hombruch kommend) treffen sich an der Haltestelle ,,Auf dem Wellerskamp*
direkt an der Stadtgrenze von Witten und Dortmund. Zum Queren der Stadtgrenze muss der Fahrgast hier zwischen

den beiden Linien umsteigen. Eine durchgehende Verbindung gibt es nicht.
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Linien 320 (BOGESTRA) und 448 (DSW21) an der Stadtgrenze Witten/Dortmund. Zum Queren der Stadtgrenze muss der Fahrgast umsteigen.

Diese Fallbeispiele zeigen nur eine kleine Auswahl von planerisch vermeidbaren (kiinstlichen) Systembriichen.
Im Verbundraum existieren nach grober Schitzung noch mehr als ein Dutzend vergleichbarer Falle. Diese sind
zwar nicht immer plastisch auf Linienpldnen o. d. zu erkennen, stellen aber fiir den Fahrgast mindestens adrgerli-
che, wenn nicht sogar uniiberwindbare Barrieren in den Reiseketten dar. Vergleichbare Sachverhalte finden sich
beispielsweise an den Stadtgrenzen Dortmund/Schwerte (Linie 432), Dortmund/Witten (Linie 449), Bochum/Es-
sen (OSPV-Bedienungsliicke Dahlhausen) oder Gelsenkirchen/Essen (u.a. Linien 340, 381) und an vielen weiteren
Zustandigkeitsgrenzen, insbesondere im Ruhrgebiet.
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2. Harmonisierung der Nahverkehrsplanung und Synchronisierung der Nahverkehrspldane

regional ausgerichtet werden.

frage entsprechendes OPNV-Leistungsangebot angeboten werden kann.

ggf. kommunale Verkehrsunternehmen und sonstige Trager 6ffentlicher Belange

Langfristiges Ziel: Im Verbundgebiet sollen die Nahverkehrsplédne starker inhaltlich abgestimmt und
deren Fortschreibung zeitlich synchronisiert werden. Das Thema Nahverkehrsplanung muss starker

Kurz- bis mittelfristige Maflinahmen: Durch eine starkere Zusammenarbeit und bessere Kommu-
nikation der OPNV-Aufgabentriger unter Koordination des VRR sollen insbesondere Stadt- bzw. Kreis-
und damit Zustdndigkeitsgrenzen iiberschreitende OSPV-Linien optimiert werden, damit ein der Nach-

Akteure: Kreisfreie Stadte und Kreise (als OPNV-Aufgabentriger) und VRR (als Koordinator OPNV),

OQ

Auch wenn die Kund*innen es nur mittelbar wahrnehmen Nachverk ng eine tragende Rolle bei
der Ausgestaltung dar. Mit seinem Anspruch an eme ten und ho igen OPNV haben die Kund*in-
nen mafdgeblichen Einfluss auf die Inhalte des N p ans. Um ies pruch gerecht zu werden, wirkt
der VRR, in Abstimmung mit seinen Mitglie e integrigrte /e estaltung im OPNV, insbesondere
auf ein koordiniertes Verkehrsangebot i § 5 Abs. 3 (0)3 W) und schreibt dies in seinem Nahver-
kehrsplan fest. ‘

Inhaltliche Harmonisierung der Nahverkehrsplag
Der VRR sollte, auch um seinem gesetzlichen Auftrag deé
werden zu konnen, friihzeitig mehr Einblick in

@inierung des OPNV gerecht
kehrsplanung der OPNV-Auf-
kret umfasst dies auch die Koordination v nd Kreisgrenzen {iberschreitenden
OSPV-Linien - ohne dabei in die Planun

gabentrager erhalten, da diese einen direkten E zZu den Aufgaben des VRR hat. Kon-

nen bisher keine Einigung zwischen benachbarten OPNV-Aufgabentréigern erzielt werden
konnte. In der (jiingeren) Vergangenheit haben solche Schwierigkeiten teils zu erheblichen
Bruchstellen an Stadt- bzw. Kreisgrenzen gefiihrt. Das OPNV-Angebot hat sich hierdurch
splirbar verschlechtert, da das eigentliche Ziel moglichst durchgehender Wegeketten in
diesen Féllen nicht erreichbar ist.

Die friihzeitige Einbindung des VRR in die Planung Stadt- und Kreisgrenzen {iberschrei-
tender OPNV-Linien hat zwei Vorteile: Erstens kénnten unabgestimmte bzw. widerspre-

chende Planungen des OSPV-Leistungsangebots durch benachbarte OPNV-Aufgabentriager
zeitlich bereits weit im Vorfeld ihrer Umsetzung erkannt und vermieden werden (Beispiele
siehe ab Seite 8). Dies ist ein wichtiger Aspekt, da innerhalb des Verbundgebiets in vielen

er OPNV-Aufgabentriger einzugreifen.
Vielmehr sollte das Hauptaugenmerk auf d nfliktstellen im Netz gelegt werden, an de-

=
= B

VRR-Nahverkehrsplan 2017

Regionen enge Verkehrsverflechtungen mit gemeinsamen OSPV-Linien zwischen einer Vielzahl von Stadten und
Kreisen bestehen. Hier ist insbesondere das mittlere Ruhrgebiet, aber auch Regionen wie der Grofiraum Diisseldorf/
Kreis Mettmann zu nennen. Zweitens koénnte die Planung des OSPV-Leistungsangebots durch die OPNV-Aufga-
bentrdger mit den Planungen des SPNV-Angebots durch den VRR besser abgestimmt werden, um die Ubergénge

zwischen den beiden Teilsystemen zu harmonisieren (Anschlusssicherung OSPV/SPNV).

Beide Aspekte haben einen direkten Nutzen fiir Kund*innen, da Briiche an den Stadt- bzw. Kreisgrenzen vermie-
den oder behoben werden und gleichzeitig das Image des VRR als Koordinator fiir regional bedeutsame Verkehre

erhoht wird.

14



Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Wichtig fiir eine erfolgreiche Umsetzung dieser fiir den Fahrgast so wichtigen Maf3inahme ist eine gute Kommuni-
kation sowie eine konstruktive, vertrauensvolle Zusammenarbeit zwischen dem VRR als Koordinator des OPNV
im Verbundgebiet und den kreisfreien Stidten und Kreisen im Verbundgebiet als Aufgabentriger fiir den OPNV,
konkret fiir den hier relevanten Teilbereich OSPV, sowie den Verkehrsunternehmen.

Zeitliche Synchronisierung von Nahverkehrspldanen (NVP)

Ziel des VRR ist es, den Fahrgésten im Verbundgebiet ein mdglichst integriertes OPNV-Leistungsangebot anzubie-
ten, sodass Zusténdigkeitsgrenzen nicht spiirbar sind und Ubergénge zwischen den Teilsystemen SPNV und OSPV
reibungslos funktionieren. Hierzu kann eine synchronisierte und abgestimmte Fortschreibung méglichst vieler NVP
im Verbundgebiet zu einem fest vereinbarten Zeitpunkt einen wichtigen Beitrag leisten — nachdem eine inhaltliche
Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen erfolgt ist.

Die zeitliche Synchronisierung der Fortschreibung von NVP hitte den Vorteil, dass alle grofieren Anderungen
im SPNV- und OSPV-Leistungsangebot gleichzeitig und damit fiir Kund*innen merkbarer umgesetzt werden. Da-
mit wire nahezu ausgeschlossen, dass an Stadtgrenzen Probleme beim Ubergang entstehen, weil in einer Stadt
Leistungen noch nicht nach einem neuen NVP gefahren werden, wohingegen in der Nachbarstadt eine Anpassung
schon erfolgt ist. Ferner wiirde ein festes Datum fiir eine verbundweite Synchronisation der Fortschreibung von NVP
dieses Thema stdrker im Bewusstsein der handelnden Akteure (VRR als SPNV-Aufgabentréger, Kreise und kreisfreie
Stadte als OPNV-Aufgabentréger, Verkehrsunternehmen, Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) etc.) verankern,
sodass die Vorplanungen zur Fortschreibung der NVP und zu Anderdngen des SPNV- bzw. ngebots besser
vorbereitet werden kénnten. Allerdings greift eine nur zeitliche Sync isierung der Fort ung von NVP auch
zu kurz, da sie nicht zwangslaufig zu einer Verbesserung des Leigtitagsaitgebots aws S@r und*innen fiihrt.
Erst, wenn Abstimmungs- und Harmonisierungsprozesse in die plementi x , konnten mogliche
Bruchstellen an Stadt- und Kreisgrenzen und damit Zustandigket eiche iibers en OSPV-Linien erkannt
und gemeinsam besprochen werden.

§aste mit dem OPNV iiber Stadt- bzw.
iesem Hintékgrungd und wegen der festgestellten kon-
angebot (Siehe Seite 7) wird sich der

-Aufgabenisd d Verkehrsunternehmen) und weiteren
Partnern (z. B. dem Regionalverband Ruhr ( it diesefht n Thema befassen. Eine systematische Befas-
sung mit diesen Aspekten wird ebenfalls bei der anste X reibung des VRR-Nahverkehrsplans erfolgen.

3. Einfiihrung eines abgestimmten Datums §iir defahrplanwechsel im OPNV

Langfristiges Ziel: Festlegung eine§gVerbundweit einheitlichen Datums fiir den Fahrplanwechsel
bei allen Verkehrsunternehmen im VRR bis zum Jahr 2022, damit Fahrgadsten im Verbundraum ein
einheitliches Datum fiir den Fahrplanwechsel kommuniziert werden kann.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Option 1: Entscheidung der Unternehmensleiter der Ver-
kehrsunternehmen im Unternehmensbeirat, zu dem einheitlichen, europaweit festgelegten Datum zu-
riickzukehren — und zwar trotz vielfaltiger planerischer Griinde fiir abweichende Fahrplanwechselter-
mine. Option 2: Der VRR legt einheitliche Fahrplanwechseldaten fest. Es sind jeweils die europaweiten
Daten des Eisenbahn-Fahrplanwechsels im Dezember und Juni. Die Daten stehen immer fiir die kom-
menden fiinf Jahre fest. Diese Daten sind im Verbundraum verbindlich anzuwenden. Abweichungen
hiervon sind nur in Sonderfillen (z. B. bei Inbetriebnahme grof3er Infrastruktur) méglich. Uber diese
Sonderfdlle entscheidet der VRR. Falls nétig, legt der VRR dieses Vorgehen im Rahmen seiner Richt-
linienkompetenz verbindlich fest. Diese Mafinahme ist mit geringem Finanzmitteleinsatz umsetzbar.

Akteure: OPNV-Aufgabentriger, Verkehrsunternehmen und VRR

15



Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Ein weiterer positive Effekt fiir Fahrgdste wire ein einheitliches Datum fiir den Fahrplanwechsel bei den kom-
munalen Verkehrsunternehmen. So miissten die Kund*innen bei weiteren Reiseketten nicht mehrere Fahrplan-
wechsel mitmachen. Dies wire eine weitere Mafinahme, mit deren Hilfe eine bessere Koordination des OPNV im
Verbundgebiet moglich ware.
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Doppelseitiger Artikel der ,WAZ*“ vom 11. Juli 2018 zum Nahverkehr im gebie
Fahrplanwechsel erfolgen europaweit, bundesweits region@l und lokal fiir alle Verkehrstrager. Dabei dndern sich
die Abfahrts- und Ankunftszeiten sowie die Tal d Anschliisse. Es kommen neue Verbindungen und/oder Halte
hinzu und eingesetzte Ziige wechseln.

Der Fahrplanwechsel findet am en Samstag im Dezember um 24:00 Uhr statt. Dieser Tag ist
frithestens der 08.12. und spétestens der 14.12. Der darauffolgende Sonntag, also der erste Giiltigkeits-
- tag des neuen Fahrplans, ist demnach immer frithestens der 09.12. und spétestens der 15.12.

Seit 2002 legt die Europdische Union den Termin einheitlich fest. Diesem folgt auch die Deutsche Bahn AG, weil
einerseits ein Gesetz vorschreibt, dass Zugtrassen immer nur fiir jeweils ein Jahr vergeben werden diirfen, und
weil andererseits der SPNV und der SPFV das grofite zusammenhdngende Personenbeférderungssystem bilden
und deshalb ,,Taktgeber® sind. Obwohl die Schweiz nicht Mitglied der Europédischen Union (EU) ist, hat sie den-
noch um der Einheitlichkeit Willen diese Regelungen iibernommen. Einige Unternehmen im VRR haben sich
genau entgegengesetzt entwickelt: Statt der international abgestimmten Einheitlichkeit in der Metropolregion,
gibt es individuelle ,,Kleinstaaterei®.

Fiir einen Fahrgast mit einer taglichen und typischen Pendler-Verbindung von Tiir zu Tiir — mit einem kom-
munalen Verkehrsunternehmen, einem Eisenbahnverkehrsunternehmen und einem weiteren kommunalen Ver-
kehrsbetrieb — kann es so unter Umstdnden dazu kommen, dass sich seine gewohnte Verbindung innerhalb we-
niger Wochen drei Mal dandert. Das birgt sowohl die Gefahr von Unverstandnis bei den Kund*innen als auch das
Risiko, dass Verbindungen als unzuverldassig wahrgenommen werden. Im dafiir zustdndigen KViV-Arbeitskreis

»Nahverkehrsmanagement“ konnte auch nach diversen Anldufen bisher keine Einigung herbeigefiihrt werden.
Auch die Vorstof3e des VRR im Hinwirken auf eine Riickkehr zu einem einheitlichen Datum des Fahrplanwech-
sels endeten bisher immer in einer Aufzdahlung von Griinden, warum das in den Verkehrsunternehmen nicht
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moglich ist. Die Spanne
der angefiihrten Griinde
ist dabei weit gefdchert
und reicht von
ken des Betriebsrats® iiber
»den Fahrplan wahrend
eines Weihnachtsmarktes
nicht zu dndern“ bis hin
zu Hinweisen auf den
»Gestaltungsspielraum® der
Verkehrsunternehmen.

Dieser recht einfache
und nicht arbeitsintensive
Punkt verdeutlicht, mit
welchen
teln die Attraktivitdt des
OPNV fiir die Kund*innen
gesteigert und das Vertrauen
der Kund*innen gewonnen
werden konnte.

,Beden-

einfachen  Mit-

Verbesserungspotenziale in Verkehrsplanung und Betrieb

Verkehrsunternehmen Bedienungsgebiet Fahrplanwechsel

Eisenbahnen deutschland- und europaweit 13.12.20
SWK Mobil Krefeld und Kreis Viersen 13.12.20
WSW Mobil Wuppertal 13.12.20
Rheinbahn Diisseldorf und Rhein-Kreis-Neuss 13.12.20
Ruhrbahn Essen und Miilheim 07.01.21

Bogestra Bochum und Gelsenkirchen 07.01.21
VER Ennepe-Ruhr-Kreis 07.01.21
Vestische Kreis Recklinghausen und Bottrop 07.01.21
DSW21 01.02.21
01.02.21

ortmund und Witten
NIAG reise Wesel und KIECQ
0 ‘\

4. Harmonisierung des Spat-, Nacht- und Woc& erkehr de

Langfristiges Ziel: Festlegung eines verbundw;
Wochenendverkehrs hinsichtlich der Betriebsz

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Id
weite Abstimmung und weitestgehende A

riicksichtigung der Nachfrage (Beac
landlichem Raum), Diskussion im ahverkehrsmanagement der Konzessionierten Verkehrsunter-
T

nehmen im Verkehrsverbund Rhein-

Akteure: OPNV-Aufgabentriger, Verkehrsunternehmen und VRR

o

\ end) einheitlichen Spét-, Nacht- und

ifizierung der gravierendsten Abweichungen, verbund-
ung des Beginns des Nacht-/Spatverkehrs unter Be-
unterschiedlichen Anforderungen von urbanem und

(KVIV).

Das Mobhilitatsbediirfnis der Menschen hat sich in den vergangenen Jahren gewandelt. Der Wandel von grof3in-
dustriellen Strukturen hin zu einem starken Dienstleistungssektor hat deutliche Auswirkungen auf das Mobili-
tatsverhalten. Nirgendwo in Deutschland ist dieser Wandel anschaulicher als im Ruhrgebiet. Die Zeit der Zechen,
Kokereien und Stahlwerke ist vorbei, an deren Stelle treten andere Sektoren und Gewerbe. Das Mobilitatsangebot
muss sich nicht mehr an Schichtzeiten der Grofdiindustrien ausrichten, sondern auf einen Wandel der Bediirf-
nisse reagieren. Der Freizeitverkehr hat enorm an Bedeutung gewonnen. Der VRR hat dies in seiner Funktion als
SPNV-Aufgabentrdger in den vergangenen Jahren bereits umgesetzt und mit einer signifikanten Ausweitung des
Spat- und Nachtverkehrs des SPNV auf die gednderten Anspriiche reagiert. Auch im kommunalen Verkehr haben
die Verkehrsunternehmen ihr Angebot in unterschiedlichem Umfang angepasst. Insbesondere bei der Umsetzung
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der Nahverkehrsplane in Bochum, Gelsenkirchen und Duisburg wurde dies in den vergangenen Jahren sichtbar.
In den Frithstunden zwischen 4:00 Uhr und 6:00 Uhr wurden Fahrten eingespart, die an anderer Stelle im Spat-
oder Wochenendverkehr hinzugekommen sind.

m u79 montags bis freitags
Haltestellen Abfahrtszeiten

S 3 8 8 8 BSOS S 8 8 8 S O S S BS
Duisburg Meiderich Bf SBstg 2)  |19.02 19.12 19.22 19.32 19.46 20.01 20.16 20.46 21.16 21.46
- Duissern U-Bf (Bstg 2 07 17 27 37 50 05 20 50 20 50 22.20
- Duisburg Hbf (Bstg 2) 08 18 28 38 51 06 21 51 21 51 21
- Steinsche Gasse §Bstg 2) 11 21 31 41 54 09 24 54 24 54 24
- Grunewald (Bstg 2) 19 29 39 49 20.02 17 32 21.02 32 22,02 32
- KulturstraBe EBstg 2€ 22 32 42 52 05 20 35 05 35 05 35
- Sittardsberg (Bstg 2 29 39 49 59 12 27 42 12 42 12 42
- St. Anna Krankenhaus 31 41 512001 14 29 44 14 44 14 44
- Kesselsberg (Bsté; 2) 33 43 53 03 16 36 46 16 46 16 46
D-Froschenteich (Bstg 1) 35 45 55 05 18 38 48 18 48 18 48
- Wittlaer (Bstg 1) 38 48 58 08 202030 40 50 21.00 21.10 20 21.30 21.40 50 22.05 20 2235 50
- Kalkumer SchioBallee (Bstg 1) 4 5120 11 23 33 43 53 03 13 23 33 43 53 08 23 38 53
- Klemensplatz (Bstg 1) 42 52 02 12 24 34 44 54 04 14 24 34 44 54 09 24 39 54
- Lohausen (Bstg 1) 47 57 07 17 28 38 48 58 08 18 28 38 48 58 13 28 43 58
- Freiligrathplatz (Bstg 3) 49 59 09 19 30 40 502100 10 20 30 40 502200 15 30 45 23.00

- Messe Ost/Stockumer Kirchstr. 502000 10 20 31 4 51 01 11 21 31 4 51 01 16 31 46 0f
- Nordpark/Aquazoo (Bstg 1) 51 01 11 21 32 42 52 02 12 22 3 42 52 02 17 32 47 02
- Theodor-Heuss-Briicke (Bstg 1) [19.54 20.04 20.14 20.24 20.34 20.44 20.54 21.04 21.14 21.24 21.34 21.44 21.54 22.04 22.19 22.34 2249 23.04

1.31 21.41 2201 2201 22.21 2241 23.01 2321
7 2137 21.47 2157 22,0 229 22.37 2252 23.07
38 48 58 23% 38 53 08
6 41 56 1
3% 42 5 2 5
38

834 nach D-Belsenplatz ab| 20.00 20.10 20.21 20.31 20.41 20.51 21.01 21.11 21.21
- Kennedydamm (Bstg EL)I 19.57 20.07 20.17 20.27 20.37 20.47 20.57 21.07 21.1
- Victoriapl./Klever Str. 58 08 18 28 38 48 58 08 1

-Heinr.-Heine-Allee M (Bstg2) |20.01 11 21 31 41 51 2101 11

- Steinstr./Konigsallee [ (Bstg 2% 02 12 22 32 42 52 02 12 7 42 7 12
- Duisseldorf Hbf 08 © 1 (Bstg 2) gg 20.14 20.24 (333 20.44 20.54 83 21.14@ 2229 22.44 22.59 23.14

- Oberbilk © [ (Bstg 1&

- Kaiserslauterner StraBe (Bstg 1) | 09 39

- Werstener DorfstraBe (Bstg T) 12 42

- Uni Ost/Botanischer Garten 20.17 20.47 21.47

Besonderer Fahrplan montags - freitags wahrend der Schulferien (03.! 6,209.08., 23.12.2022-07.01.2023) auf den

nachfolgenden Seiten

[H = nur montags - donnerstags [@=Kesselsberg an 5 Min. fr[ﬂer -Bhiicke an Li.834 nach Belsenplatz

Ausschnitt aus dem Linienfahrplan der Linie U79 mit unterd€iedjgfien TWkzeiten im Spatverk

*

Somit werden erneut die regionalen Unterschiede an d
spiel der U79 sichtbar (vgl. obige Ausfiihrungen). @ uf der Duisburger Seite der Linie ab ca. 20:00 Uhr
auf einen 30-Minuten-Takt ausgediinnt wird, wird der Diiss€ldorfer Abschnitt noch bis ca. 22:00 Uhr im 10-Minu-
ten-Takt, danach im 15-Minuten-Takt bedient. Hi ird somit auf derselben Linie iiber Stunden ein Vielfaches des
Angebots gefahren als auf der anderen Seite de renze.

Gerade vor dem Hintergrund der neuen men, des grofien Mobilitatsbediirfnisses und der Spontanitat
der Kund*innen sollte auf einen abgestifimten,Spit-, Nacht- und Wochenendverkehr des OSPV hingearbeitet wer-
den. Gerade der Freizeitnutzen des OSPV s@ifte nicht unterschitzt werden und leistet bei der Attraktivierung des
OPNV einen grof3en Beitrag.

Jedoch gibt es hier regional starke Unterschiede, die inshesondere beim Spat- und Nachtverkehr auf der kom-
munalen Schiene sehr plastisch zu beobachten sind. Wahrend in Dortmund, Bochum und Gelsenkirchen an Wo-
chentagen noch bis nach 1:00 Uhr nachts Bahnen unterwegs sind, wird der Betrieb in Essen, Miilheim an der Ruhr
und Duisburg bereits gegen 23:00 Uhr eingestellt und durch Busse ersetzt. Auch in der Taktfrequenz sind fiir den
Fahrgast starke Unterschiede zu spiiren.

Einige Betriebe bieten nach 20:00 Uhr auf einzelnen Linien noch einen 15-Minuten-Takt an, aber insbesondere im
Ruhrgebiet wird der Takt von Straf3en- und Stadtbahnlinien nach 20:00 Uhr auf einen 30-Minuten-Takt umgestellt.

e zwischen Duisburg und Diisseldorf am Bei-

Die nachfolgende Tabelle zeigt einen Vergleich des Spit-/Nachtverkehrs an Wochenendnéichten im OSPV zwischen
Stadten im VRR und Stidten mit vergleichbarer Einwohnerzahl (Ew.) auf3erhalb des VRR:
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Stadt im VRR mit Einwohnerzahl und Angaben Stadte mit vergleichbarer oder geringerer
zum Takt des Spat-/Nachtverkehrs auf der Einwohnerzahl au3erhalb des VRR mit
kommunalen Schiene Nachtverkehr auf der kommunalen Schiene
Stadte Essen und Miilheim a. d. Ruhr Stadt Frankfurt/Main (764.000 Ew.): 30-Min.-Takt
(zusammen 761.000 Ew.): kein Nachtverkehr Stadt Dresden (556.000 Ew.): 30-Min.-Takt

Stadt Diisseldorf (633.000 Ew.): mind. 60-Min.-Takt Stadt Dresden (556.000 Ew.): 30-Min.-Takt

Stadt Leipzig (597.000 Ew.): ca. 60-Min.-Takt
Stadt Bremen (567.000 Ew.): 60-Min.-Takt
Stadt Dresden (556.000 Ew.): 30-Min.-Takt
Stadt Hannover (534.000 Ew.): 60-Min.-Takt

Stadt Dortmund (593.000 Ew.): kein Nachtverkehr

Stadte Mannheim/Heidelberg
(zusammen 468.000 Ew.): 60-Min.-Takt

. . Stadt Bonn £831.000 Ew.): 60-Min.-Tak
Stadt Bochum (365.000 Ew.): 60-Min.-Takt Stadt Karls e (308.000 Ew.): 60_,\/{@
Sta% 1.000 Ew.):
e S ar(Shuhe (308.000 bw.): 6Q-Min.-Takt
Stadt Wuppertal (356.000 Ew.): kein Nachtverkehr A W He——— Y. ca. 60-Min.Takt
x alle/Saale (288.

.): 60-Min--Takt
tadt Braun @69.000 Ew.): ca. 60-Min.-Takt
Stadt Gelsenkirchen (260.000 Ew.): kein NacafVerkehr Sl galoN#58.000 Ew.): 60-Min. Takt

1.000 Ew.): 30-Min.-Takt
4.000 Ew.): 60-Min.-Takt

Stadt Krefeld (227.000 Ew.): Verkehr bis ca. 3:30 Uhr Qﬁt ainz (217.000 Ew.): 60-Min.-Takt

Stadt Erfurt (214.000 Ew.): 60-Min.-Takt

0& Stadt Kassel (201.000 Ew.): ca. 60-Min.-Takt

Stadt Duisburg (495.000 Ew.): kein Nachtverkehr

Stadt Oberhausen (210.000 Ew.): 60-Min.-Takt Stadt Jena (111.000 Ew.): 60-Min.-Takt

Stadt Schwerin (96.000 Ew.): ca. 60-Min.-Takt
Stadt Gera (92.000 Ew.): ca. 60-Min.-Takt

Es wird deutlich, dass das Nahverkehrsangebot im Spét-/Nachtverkehr an Wochenendnéchten in den Stidten im
VRR im Vergleich zu Stddten mit vergleichbarer Einwohnerzahl auflerhalb des VRR vereinzelt deutlich geringer
ist. Bei diesem Vergleich sind wichtige limitierende Faktoren wie eine unterschiedliche Finanzlage der jeweiligen
Stadte als Aufgabentriger fiir den OPNV nicht beriicksichtigt worden.

I Deutschlandweit betrachtet ist dieses OPNV-Angebot
fiir einen Agglomerationsraum dieser Grof3e uniiblich.
|
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5. Einfiihrung eines abgestimmten Krisenmanagements des OPNV

Langfristiges Ziel: Langfristiges Ziel sollte ein abgestimmtes und einheitliches Vorgehen aller Ver-
kehrsunternehmen auf Mafinahmenebene sein. Im Krisenfall muss es eine klare Koordination von
Maflnahmen geben, die von allen (von der Krise betroffenen) Verkehrsunternehmen ergriffen wer-
den. Nur so kann auch verbundweit klar kommuniziert werden, welche Maf3inahmen giiltig sind und
Kund*innen miissen sich nicht iiber die Lage der Stadtgrenzen informieren und so die jeweils giiltigen
Mafinahmen recherchieren. Dies ist inshesondere im hochverdichteten Ruhrgebiet mit seiner Vielzahl
Verkehrsunternehmen relevant.

Kurz- bis mittelfristige Malnahmen: Gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen und den Auf-
gabentrdagern muss ein Prozess erarbeitet und etabliert werden, der im Falle eines Krisenfalles greift
und abgearbeitet wird. Hierbei nimmt der VRR eine koordinierende Rolle zwischen den relevanten
Akteuren wahr.

Akteure: Verkehrsunternehmen und ggf. CPNV-AufgabentrégeEVRR Q

O e\

Die Anfangsphase der Corona-Pandemie steht als &s eispiel fiir esserungsmoglichkeiten in der
Abstimmung zwischen den Verkehrsunternghmen z erbesserungfd mationslage der Kund*innen. Als
im Marz 2020 der erste Lockdown mit stygghgeaKo l<tbeschrér%in Kraft trat, haben alle Verkehrsunter-
nehmen im VRR, einschlief3lich der Eisenb hrsuntgrn@ it Einschrankungen im Leistungsangebot
auf die drastisch gesunkene Nachfrage reagiett

Allerdings hat jedes Verkehrsunternehmen in Absp em jeweiligen Aufgabentrager andere Einschran-
kungen in seinem Betriebsgebiet veranlasst, was zu eifle nheitlichen Situation und zu greifbaren Problemen

an den Zustandigkeitsgrenzen gefiihrt hat. Erschwerend hinzu, dass die einzelnen Mafinahmen im Laufe der
Wochen haufig angepasst und verandert wur ﬁbstimmungen zumindest zwischen den benachbarten Ver-
kehrsunternehmen und Aufgabentrdgern schein cht stattgefunden zu haben.

Die unterschiedlichen Vorgeh%en der Verkehrsunternehmen im

Umgang mit der Pandemie machtén eine Einigung auf nennenswerte
gleiche Vorgidnge jedoch unmaéglich.

Um zumindest ein ansatzweise dhnliches Vorgehen und einen abgestimmten Kommunikationsweg beschreiten
zu kénnen, wurde unter den Verkehrsunternehmen {iber den KViV-Arbeitskreis ,,Nahverkehrsmanagement eine
Abstimmung iiber ein ,,Hygiene-Konzept® gestartet. Aber in nahezu allen Handlungsfeldern wie beispielsweise
Fahrzeugreinigung, Fahrscheinverkauf, Schutz des Fahrpersonals, Leistungsangebot usw., konnte nur ein abso-
lutes Mindestmaf3 an Gleichheit und Kommunikation erreicht werden.
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Ein koordiniertes Vorgehen zwischen den Verkehrsunterneh-
men war fiir die Kund*innen nicht wahrnehmbar und teil-
weise hingen noch bis Oktober 2020 in Strafenbahnfahrzeu-
gen Flatterbander.

Als Erkenntnis aus diesen Anfingen der Pandemie, die
fiir alle neu und auf die niemand vorbereitet war, sollte das
Krisenmanagement zukiinftig auch iiber Gebietsgrenzen hin-
weg zwischen den Verkehrsunternehmen abgestimmt werden.
Die friihzeitige Festlegung von Notfallprozessen hilft den
Kund*innen dabei, sich in Krisenzeiten auf den OPNV ver-
lassen zu kénnen und sich im System trotz Einschrankungen
zurecht zu finden.

Wahrend der Coronapandemie abgesperrter
Bereich im Bus

6. Aufwertung des Qualititsmanagements im OSPV

Langfristiges Ziel: Steigerung der Qualitdt und des Images Nahverkehrs ‘im QQ

Kurz- bis mittelfristige MafSinahmen: Umsetzung u male Veranker ualitdtsmanage-
mentsystems in moglichst vielen Kommunen (allerdi riffshabe); regelmé-
Bige Qualitatsberichte als proaktive und nicht e Mafinahme kénnen
negative und positive Aspekte des OPNV fundji rozesse in Gang bringen.

egen und Verk@
Akteure: Kreisfreie Stadte und Kyéise @ls Bigentiimer d%ﬂsuntemehmen (Besteller der
d

OPNV-Leistung); kommunale Verkeh te#ehmen, y R@ inator fiir den OPNV

Um die Menschen von der Nutzung des G Qwrzeugen und damit zu Kund*innen zu machen, ist es essenziell,
dass der OPNV in einer hohen Qualitit erb t wird. Nur so kann das Vertrauen der Kund*innen gewonnen wer-
den. Die nachhaltige Sicherstellung einer solchen, hohen Qualitidt kann auch durch die Aufwertung und moglichst
flichendeckende Umsetzung von Qualititsmanagementsystemen im kommunalen OPNV (QMS) unterstiitzt werden.

Seit November 2011 liegen im VRR-Raum Empfehlungen fiir ein Qualitditsmanagementsystem im kommunalen
OPNV vor. Die Empfehlungen wurden vom VRR, den kommunalen Aufgabentrdgern und den Verkehrsunternehmen
in einer gemeinsamen Arbeitsgruppe auf Grundlage von Vorarbeiten der K6R und des VRR erstellt. Die Zielsetzung
bestand darin, gemeinsam Qualitdtsstandards und Messverfahren abzustimmen und damit allen Beteiligten einen
einheitlichen Rahmen zu geben. Dariiber hinaus sollten die Empfehlungen Aufgabentrager und Verkehrsunter-
nehmen dabei unterstiitzen, in ihrem Zustdandigkeitsbereich ein Qualititsmanagementsystem aufzubauen und im
Nahverkehrsplan oder/und einer gesonderten Vereinbarung zu verankern. Damit sollte der Aufwand der Beteiligten
bei der Erarbeitung verringert und die Abstimmung zwischen benachbarten Aufgabentrdgern und Verkehrsun-
ternehmen erleichtert werden.

Das Qualitdtsmanagementsystem enthdlt Qualitdtsstandards zu den Bereichen Leistung (Piinktlichkeit, Verfiig-
barkeit etc.), Personal, Vertriebswege, Fahrzeuge, Haltestellen, Information und Sicherheit. Fiir jedes Qualitéts-
kriterium werden die Anforderungen aus Sicht der Kund*innen definiert und mogliche Messmethoden (direkte
Leistungsmessung, Testkunden-Beurteilung, Kundenzufriedenheitsbefragung/Kundenbarometer) aufgefiihrt. Die
Festlegung von Zielwerten ist nicht Bestandteil der Empfehlungen und obliegt dem jeweiligen kommunalen Auf-
gabentrager.
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Eine Ende 2013 bei den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen durchgefiihrte Befragung zum damaligen
Umsetzungsstand ergab, dass es bei etwa einem Drittel der Falle schriftliche Vereinbarungen zu einem Qualitats-
managementsystem gab, bei einem Drittel eine solche Vereinbarung in Planung bzw. Erarbeitung war und es bei
ca. einem Drittel der befragten Kommunen keine Uberlegungen in diese Richtung gab. Infolge des Auslaufens der
Bestandsbetrauungen Ende 2019 und der erforderlichen Nachfolgeregelungen (6ffentlicher Dienstleistungsauftrag,
Direktvergabe) ist davon auszugehen, dass die Anzahl der formal verankerten Qualititsvereinbarungen deutlich
angestiegen ist.

In den Medien und der Politik werden des Ofteren Qualititsdefizite im kommunalen OPNV kritisiert. Dies ist
sicherlich in Teilen berechtigt, teilweise ist aber auch das eher schlechte Image des OPNV Hintergrund fiir Kritik.
Die vorhandenen Aktivitdten der Verkehrsunternehmen und kommunaler Aufgabentréger, zur Sicherung und Ver-
besserung der Qualitdt offensiver zu kommunizieren, kann einen grof3en Beitrag zur differenzierten Wahrnehmung
des OPNV in der Offentlichkeit leisten. Eine aktualisierte Abfrage des aktuellen Umsetzungsstands ergab, dass die
Empfehlungen zu einem Qualitdtsmanagementsystem bei der Mehrzahl VRR-Kommunen zur Anwendung kommen.
Zwischen kommunalen Aufgabentragern und Verkehrsunternehmen wurde abgestimmt, bis zum Friihjahr 2022 die
2011 erarbeiteten Empfehlungen auf den neuesten Stand zu bringen, durch Grafiken und Best-Practice-Beispiele
anschaulicher zu gestalten und mit konkreten Anwendungshinweisen anzureichern. Ferner wird abgestimmt, ob
und inwieweit zukiinftig proaktiv Politik und Offentlichkeit regelmifig iiber qualititsrelevante Aktivitdten von
Kommunen und Verkehrsunternehmen im OSPV informiert werden sollen.

7. Umsetzung eines abgestimmten On-Demand-Systems i Q
*

Langfristiges Ziel: Um die Zugangshiirde zur VO On-Deman%éoten zu senken, sollen
langfristig alle Systeme im VRR einheitlichengBu gsmodalitdten Wmtdwfegen und im besten Fall

iiber eine einzige App buch- und abrec se

Kurz- bis mittelfristige Mafinahm
(RMV) in der ebenfalls polyzentrischen R
iibernehmen, wobei der VRR fiir interessierte Kg
ter angesehen wird. Eine White-Label-Losung {0 pp ermoglicht den Akteur*innen vor Ort bei
gleichen Modalitdten fiir die Kund*innen tr@tzdem¢tnen lokalen Anstrich. Die zentrale Bestellung
von Fahrzeugen durch den VRR (analog als weitere Maf3nahme, erspart den Akteuren vor Ort
zusatzlichen Aufwand und generiert abatte.

R soll; a der Rhein-Main-Verkehrsverbund
\1 oordination der On-Demand-Systeme
[ d Verkehrsunternehmen als ,,Dienstleis-

Akteure: OPNV-Aufgabentriger, Verk nternehmen, Kompetenzcenter Digitalisierung NRW (KCD),
VRR

Im Jahr 2017 fiihrte die DVG als erstes Verkehrsunternehmen im VRR mit ,,MyBus® ein On-Demand-System ein, um
den Kund*innen ein erganzendes Verkehrsprodukt anzubieten. Dies war im zuvor beschlossenen Nahverkehrsplan
der Stadt Duisburg hinterlegt und umfasste zunachst den Betrieb mit sechssitzigen PKW ausschlief3lich in einem
Innenstadtbezirk Duisburgs im Spat- und Nachtbereich vor Samstagen, Sonntagen und Feiertagen. Nachdem erste
Erfahrungen in einer Testphase gesammelt wurden, wurde das Angebot im September 2021 in den Regelbetrieb
tiberfiihrt und spéater im Bediengebiet deutlich erweitert.

Andere Verkehrsunternehmen begannen ebenfalls mit Planungen fiir On-Demand-Systeme. Zwischenzeitlich
haben alle grofien Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen entsprechende Pldane verfolgt. Mitte 2021 gab es
neben dem ,,MyBus® der DVG in Duisburg noch das ,,SWCar*“ der SWK in Krefeld, den ,,Revierflitzer der STOAG in
Oberhausen, die ,,Cabs*“ der WSW in Wuppertal und das ,,Bussi“ der Ruhrbahn in Essen. Diverse weitere Systeme
sind in Planung bzw. Umsetzung.
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° Buchen
o

Einsteiger

Losfahren

o =78

e AW |
Zusteigen e
== 5

Verschiedene On Demand-Systeme im VRR. 6

Die On-Demand-Systeme im VRR funktionieren der&y ommen los @d autark voneinander. Es gibt

kaum technische Verbindungen zwischen den ei eS8y stemen. I l®emein5amer Nenner ist daher der
On-Demand-Tarif des VRR, der fiir alle S% ig 1St, denn:

Anmeldemodalitidten, Bezahlvorga ahrzeugh s%, Betriebszeiten etc. sind in jedem System
unterschiedlich. Der Fahrgast braucht fiir jed
jedes Mal neu registrieren und Zahlungsm

nd-System eine eigene App, bei der er sich
erlegen muss.

Bemerkenswert in dem Zusammenhang: Vier der fﬁeschriebenen On-Demand-Systeme, und zwar die der STOAG,

Ruhrbahn, WSW und SWK, nutzen die gleic@ uge. Drei der fiinf sogar den gleichen Dienstleister (ViaVan).
In diesem Zusammenhang ist ein Blick % enfalls poly- . -

zentrischen Rhein-Main-Verkehrsverbund ) lohnend. Der “'“'“"__’;g,:_*- Lahrf :
RMV hat die Gesamtprojektkoordination fiir ein gemeinsames ¢/ Limburg
On-Demand System von zehn Verkehrsunternehmen {ibernom- S )
men (auch bezeichnet als OnDeMo-FRM). Durch den RMV wur-
den dabei unter anderem ein einheitliches IT-Hintergrundsys-
tem sowie ein Volumen von 150 Fahrzeugen ausgeschrieben
und einheitliche Tarifsystematik und Beférderungsbedingun-
gen abgestimmt. Weiterhin gibt es einen gemeinsamen Rah-
menauftritt, der die Zugehérigkeit zum RMV und zum OPNV
verdeutlicht, den Partnern aber auch Freiraum fiir den lokalen
Bezug bietet. Die Fahrgéste konnen mit einer Anmeldung alle i
On-Demand Angebote im Verbundraum nutzen, das Angebot
perspektivisch auch iiber die RMV-App buchen und es findet
eine Verkniipfung zwischen einem lokalen Mobilitdtsbed{irfnis
und einem regional positionierten Produkt statt.

Das Projekt OnDeMo-FRM wird mit einer Gesamtsumme von 25
Millionen Euro durch die Richtlinie ,,Digitalisierung kommuna-
ler Verkehrssysteme* im Rahmen des Sofortprogramms ,,Sau-
bere Luft 2017 — 2020 des BMVI und vom Land Hessen gefordert. RMV On-Demand-Gebiete
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Verbesserungspotenziale der
Infrastrukturen im OSPV

Planung und Gestaltung des Nahverkehrs bedeutet auch, die Infrastruktur zukunftsfahig zu und damit attraktiv
fiir die Kund*innen zu machen. Dies ist die Aufgabe aller Akteure. Der VRR sieht seine Aufgabe darin, fiir den
VRR-Verbundraum geltende Standards fiir die Infrastruktur zu entwickeln, Abldaufe zu optimieren und an relevan-
ten Merkmalen auszurichten, Maf3inahmen effizient umzusetzen, Fordergelder zu generieren und dabei das Budget
im Blick zu haben. Schlief3lich sind die Ressourcen, die Zeit und die Geduld der Kund*innen begrenzt. Dies gilt so-
wohl fiir den SPNV, also auch fiir den OSPV, wobei an dieser Stelle der Fokus auf dem OSPV liegt, da die Planung

der Infrastruktur des SPNV durch die Aufgabentrager oder den VRR nicht organisiert wird.

1. Harmonisierung Haltestelleninfrastruktur und deren Erscheinungsbild
Langfristiges Ziel: Senkung von Zugangsbarrieren zum O d Kostenein‘ @1 bei den Ver-
kehrsunternehmen durch die Umsetzung einer einheitli S&-‘

estellenstr I es einheitlichen
Erscheinungsbildes aller Haltestellen im Verbundra eg enenfalls% iicksichtigung des

lokalen Corporate Designs. \
Gemein8gme Uberarb t@ Haltestellen-Richtlinie ein-
Festlegung eines ans fiir den Neu- / Umbau von
)

Kurz- bis mittelfristige Mafinahme
schlief3lich Designvorgaben. Gemei
Haltestellen durch ein Férderprogram
im Verbundgebiet ist sehr kostspielig) u

meinsam erarbeiteten Haltestellenrichtlinie eing

leninfrastruktur aus. Das Grunddesign sollte ein
Design berticksichtigt werden. Die l<ommun§Au gabentrager bzw. Verkehrsunternehmen kénnen

dann in regelméfigen Abstdnden (z. B. jahrlgh) Lieferungen von Haltestelleninfrastruktur abrufen.
Somit profitieren die Aufgabentrager zw.
duzieren ihren Aufwand bei Gesta g

und Haltestellenbeschilderung neu orfentieren muss.

Akteure: OPNV-Aufgabentriger, Verkehrsunternehmen, VRR

R (Um@tz len rund 13.500 OSPV-Haltestellen
T Modera 'oﬁ R: Der VRR schreibt auf Basis der ge-

nenvertrag mit einem Hersteller fiir Haltestel-
sein, allerdings sollte das lokale Corporate

rRehrsunternehmen von den Mengenrabatten und re-
eschaffung von Haltestelleninfrastruktur. Am meisten
profitiert der Fahrgast, der sich langfr nicht mehr in jeder Kommune aufgrund anderer Signaletik

Die Haltestellen sind fiir die Kund*innen das Eingangstor zum Nahverkehr und damit eines der wichtigsten Infra-
struktur-Merkmale des gesamthaften OPNV-Systems. Der Wiedererkennungswert spielt eine wichtige Rolle, erhdht
die Orientierung der Kund*innen auch in fiir sie unbekannten Gebieten und senkt somit Hemmschwellen und Zu-
gangsbarrieren. Die nachfolgende Abbildung zeigt beispielhaft mit elf verschiedenen Haltestellenschildern aus elf

unterschiedlichen Kommunen im VRR nur eine kleine Auswahl im VRR-Verbundraum auf.
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Im Verbundraum des VRR existiert eine grofde Zahl ufigerschiedlich
unterschiedlichen Erscheinungsbild ver indy Kund*innen

und eines einheitlichen Erscheinungsbildes.

Einer der Vorreiter ist hier sicherlich der H@& Verkehrsver-
el

bund (HVV). Hier wird konsequent ein ej es Erscheinungs-
bild im gesamten Verbundraum fiir alle r 10.000 Haltestellen
vorgegeben. Hierzu muss auf der anderen Seite auch erwdhnt wer-
den, dass sich der HVV in einer anderen Ausgangslage befindet, da
er fiir das Gebiet der Stadt Hamburg die Funktion der Aufgabentra-
gerschaft innehat und daher deutlich einfacher Vorgaben erlassen
kann. Mit den sieben benachbarten und angrenzen Landkreisen
musste sich hierauf jedoch geeinigt werden.

Auch fiir das VRR-Gebiet sollte ein einheitliches Erscheinungshild
das Ziel sein. Hierfiir sollten einheitliche und akzeptierte Standards
definiert und umgesetzt werden.

llenstrukturen, die alle mit einem

sich in nahezu jeder Stadt neu orientie-
s zundchst eine Zugangsbarriere darstellt.
gewinn fiir Kund*innen grofes Potenzial an

10

BO mm 700 rrim mm

10 mm

325 mm

185 mm 515 mm

Ausschnitt aus den verbundweit giiltigen Vorgaben des
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Hamburger Verkehrsverbundes an die Haltestelleninfrastruktur
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2. Nutzung des Potenzials von Vorrangschaltungen fiir den OPNV

Langfristiges Ziel: Umsetzung einer konsequenten Bevorrechtigung des OSPV in immer mehr Stad-
ten und Kreisen des Verbundraums, um somit die Reisegeschwindigkeit und Attraktivitat des lokalen
OPNV zu erhdhen.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Der VRR hat mit der Investitionsférderung einen wirksa-
men Hebel, stirker auf eine Bevorrechtigung des OSPV im Verbundraum hinzuwirken. Denkbar wire,
Fordervorhaben aus dem Bereich Stadt- und Straflenbahn nur dann zu bewilligen, wenn eine klar
erkennbare Vorrangschaltung verbaut und aktiviert ist. Derzeit ist punktuell festzustellen, dass zwar
eine Vorrangschaltung gefordert und verbaut wird, diese dann aber (oft aus lokalpolitischen Griinden)
ausgeschaltet bleibt oder nur einen minimalen Vorrang gewdhrt. Die genauen Parameter miissten ge-
meinsam mit den Aufgabentrdgern und Verkehrsunternehmen unter Moderation des VRR erarbeitet
und in die Weiterleitungsrichtlinie eingearbeitet werden.

Akteure: OPNV-Aufgabentriger, Verkehrsunternehmen, VRR

0 ‘\
ﬁlb SO star @ntiert und fiir die Kund*innen
hrzeiten haben, s€ehfMpiinKktlich sind und nur an Haltestellen
ieser System ollte auch ganzheitlich auf den stadti-

ei Neuk@us e iir Straflenbahnen sofort und fiir Bestands-
o! U, ichkeit und Zuverlassigkeit, komfortableren

Die U-Bahn-Systeme in den grof3en Metropolen si

attraktiv, weil die Linien in der Regel nur k

halten und nicht im Stau oder an Verke

schen Oberflachenverkehr {ibertragen wer

strecken sukzessive umgesetzt werden. So wi

Haltestellen und einem effizienteren Angebot ein ec t fiir die Fahrgéaste erreicht.
Technische Anlagen oder Regelungen zur Gewdhru Vorrangs des OPNV vor anderen

Verkehrsteilnehmern stellen ein kraftvolles Instrgment Zfir Beschleunigung und damit zur

Attraktivierung des Nahverkehrs dar. Die Erhg %der Reisegeschwindigkeit und das Ver-

meiden von ineffizienten Standzeiten kénne@ von Verkehrsleittechnik oder baulichen

Anpassungen vorangetrieben werden. DgtfiKo “Nutzen-Faktor von technischen Losungen, .

vor allem von Vorrangschaltungen an Lichfgigftalanlagen (LSA), hat sich insbesondere im letz- f re I

ten Jahrzehnt deutlich erhoht. Mithilfe von telligenten Ampelschaltungen kann Fahrzeugen

des OSPV ein Vorrang gew#hrt werden, ohne dabei nennenswert andere Verkehrsteilnehmer

auszubremsen. Heute ist es problemlos moglich, einer Linie bedarfsgerecht einen Vorrang zu gewadhren. In einem

10-Minuten-Takt brduchte man dafiir alle 10 Minuten nur etwa 20 bis 30 Sekunden des normales Ampelumlaufs.

Nicht zu unterschitzen ist auch der ,,psychologische* Vorteil: Wird ein ,,schnelles Durchkommen* des OPNV fiir

alle Verkehrsteilnehmer deutlich, steigert das die Attraktivitat und animiert ggf. andere Verkehrsteilnehmer zum

Umstieg. Auffdllig ist jedoch, dass diese Technik inshesondere im mittleren Ruhrgebiet nur sehr zaghaft und punk-

tuell eingesetzt wird.

Es ist nicht uniiblich, dass eine mit iiber 100 Personen besetzte Straflenbahn minutenlang an einer
Kreuzung steht, wahrend einzelne PKW mit einer oder zwei Personen im normalen Umlauf fahren
konnen.
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Dies wire in Stddten mit einer klaren Bevorrechtigung von OSPV-Fahrzeugen (in Deutschland insbesondere in
Jena, Dresden, Rostock, Bremen, Freiburg, Ulm, Mannheim, Erfurt, Miinchen und anderen) nicht mehr vorstellbar.
Interessant ist, dass sich punktuell durchaus Beispiele fiir konsequente Bevorrechtigung des OSPV finden. Auf
dem oberirdischen Abschnitt der Stadtbahnlinie U35 in Bochum haben die OPNV-Fahrzeuge an den Kreuzungen
durchgehend freie Fahrt und auch bei kernsanierten Abschnitten im Niederflur-Bereich, wie auf der 903 in Duis-
burg-Walsum oder der U43 in Dortmund, sind solche Ansédtze deutlich zu erkennen. Diese positiven Ansétze bilden
leider im Gesamtnetz die klare Ausnahme.

Lichtsignalanlage fiir die StraBenbahn an der Haltestelle Lang8dreegffarkt in Bocigum

\S

Die Ursachen hierfiir sind vielfdltig. In vielen Fallen Ha es sich um alte Technik an den LSA, die keinerlei
Technik fiir die Erkennung eines OSPV-Fahrzeuﬁsitz fiind ,,stumpf“ in einem Umlauf arbeitet. Aber auch ge-

sellschaftliche und damit politische Griinde si iufig ein Hindernis. Es liberwiegt in politischen Entscheidungs-
gremien (z. B. Bezirksvertretungen, Stadtriien) orsicht gegeniiber Entscheidungen, die in der Bevélkerung
als ,,Entscheidungen gegen das Auto* waklige men werden konnten. Erfahrungen in den vergangenen Jahren
zeigen, dass eine punktuelle Bevorrechtig des OPNV insbesondere gegeniiber dem MIV in weiten Teilen der
Kommunalpolitik noch mindestens mit Skepsis betrachtet wird.

Vereinzelt werden im Verbundraum aber auch unterschiedliche Prioritdten fiir Vorrangschaltungen sichtbar und
fiir den Fahrgast erfahrbar. Die Straflenbahnlinie 306 verbindet Bochum mit Wanne-Eickel. Die Linie wurde auf
dem gesamten Linienweg bis zum Jahr 2005 modernisiert. Auf Bochumer Stadtgebiet findet nur punktuell eine
Bevorrechtigung statt. In der Folge warten die Straflenbahnen auch im normalen Umlauf wie der MIV an LSA. Ab
der Stadtgrenze dndert sich das Bild merklich. Auf Herner Stadtgebiet ist eine konsequente Vorrangschaltung aktiv.
Intelligente Ampeln erkennen das Straf3enbahnfahrzeug und gewdhren kurzfristig freie Fahrt. Die Durchschnitts-
geschwindigkeit der Linie und damit die Attraktivitat nimmt zu.

Betriebswirtschaftlich interessant ist die Tatsache, dass mit kiirzeren Fahrzeiten auch weniger Busse
im Liniennetz benétigt werden, was sich positiv auf Investitionen und Betriebskosten und somit auf

- die Finanzierbarkeit des OPNV auswirkt.
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Der Ansatz zur Beschleunigung des Oberflichenverkehrs ist auch fiir den stadtischen Busverkehr eine der wich-
tigsten Maf3inahmen zur Steigerung der Attraktivitdt, denn auch hier kann die Fahrzeit verkiirzt und die Plinkt-
lichkeit erh6ht werden. Zudem sorgt dies fiir ein angenehmeres Fahrgefiihl, weil die sonst haufigen Abbrems- und
Anfahrvorgange entfallen. Dabei gibt es mehrere Instrumente, um eine Buslinie zu beschleunigen. Die zentrale
Rolle spielt dabei die passgenaue Schaltung der Ampeln — und zwar so, dass bei Ankunft des Busses die Griinphase
fiir die entsprechende Fahrtrichtung geschaltet wird.

Also bevor der Bus an eine Kreuzung fahrt, passiert er eine oder mehrere Infrarotbaken. Bei der Vorbeifahrt
iibermittelt die Bake Datenpakete an den Bus, die der Bordrechner an das Steuergerdt der LSA per Funk als Vor-
anmeldung sendet. Der Bordrechner sendet hierbei den ersten Meldepunkt zusammen mit der Information, auf
welcher Linie der Bus eingesetzt ist. Im Steuergerdt wird dann {iberpriift, welche Fahrbeziehung fiir diese Linie
freigegeben werden muss. Will der Bus links abbiegen oder geradeaus fahren? Auflerdem nutzt die LSA die Zeit, um
den Vorrang fiir den OPNV vorzubereiten, denn in der Software des Steuergeriits ist hinterlegt, dass sich ndhernde
OPNV-Fahrzeuge dieser Linie zum Beispiel noch 200 Meter entfernt sind, wenn sie das erste Signal senden. Daher
kennt die LSA nun den Ankunftszeitpunkt und schaltet daher die gewiinschte Richtung auf ,,griin“. Der Bus kann
die Kreuzung befahren, ohne vor einer roten Ampel stehen zu miissen. Damit Verkehrsteilnehmer*innen, die aus
den anderen Richtungen kommen, moglichst wenig beeintrachtigt werden, meldet sich der Bus beim LSA-Steuer-
gerdt ab, sobald er die Kreuzung befahren hat und sendet ein Signal ,,Ich bin durch!“. Dann kann die Ampel wieder
auf ,,rot“ schalten und andere Fahrbeziehungen freigeben.

Aus der Perspektive einer Metropolenregion und in Anb t der jahrlichen iebsleistung des

Busverkehrs im VRR-Verbundraum mit zirka 186 Millj kilomeger ie'Nutzung des Po-
tenzials von Vorrangschaltungen fiir den OSPV ei ve. Zur be S ordnung wire ein
I n

Vergleich der Durchschnittsgeschwindigkeiten vo ten OSP m VRR mit Linien aus

- anderen Metropolstddten Deutschlands dr n oten.
Diese Beispiele zeigen, dass es auch heute schon d1e Potenzi@ale vi Vorrangschaltungen fiir den OPNV
zu nutzen und damit den OPNV attraktive ten. Vor dies inte nd sollen die Bestrebungen fiir wei-

tere Vorrangschaltungen vorangetrieben dem OPN rung vor dem MIV zu geben.

3. Freigabe der Standspuren auf den Autobghnen Wt Busse des OSPV

Langfristiges Ziel: Nutzung deswmtreifens auf Autobahnen fiir Busse, um den OPNV zu be-
schleunigen, damit Reisezeiten zu verkiirzen und den Nahverkehr insgesamt attraktiver zu machen.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Ausarbeitung einer fachlichen Argumentation von VRR und
Verkehrsunternehmen und Positionierung gegeniiber StrafSen.NRW und Autobahn GmbH (die entspre-
chenden Ideen in der Vergangenheit kritisch gegeniiberstanden). Diskussion von technischen Lésun-
gen zur Umsetzung. Einbindung und Diskussion mit dem Gesetzgeber hinsichtlich regulatorischer
Umsetzungsmafinahmen. Zeit- und Kostenplanung fiir die Umsetzung.

Akteure: VRR, Verkehrsunternehmen, Verkehrsministerium NRW, Straf3en.NRW, Autobahn GmbH
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Die Autobahnen im Verbundraum sind wichtige Verkehrsadern mit einem hohen Stellenwert zu den européischen
Fern- und Regionalverkehrsbeziehungen. Sie verbinden die Stddte im polyzentrischen Ballungsraum Rhein-Ruhr
und haben sowohl fiir den starken Pendlerverkehr als auch fiir den Wirtschafts- und Reiseverkehr eine enorme
Bedeutung.

StraBBenverkehr und Stauereignisse
(Stau und stockendem Verkehr) in NRW

B 453.000 Kilometer Stauereignisse in NRW

m 171.000 Stunden standen Autofahrer in NRW
in Stauereignissen

B 36 % aller bundesweiten Stauereignisse
entfiel auf NRW

m  Der Autobahnabschnitt mit den meisten
Stauereignissen war die A 40 zwischen
Essen und Dortmund (15.940 Meldungen).

tobahnen sollte eine grundsétzliche Freigabe de%ds fen fiir Busse des OPNV erfolgen, natiirlich nur dann,

wenn das Unfallrisiko nicht iibermaflig steigt ilt insbesondere fiir Autobahnabschnitte, auf denen schon
heute regelmifig Busse des OPNV verkehremwi
n

1Spielsweise die A40, A46 und A52.
Obwohl die Nutzung von Autobahna mit Fahrzeugen des OSPV die Fahrzeiten deutlich verkiirzen
konnte und damit einen erheblichen Meh fiir die Kund*innen darstellen wiirde, stellt dies immer noch ein
Sonderfall (Ausnahmefall) dar und kommuhale Verkehrsunternehmen miissen hierbei einige Normen beachten (s.
Kasten). Zumindest in der Theorie besteht hier aber noch deutliches Potenzial fiir den Buslinienverkehr.

Ein signifikanter verkehrlicher Vorteil kénnte erzielt werden, wenn die Busse des Nahverkehrs den Standstrei-
fen der Autobahnen nutzen konnten. Dies wiirde nicht nur einen enormen Vorteil in der Betriebsstabilitdt brin-
gen und vollig neue Fahrzeiten und -pldne erméglichen. Auch wire der ,,psychologische® Vorteil des OPNV hier
ebenfalls ausgespielt, wenn die PKW-Fahrer im Stau den Bus des Nahverkehrs an sich vorbeifahren sehen. Einige
VRR-Verkehrsunternehmen haben diesbeziiglich schon mehrfach Vorst6f3e unternommen. Besonders nennenswert
ist vor allem der Vorstof3 der Rheinbahn aus dem Jahr 2019. Im Zuge der Diskussionen um die Umweltspur hat die
Rheinbahn dafiir geworben, auf einem kurzen Teilstiick der A46 den Standstreifen nutzen zu diirfen. Obgleich der
Vorschlag auch von NRW-Verkehrsminister Wiist unterstiitzt wurde, hat StraBen.NRW (heute Autobahn GmbH)
diesen Vorstof3 mit Verweis auf eine langere Liste von Bedenken zuriickgewiesen.
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Interessante Praxisbeispiele fiir die volle oder teilweise Ein-
bindung der Autobahn in den Nahverkehr finden sich im eu-
ropaischen Ausland wie beispielsweise in der Schweiz (Bild
rechts) oder auf der Insel Teneriffa. Die Insel besitzt (faktisch)
einen Autobahnring, der einmal iiber die komplette Insel
fiihrt. Auf dieser Autobahn verkehren Schnellbusse, fiir die
an Autobahnabfahrten eigens eine kleine Haltestellenbucht
gebaut wurde.

Direkt nach der Haltestelle kann der Bus wieder auf die
Autobahn fahren. An der Haltestelle befindet sich ein Taster,
den Fahrgédste driicken kdnnen. Dies aktiviert etwa einen
Kilometer vor der Haltestelle auf der Autobahn ein kleines
Signal, welches dem Busfahrer den Zustiegswunsch anzeigt.
Hat niemand gedriickt, fahrt der Bus weiter auf der Autobahn.

So entsteht ein ,,echter* Schnellbus-Charakter mit Fahr-
zeiten, die konkurrenzlos sind und tendenziell auch mit dem
Auto mithalten kénnen. Bei der Frage der Ubertragbarkeit
auf Deutschland bzw. den VRR-Raum muss natiirlich be-
achtet werden, dass die Autobahnen auf Teneriffa nicht die
Belastung und damit auch nicht die Stauanfilligkeit haben
wie die hochbelasteten Autobahnen im Ruhrgebiet oder um
Diisseldorf.

Auch wenn die Freigabe von Standpuren auf den Autobah-
nen sicherlich nicht in allen Fallen moéglich ist, sollten,.d
noch die Beispiele aus der Schweiz oder aus Teneriffagenu
werden, um dieses Thema weiter in den Fokus i .
Gemeinsames Ziel sollte eine méglichst e @mgs-

quote sein.

Haltestellen-seitiger Haltewunsch fiir das Schnellbus-System an
Teneriffas Autobahnen
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4. Herstellung einer abgestimmten Barrierefreiheit

OPNVG NRW)

Langfristiges Ziel: Barrierefreier Ausbau aller Haltestellen im OSPV.

Kurz- bis mittelfristige Mainahmen: Hinwirkung auf Teilfortschreibung bzw. Konkretisierung der-
jenigen Nahverkehrspldne, die keine Ausnahmen benannt haben; Bestandsaufnahme des Grads der
Barrierefreiheit aller OSPV-Haltestellen im VRR (aktueller Umsetzungsstand); Kostenschitzung der
Umsetzung der vollstindigen Barrierefreiheit mit Priorisierung; Zeit-/Budgetplanung.

Akteure: Kreisfreie Stadte und Kreise als Aufgabentriger fiir den OPNV, Verkehrsunternehmen
als Eigentiimer der Haltestellen und Umsetzer der Mafinahme, VRR als Bewilligungsbehdorde (§ 12

Fiir alle Kund*innen sollten Zugangshemmnisse zum OPNV
abgebaut werden. Ein besonderes Augenmerk sollte hierbei
auf die Bediirfnisse von Menschen mit Einschrankungen
legt werden. In der Vergangenheit haben die kom

im VRR keine abgestimmte Vorgehensweise z8t Herste
der Barrierefreiheit. Denn bereits seit 2002 fordert dag

3

zugangliche Verkehrsanlagen und Beforderungsmittel i
fentlichen Personennahverkehr [...] barrierefrei &talten.‘
Eine Novellierung des Personenbefbrderung%s PBefG)
zum 01.01.2013 verpflichtet die OPNV-Au entwéger (fiir Bus-
linienverkehre die Stadt- und Landkreise) »Belange der
in ihrer Mobilitdt oder sensorisch eingeschrankter Menschen*
zu bertiicksichtigen. Erklartes Ziel ist es, ,,bis zum 1. Januar
2022 eine vollstindige Barrierefreiheit® zu erreichen (§ 8 Abs.
3 PBefG). Diese Frist gilt nicht, wenn Ausnahmen im Nahver-
kehrsplan (NVP) benannt und begriindet sind.

Barrierefreiheit im VRR. Stadtbahn,Straenbahn und Bus.

63-88%
38-57%
25-33%

8-18%
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Einige NVP sehen trotzdem keine Ausnahmen vor und so grei-
fen in vollem Umfang die gesetzlichen Bestimmungen. Zent-
raler Faktor fiir die Barrierefreiheit einer Bushaltestelle sind
Reststufenhéhe und Spaltbreite, die fiir einen barrierefreien
Ein- und Ausstieg folgende Grenzmaf3e nicht {iberschreiten
diirfen: Spaltmaf3 vertikal 50 Millimeter und horizontal 50
Millimeter. Im Rahmen des Méglichen sollten beide Gren-
zwerte unterschritten werden. Abweichungen sind gemaf3
nachstehender Abbildung noch zuldssig, aber nicht empfeh-
lenswert.

Werden diese Grenzwerte eingehalten, konnen Personen mit
Rollstuhl in der Regel 6ffentliche Verkehrsmittel ohne Hilfe
Dritter nutzen.

Ubersicht zur Barrierefreiheit im VRR (nach Verkehrstrigern)

Verkehrstrager

~

Tram, U- und Stadtbahn 2.070 .
Busse 25.434 72206\ 28%
Summe 27.504 $ 8 31%
*) Jede Haltestelle im VRR (13.500 Haltestellen) besnztmmdestenswb ige (bei ZOB |std|e An deutllch hoher).

Ubersicht zur Barrierefreiheit im VRR (nach GebicRi@Tperg aften

kreisfreie Stadte im VRR

1 Oberhausen 1 Ennepe-Ruhr-Kreis 28%
2 Bottrop 59% 2 Recklinghausen 27%
3 Diisseldorf 0 3% 3 Viersen 26%
4 Bochum w 48% 4 Mettmann 25%
5 Gelsenkirchen 48% 5 Wesel 24%
6 Mitheim an der Ruhr 46% 6 Rhein-Kreis Neuss 23%
7 Duisburg 42% 7 Kleve 15%
8 Herne 40% Durchschnitt 24%
9 Dortmund 30% Stand: Dezember 2020
10 Essen 30%

" Krefeld 20%

12 Ménchengladbach 20%

13 Hagen 16%

14 Remscheid 16%

15 Solingen 14%

16 Wuppertal 9%

Durchschnitt 37%
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Der OPNV im Ballungsraum Rhein-Ruhr mit seinen Bussen im Linienverkehr, den StraRenbahnen, den U-Bahnen
und Stadtbahnen, bringt die Menschen zur Arbeit, zur Schule/Uni/Ausbildungsstitte, zu Freizeitaktivitdten, zu
Freunden, in die Stadt zum Einkaufen, zu Arztterminen und ist vor allem fiir die Erledigung der Grundversor-
gung ein wichtiger und unverzichtbarer Bestandteil der Mobilitat. Dabei kommt es darauf an, fiir alle Menschen
gut zugdngliche Infrastruktur und leicht benutzbare Verkehrsmittel einzusetzen. Die Barrierefreiheit niitzt nicht
nur Menschen mit Behinderung, sondern auch Personen mit Kinderwagen, Menschen mit Rollatoren oder auch
Reisende mit Gepack.

Neben der gesetzlichen Notwendigkeit zur Umsetzung der Barrierefreiheit im OPNV, sollte auch zur Attraktivie-
rung des OPNV die Barrierefreiheit im OPNV ziigig umgesetzt werden, um Zugangsbarrieren abzubauen.

5. Umsetzung von Dynamischer Fahrgastinformation (DFI)

Langfristiges Ziel: Flichendeckende verbundweite Installation von DFI-Anlagen an allen Haltestellen
im VRR mit mindestens 10 Abfahrten pro Stunde (alternativ einer Mindestanzahl Ein-/Aussteigern pro
Tag); verlassliche Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Echtzeit — neben den digitalen mobilen Auskunfts-

medien (z. B. VRR App) — auch stationédre Auskunftsmedien vor Qrt an den (wichtigen) Umastiegspunk-
ten im OPNV (Haltestellen/ZOB, Bahnhéfe/Haltepunkte) als DF Q

FI im VR emgesetzte
stallatlon Umsetzungskon-

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Bestandsaufnahm
Technik etc.); Identifikation wichtiger Umstiegspunkte
zept mit Kosten-/Budget- und Zeitplanung.

AKkteure: Kreisfreie Stddte und Kreise als A ger fiir den O % Verkehrsunternehmen
als Eigentiimer der Haltestellen (Co-F : ung), VRR als Bewill hérde (§ 12 OPNVG NRW).

Durch die dynamische Fahrgastinformation &
Fahrgaste zeitlich exakt zum Verkehrsang@o -
miert, denn samtliche Informationen kg n C
zeit ibermittelt werden. So konnen Fahrgad
hoc ihre Fahrtroute anpassen oder bei VersSpatungen
die Fahrt bis zur Abfahrt eines Verkehrsmittels ander-
weitig nutzen. Aus der Perspektive der Unternehmen
kann diese Technik mit einer kontinuierlichen Erfas-
sung von Daten zu Piinktlichkeit und Anschlusssiche-
rung eine wichtige Grundlage zur Planung und Verkehrssteuerung darstellen.

Gemessen an der Anzahl der Haltestellen im Verbundraum des VRR (ca. 13.500
Bus- und Straenbahn-Haltestellen), ist die Verbreitung von stationdren Anlagen zur
Fahrgastinformation teilweise deutlich hinter dem deutschlandweiten Standard zu-
riick, insbesondere im Ruhrgebiet. Denn obwohl diese Investitionen im Rahmen der
,2Digitalisierung kommunaler Verkehrssysteme* durch Férderprogramme des Landes
und des Bundes finanziell unterstiitzt werden (beispielsweise werden 70 Prozent
des Investitionsvolumens durch Bundesmittel geférdert), scheuen die Verkehrsun-
ternehmen bzw. die Kommunen die hohen Kosten. Im Sinne der Kund*innen sollte
es das Ziel sein, moglichst viele Haltestellen mit DFI auszustatten, um verldssliche
Ankunfts- und Abfahrtszeiten in Echtzeit bieten zu konnen.

Oberhausen Hbf
ht- 231 Bochum Hbf

Unterschiedliche Dynamische Fahrgastinformation
im VRR
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6. Ziigiger Ausbau des P+R-Angebotes als Mehrwert fiir den OPNV

Langfristiges Ziel: Reduzierung der Anzahl Pkw in den Stddten durch einen wohnortnahen Umstieg
von Autofahrer*innen auf den OPNV (Starkung der Intermodalitdt und des OPNV, konkret des SPNV).

Kurz- bis mittelfristige Maflnahmen: Quantitativer und qualitativer Ausbau geeigneter potenziell
nachfragestarker P+R-Anlagen im VRR (inkl. Information zur Echtzeitbelegung); Darstellung des Pkw
als optionales Verkehrsmittel in der Fahrplanauskunft; ggf. Reservierung von P+R-Platzen fiir ,,Premi-
umkund*innen“ des OPNV; ggf. Bewirtschaftung von P+R-Anlagen zur Finanzierung der laufenden

Kosten; intermodales Routing in Navigationssystemen.

Akteure: Eigentiimer der P+R-Anlagen (kreisfreie und/oder kreisangehorige Stadte, Gemeinden, Ver-
kehrsunternehmen) und VRR (als Koordinator OPNV und Verantwortlicher fiir Fahrplanauskunft), ggf.

Hersteller von Navigationssystemen, ADAC etc.
0 ‘\:Q

Weiteres Potenzial zur Attraktivierung des OPNV und dami rfolgreiche ng vom MIV auf den OPNV
im Verbundraum besteht im konsequenten Ausbau % ide-Angebo r@)enn die Starkung der intermo-
O
tei

dalen Wegekette {iber ein quantitativ und qualit P+R-Ange t auch den OPNV, weil Autofahrer
auflerhalb der grofien Stadte vom eigenen BKw us und Bah konnen.

Ziel ist es, dass Pkw-Nutzer ihr Fahrze glichSt in der Ndjae iRkes Wohnortes abstellen und dann mit dem
OPNV in die Ballungszentren pendeln (wo aher Unfsi uto auf Bus und Bahn). Dieser regionale
P+R-Ansatz ergdnzt die lokalen P+R-Ansétze und leistefdamitei wichtigen Beitrag, die Verkehrssituation im
Sinne einer zukunftsfahigen Mobilitat zu verbessern® @ ingt jedoch nur in enger Kooperation zwischen den
Ein- und Auspendlerstadten.

Fiir die grof3en Einpendlerstadte im &draum wie beispielsweise Diisseldorf, Essen, Dortmund,
Duisburg, Bochum und Wupper t VRR konkrete regionale P+R-Konzepte erarbeitet, die das
jeweilige Umland einbeziehe

Allerdings hdangt die Nutzung des P+R-Angebots entscheidend davon ab, ob dieser Umstieg ausreichend attraktiv
ist, also die Pendler*innen einen Zeit- und Kostenvorteil haben, wenn sie den OPNV nutzen. Um Autofahrer zu
motivieren, ihre ,,Komfortzone Auto“ gegen den OPNV einzutauschen, miissen P+R-Anlagen mit dem Pkw gut er-
reichbar, ihre Ausstattung und Qualitét hoch, das OPNV-Angebot attraktiv sein sowie ausreichend und kostenlose
freie Stellplatze bieten.

Der VRR hat in den Jahren 2017 und 2020 im Rahmen von zwei umfassenden Bestandsaufnahmen und
Nachfrageerhebungen eine Vielzahl aktueller Informationen zu den P+R-Anlagen an allen SPNV-Stationen
im Verbundraum zusammengetragen — beispielsweise zu Grofle, Lage (Geo-Koordinaten), Zufahrtsmdglich-
keiten, Ausstattung und Qualitdt. Diese Informationen eignen sich als Planungsgrundlage fiir den Neu- bzw.
Ausbau und zur qualitativen Verbesserung von bereits vorhandenen, dlteren P+R-Anlagen. Die durch die
Bestandsaufnahme gewonnenen und durch die Fotodokumentation dargestellten Erkenntnisse hinsichtlich
Ausstattung und Qualitdt von P+R-Anlagen stellen eine Grundlage fiir Verbesserungsmafinahmen bestehender
P+R-Anlagen dar. Die durch die Nachfrageerfassung gewonnenen Erkenntnisse liefern zudem Hinweise fiir den
Ausbau stark nachgefragter P+R-Anlagen.

Hinsichtlich der Kapazitat ist es wichtig, dass Fahrgédste Informationen iiber die Belegung von P+R-Anlagen
in Echtzeit erhalten. Damit Pendler*innen erkennen kénnen, ob noch freie Stellpladtze verfiigbar sind, sollen die
P+R-Anlagen im VRR nach und nach mit technischen Systemen ausgeriistet werden, die die Belegung in Echt-
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zeit erfassen — und zwar moéglichst genau. Kommunen oder
Verkehrsunternehmen, die neue P+R-Anlagen bauen oder be-
stehende entsprechend ausstatten mochten, kénnen hierzu
Fordermittel nach § 12 OPNVG NRW beim VRR beantragen.
Bereits heute werden die Echtzeitinformationen zur Belegung
vor Ort {iber digitale Anzeigetafeln und iiber die VRR App be-
reitgestellt. Kurzfristig werden die Informationen zur Echtzeit-
belegung in die digitale Auskunft integriert, damit Kund*in-
nen ihre Fahrten unter Beriicksichtigung des P+R-Angebots
intermodal gestalten konnen. Perspektivisch wird {iberlegt,
ausgewdhlte P+R-Anlagen zu bewirtschaften, um — neben
dem Generieren von Einnahmen zur Gegenfinanzierung der
laufenden (Betriebs-)Kosten — vor allem die Fremdnutzung
der P+R-Anlagen einddmmen und somit mehr Parkplatze fiir
OPNV-Kund*innen vorhalten zu kénnen.

Zur notwendigen Vereinheitlichung der Qualitdts- und
Ausstattungsmerkmale von P+R-Anlagen sollte zwischen
VRR, Kommunen und Verkehrsunternehmen eine betrieb-
lich-/technische Richtlinie entwickelt werden. In dieser
sollten Anforderungen definiert werden, wie P+R-Anlagen
im VRR-Verbundraum ausgestattet sein sollen und wie ein
hohes Qualitdtsniveau hinsichtlich Beleuchtung, Videoiiber-
wachung, Lademdglichkeiten fiir E-Autos etc. garantiert hzw.

durch kontinuierliche Qualitédtskontrollen erhalten \K

7. Ausbau der vernetzten Mobilitdt it MobilStationen

Langfristiges Ziel: Starkung der intermodalén Wegekette und der Aufenthaltsqualitdt durch Ausbau
aller geeigneten Haltestellen zu einem ver eiten Netz von Mobilstationen. Diese sind nach ihrer
verkehrlichen Funktion mit differenzi stattungselementen zu versehen (Baukasten-Prinzip).
Gleichzeitig sind Anforderungen fi indestausstattung und die Wiedererkennbarkeit klar defi-
niert und sollen verbundweit einheitligf angeboten werden. Die (zuséitzlichen) Angebote einer Mobil-
station sind in geeigneter Weise in digitale Auskunftssysteme einzubeziehen.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Lokale Umsetzung von Mobilstationen an geeigneten
OPNV-Verkniipfungspunkten basierend auf dem verbundweiten Konzept zur Errichtung von Mobilsta-
tionen (VRR 2020); Starkung des Fahrrads (B+R) und des Autos (P+R) als Zu-/Abbringer-Verkehrsmittel
zum/vom OPNV; Unterstiitzungsangebote durch VRR und Zukunftsnetz Mobilitit NRW (Forderbera-
tung, Best-Practice versch. Ausstattungselemente, Akteurs-Workshops, Handbuch Mobilstationen usw.)

Akteure: Stidte und Gemeinden sowie ggf. Kreise als Aufgabentriger fiir den OPNV (Planung und
Finanzierung), ggf. Verkehrsunternehmen als Eigentiimer der Haltestellen (Co-Finanzierung und
Betrieb), VRR als Bewilligungsbehdorde (§ 12 OPNVG NRW).
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Mobilitét hat fiir Menschen einen hohen Stellenwert, bedeutet Stadt/Kreis Anzahl Mobilstationen

sie doch auch die Teilhabe am sozialen Leben. Ein Angebot Bochum 21
an die Kund*innen, Mobilitat flexibler zu gestalten, sind Bottrop 12
Mobilitatstationen, die die verschiedenen Mobilitatsangebote B 59
biindeln und miteinander vernetzen sowie um zusétzliche Diisseldorf 48
Serviceangebote ergdanzen. Inshesondere in dicht besiedelten
Gebieten kann dies zu einer Verkehrsentlastung fiihren, Duisburg 35
da den Kund*innen die Moglichkeit einer einfachen Gelsenkirchen 23
Kombination von Verkehrsmitteln an einem Ort geboten wird. Essen 41
Durch die Ergebnisse der im Jahr 2020 vom VRR Hagen 12
vorgenommenen gutachterlichen Untersuchung _zum Hemne 8
Umsetzungspotenzial fiir Mobilstationen an OPNV-
Verkniipfungspunkten im Verbundraum und die vorhandene Krefeld 19
Forderkulisse, besteht eine sehr gute Ausgangslage zur Mdnchengladbach 23
qualitativen Aufwertung der ausgewidhlten Haltestellen Miilheim an der Ruhr 20
und fiir den Ausbau des Mobilstationennetzes in der Region. Oberhausen 18
Im Ergebnis gibt das Gutachten in Form von Steckbriefen S — 10
fiir jeden der 630 mdglichen Standorte Empfehlungen . 3
fiir zusétzlich erforderliche Ausstattungen zum Ausbau
als Mobilstation. Weiter sind Kostenschdtzungen fiir die rtal 023
epe-Ruhr-Kreise, O 26
leve 24

Erfiillung der Mindestausstattung und eine Priorisierung
der Ausbaumafinahmen angegeben. q \

Besonders geeignet sind beispielsweise OPNV-Haltepunkte, eis Mettmann% 38
an denen Nahverkehrskund*innen von einem Zug i

T . . Rhein-Krei 46
oder Straflenbahnlinien oder auf ein Leihfahrrad . —

Carsharing-Angebot umsteigen kénnen. Auch +Rifle- N S€N >
gclichkeiterr an regs 25

bzw. Bike+Ride-Angebote, Anschluss

altepunktes sel 42

Radschnellwege, die raumliche Lage €
und die Fahrgastnachfrage wurden beriick at. * % Gesamt 630
\Anzahl der durch das Gutachten empfohlenen Mobilstationen nach
Stddten und Kreisen im Verbundraum
Die Férderung und der qualitative Ausbau von O -Haltestellen ist seit vielen Jahren eines der Kerngeschéfte der

Investitionsforderung des VRR. Aktuell stehen 1Rorderwege mit einem Fordersatz von 90% fiir Mobilstationen

an OPNV-Verkniipfungspunkten zur Verf :

B 1. Weiterleitungsrichtlinie VRR A6R: F@uflerung von zusatzlichen Ausgaben zur Ausweisung als Mobilsta-
tion iiber wenn gleichzeitig eine Investitionsférderung fiir weitere OPNV-Ausstattungen (z. B. B+R-Anlage,
dynamische Fahrgastinformation, P+R-Anlage usw.) angemeldet werden.

® 2. Sonderprogramm Mobilstationsstelen (mit vereinfachter Beantragung): Fehlt an einer méglichen
Mobilstation aus dem verbundweiten Konzept zum Erreichen der Mindestausstattung nur noch die Mobil-
stationsstele oder zusétzliche Beschilderung, ist bis Ende 2024 eine Foérderung von Stelen (je 10.000 €) und
wenn mit erweiterter Wegweisung (je 15.000 €) moglich.

Fiir Ausstattungselemente, die iiber die dem OPNV zuzurechnende Ausstattung hinausgehen (z.B. Smart-Locker,
Abstellflichen Sharing etc.), gibt es zudem eine subsididre Landesférderung (F6Ri-MM).

Die Gestaltung und die Anordnung der verschiedenen Ausstattungselemente nehmen maf3geblichen Einfluss auf
die Aufenthaltsqualitdt und die Nutzer*innenfreundlichkeit einer Mobilstation und stellen optisch das Grundprinzip
heraus, verschiedene Mobilitdtsangebote an einem Ort zu vernetzen. Das Ziel lokaler und regionaler Planungen
muss daher sein, ein moglichst einheitliches Design von Mobilstationen sicherzustellen, welches sich an Kriterien
wie intuitiver Orientierung, Wiedererkennbarkeit oder schneller Sichtbarkeit bemisst.

Der VRR-Verwaltungsrat hat daher im Zuge des Sonderprogramms fiir Mobilstationsstelen die Designvorgaben fiir
die Mobilstationsstelen bei Férderungen {iber den VRR konkretisiert: Es wird die Verwendung des Landesdesigns

»mobil.nrw* empfohlen. Weiter ist in jedem Fall die Wiedererkennbarkeit einer Mobilstation am Stelenkopf durch
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Verteilung der Mobilstationen nach Gutachten der Fa. Spiekerm

Kenntlichmachung mit einem in der jeweiligen Gemein

in dem jeweiligen Kreis einheitlichen Logo und Sch
zug ,,Mobilstation“ sicherzustellen. Zudem si destens
das Markenlogo ,,mobil.nrw* und das VRR-L uf der

Mobilstationsstele zu verwenden.

Insgesamt wurden im Konzept 630'Standorte im ge-
samten Verbundraum identifiziert, an denen Mobil-

stationen realisiert werden sollten. 2 :
Designentwurf fiir Mobilstationen im Landesdesign

Das VRR-Gutachten bildet die erforderliche Basis zur Klassifizierung und Ausstattung von Mobilstationen sowie
zur Umsetzung fiir ein gesamthaftes Netz zugunsten des OPNV im Verbundgebiet - auch unter Beriicksichtigung
der unterschiedlichen Motivationen. Dabei kommt einer planerischen Verschrankung von Mobilstationen im Be-
zug zu der Harmonisierung der Nahverkehrsplanungen der kommunalen Aufgabentrdger eine wichtige Rolle zu. In
der Konsequenz kdnnten die unterschiedlichen Bottom-Up-Prozesse zugunsten eines fiir den VRR-Verbundraum
ganzheitlichen, strukturierten Top-Down-Ansatzes zusammengefasst werden. Der VRR kénnte zukiinftig (ggf. ge-
meinsam mit dem RVR) ein gesamthaftes Netz unter Beriicksichtigung der Motivationen entwickeln und in die
Stadtplanungen (Mobilitdtskonzepte, Nahverkehrspliane) einflieen lassen. Dies entspricht auch dem Wunsch der
Zweckverbinde, die intermodale Wegekette und die Aufenthaltsqualitédt im OPNV zu stdrken.

Im Gesetz zur Einfiihrung des Fahrrad- und Nahmobilitdtsgesetzes des Landes Nordrhein-Westfa-
len ist die Forderung von sicheren Radabstellanlagen fiir die sogenannte erste Meile und Leihradan-
gebote fiir die letzte Meile verankert.
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DeinRadschloss-Anlagen in Oberhausen-Sterkrade v

Diese Initia@andes kann die oben erwahnten Planun-
i

onen als Katalysator vorantreiben und er-
gianzen. schon im verbundweiten Konzept zur Errich-
tung von Mobilstationen wird das Vorhandensein oder die
Notwendigkeit von Radabstellanlagen bei der Bewertung und
Weiterentwicklung der Mobilstationen hoch priorisiert. Da
eine ,,DeinRadschloss“-Anlage ein sehr gutes Ausstattungs-
element einer Mobilstationen ist, sollte zukiinftig jede Mobil-
station an einem groflerem OPNV-Haltepunkt mit einer digi-
tal gesteuerten DeinRadschloss-Anlage ausgestattet werden.
Schliefilich sind die Erfolgsfaktoren der Mobilstationen und
der Radabstellung identisch. Daher muss ganzheitlich geplant,
verstarkt digitalisiert und eine Einbindung in die Vertriebska-
ndle der Verkehrsunternehmen vorgenommen werden.

gen zu
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Verbesserungspotenziale bei
Fahrzeugen des OPNV

Hohe Anforderungen an die Fahrzeuge, wie eine Klimaanlage und ergonomisch geformte Sitze, ausreichend breite
Tiiren, ein stufenloser Einstieg und Mehrzweckbereiche bzw. Stellplatze fiir Fahrrader und Kinderwagen gehéren
inzwischen genauso zum Standard, wie beispielsweise Neigetechnik, Luftfederung, grof3e Panoramafenster und
Bewegungsfreiheit in den Gangen. Dies sind bereits sinnvolle Maf3inahmen, den Kund*innen einen hochwertigen
OPNV anbieten zu kénnen. Fiir Kund*innen wiirde ein Wiedererkennungseffekt von Fahrzeugen den Komfort
nochmals zusatzlich erhohen, da die Funktionsweisen identisch waren.

Hochwertige Fahrzeuge des OPNV sind und bleiben kapitalintensive, langlebige Wirtschaftsgiiter. Die auf das
Einsatzgebiet bezogene Auswahl von Bauart, Konfiguration, Kapazitat, Anzahl und Ausstattung der Fahrzeuge
entscheidet genauso {iber den Komfort bzw. die Bequemlichkeit wahrend der Reise, wie das Fahrzeugalter, Zustand,
technische Eigenschaften und Kommunikationseinrichtungen und muss dabei, einschlief3lich der Antriebsart,
einen wirtschaftlichen Betrieb der Fahrzeuge fiir die betriebsgew6hnli€he Nutzungsdauer (Abg€hteibungszeitraum)
ermoglichen. Daher wird nunmehr betrachtet, ob und ggf. wie in di gen moglich waren.

isch gefprml @

Hohe Anforderungen an die Fahrzeuge, wie eine Klimaanlage u ausreichend breite
ellplétze fiir Fahrra (\
inzwischen genauso zum Standard, wie beispielsweis ﬁ K, Luftfeder ofe Panoramafenster und

Tiiren, ein stufenloser Einstieg und Mehrzweckbereiche bzw. I§ nderwagen gehoren
Bewegungsfreiheit in den Gdngen. 6
jnh tl&ualit"ts a@s bei Bussen

1. Ausstattung und Konfiguration als

dardbusses® (mit ggf. einzelnen Untervari-
ntrieb etc.) Jahrliche zentrale Ausschreibung

Langfristiges Ziel: Konkrete Definition eines § @
anten fiir Standardbus/Gelenkbus, Euro6/Alternative
dieses Busses fiir alle Verkehrsunternehmenfim VRR.

Kurz- bis mittelfristige MaB:%Qﬁnition eines VRR-Standardbusses und Erstellung

entsprechender Muster-Vergabeunt€rlagen ggf. mit externer technischer Unterstiitzung; Abstimmung
von Details mit den kommunalen VerRghrsunternehmen unter Moderation des VRR

Akteure: (kommunale) Verkehrsunternehmen, kreisfreie Stidte und Kreise als Aufgabentridger
fiir den OPNV, VRR

Fiir den VRR-Verbundraum erscheint es aus unterschiedlichen Griinden sinnvoll, fiir den Einsatz und die Be-
schaffung von Stadtverkehrsbussen grundsidtzliche Mindeststandards zu definieren, welche iiber das gesamte
Verbundgebiet hinweg dem Fahrgast Fahrzeuge nach einheitlichen Qualitdtsmerkmalen garantieren. Diese soll-
ten die Empfehlungen des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) oder der Union Internationale des
Transports Publics (UITP) in sinnvoller Weise ergidnzen:
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m Alter der Fahrzeuge im Regelverkehr maximal zw6lf Jahre
m Neufahrzeuge in Niederflurbauweise mit Absenkvorrichtung (Rampe fiir mobilititseingeschriankte Menschen)
m Voraussetzungen zur Ansteuerung von LSA

m Wegfahrsperre (Tiirsicherung), senkrechte Haltestangen, Haltegriffe und waagerechte Haltestangen sowie
Tiir6ffnungstasten (auf3en an den Tiiren), Notausstiegsluken mit Beliiftung, Antiblockiersystem (ABS),
Antriebsschlupfregelung (ASR), Standheizung, Klimaanlage, geténte Scheiben, Sitze in Leichtbauweise
(Fahrzeuge ab 1. Januar 2004), Motorraumkapselung, Sondernutzungsflachen fiir Rollstiihle etc., gekenn-
zeichnete Behindertenpldtze sowie die Einhaltung der gesetzlich vorgeschriebenen Abgasemissionen
(Euro-Normen) bei allen Fahrzeugen

B akustische Haltestellen- und Umsteigeansage, optische Anzeigen im Wageninneren, Linienverlaufsplan,
Bordmikrofon bzw. Rufeinrichtung fiir Rollstuhlfahrer, Fahrtzielanzeige auf3erhalb

m einheitliches Design oder Designmerkmale

Wie bereits ausgefiihrt handelt es sich bei Bussen um betriebsnotw
bedeutet. Gleichzeitig unterliegt ein Fahrzeugpark selbstverstandli
tungskosten. Durch die Vereinheitlichung kénnten sich die Koste

senken lassen. Gleichzeitig kénnten durch eine gemeinsame Bgtri

iges Kapital, welch e Investitionen
ch laufenden Bg - und Instandhal-
@ r Instandhaltung
reserve, die ggf brtlich geclustert sein
ahrzeuge d tatischt werden, was zu ei-

sollte, die Kosten zusatzlich gesenkt werden. Weiterhin kénn
ner gleichméfligeren Abnutzung bzw. Kilometerleistung fi wiirde. Insg éfinten so die Kosten gesenkt
und gleichzeitig der Nutzen erhéht werden. Zu den Pankt iner gemein gerhaltung und eines gemein-

samen Einkaufs wird weiter unten ausgefiihrt. Q
2. Gemeinsames Vorgehen bei alterna Antrieb%\%ssen

Langfristiges Ziel: Emissionsfreier OS &Verbundgebiet des VRR zu einem festen Datum
(spatestens 2045).

Kurz- bis mittelfristige Maflinahm nterstiitzung der kommunalen Aufgabentrager und der Ver-
kehrsunternehmen durch die VRR A6R: Abstimmung moglicher gemeinsamer Rahmenbedingungen
bei den Fahrzeugen und der Versorgungsinfrastruktur, Eingehen von Beschaffungskooperationen,
Forderprogramme etc.

Akteure: kommunale Verkehrsunternehmen, OPNV-Aufgabentriger, VRR (als Koordinator/Moderator
und Bewilligungsbehdrde fiir Investitionen in den OPNV)

Den Verkehrsunternehmen ist es in den letzten zehn Jahren gelungen, ihre Fahrzeugflotte deutlich emissionsar-
mer zu gestalten, um einen Beitrag zu auch zukiinftig lebenswerten Stadten und Gemeinden zu leisten. Der erste
Schritt in Richtung emissionsfreie Antriebe erfolgte 2009 bis 2012 durch eine grofiere Beschaffungs-Kooperation
mit 16 Verkehrsunternehmen, als die VRR A6R in einem Sonderprogramm 30 Millionen Euro fiir die Beschaffung
von 70 Hybridbussen zur Verfiigung stellte.
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hiedlicher Intensitdt Batteriebusse oder

urden durch die VRR AGR insgesamt 106

Elektrobusse verteilt auf 14 Projekte mit Gesamt®0sten in H X Millionen Euro und Gesamtzuwendungen in
ka

Ho6he von 33,6 Millionen Euro geférdert. Davon beziehg
len, 32 Fahrzeuge laden ihre Batterien aus der OberleitQ
zeuge, die entweder {iber Nacht im Depot und/odqvis

zeuge ihre Energie iiber Wasserstoffbrennstoftzel-
Solingen) und 64 Fahrzeuge sind reine Batteriefahr-
2ndurch an einzelnen Haltestellen aufgeladen werden.

Seit 2017 fordert das Land NRW ﬁb@l tel des § 13 OPNVG die Anschaffung von lokal emissions-
freien Linienbussen und die VBR A etreut diesen Bereich mit ihrem Zuwendungsmanagement
und als Bewilligungsbehorde.

Gefordert werden dabei 60 Prozent der Mehrkosten eines Elektrobusses gegeniiber einem konventionellen Dieselbus.
Zusatzlich wurden in den bewilligten Projekten Investitionskosten fiir die Ladeinfrastruktur sowie Werkstattaus-
stattungen gefordert. Aus § 12-Mitteln hat die VRR A6R besonders innovative Projekte geférdert, wie beispielsweise
bei der STOAG die Beschaffung von Batteriebussen mit Ladeinfrastruktur tiber Pantografen oder bei der WSW die
Infrastruktur von Wasserstoffbussen (beides seit 2017).

Aufgrund der ,,Clean Vehicles Directive“ (CVD) der EU mit Beschaffungs-Vorgaben fiir Kommunen und Ver-
kehrsunternehmen sowie des zunehmenden Drucks seitens der Politik und der kommunalen Aufgabentrager steigt
die Notwendigkeit fiir die Verkehrsunternehmen, emissionsfreie Busse anzuschaffen. Nach Inkrafttreten der CVD
zum 2. August 2021 bis Ende 2025 diirfen bundesweit nur noch 55 Prozent der Neubeschaffungen Dieselbusse sein.
Mindestens 45 Prozent der insgesamt in diesem Zeitraum im Rahmen neu vergebener Beférderungsauftrage be-
schafften bzw. eingesetzten Fahrzeuge miissen der Definition ,,sauber® entsprechen, die Hilfte davon (mindestens
22,5 Prozent) hat ,,emissionsfrei* entsprechend der Definition der CVD zu sein. Ab 2026 bis Ende 2030 erhhen sich
diese Quoten auf 65 Prozent (bzw. 32,5 Prozent).
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Klimafreundlich @
Feinstaubfrel %

Elektrobusprojekt der STOAG/Vestische mit Ladung aus der Infrastruktur der StraBenbahn

O
Bislang ist ein grof3erer Umstieg auf emissionsfreie Antrie @R-Raum n1®gt Hierfiir spielen zwei

Griinde eine Hauptrolle:

m Verfiigbarkeit lokal emissionsfreier Fahrzeuges

rzeugmdustrl lem die grof’en namhaften
Hersteller, bieten noch keine serienreif der Was* E sse’an. Bislang kann man nur

LVorserienfahrzeuge® von kleineren it entsprech: inderkrankheiten kaufen.

B Lokal emissionsfreie Busse und betriebliches Gesam S f Basis einer ausgereiften und zuverlassi-
gen Dieseltechnologie sind die betrieblichen Abk deWletzten Jahrzehnten durchrationalisiert wor-
den. Die mangelnde Reichweite und Zuverldassigke lerzeit verfiigharen, lokal emissionsfreien Busse
wiirde dieses System massiv beemtrachtlgenﬁi zu'deutlich steigenden Kosten fiihren: ggf. notwendige

Infrastruktur fiir Zwischenladungen (die ht in drei bis vier Jahren je nach Entwicklung der Batte-
rietechnologie nicht mehr nétig wéren)@ on Betriebshofen, veranderte Umlaufplanung mit mehr
bendtigtem Personal etc.

Aufgrund dieser derzeitigen technologischen Rahmenbedingungen (fehlende Serienreife/Zuverldssigkeit bei emis-
sionsfreien Bussen, unklarer Zeitpunkt, ab wann Batteriebusse mit ausreichender Reichweite ohne Zwischenladung
zur Verfiigung stehen werden etc.), sind noch keine auf ausreichende Erfahrungswerte gestiitzte und auf lange
Dauer angelegte Richtungsentscheidungen mdéglich. Hinzu kommt, dass mit der Dekarbonisierung je nach Tech-
nologiewahl und Gréf3e des Verkehrsunternehmens, Kosten fiir betriebliche Anpassungen in zwei- bis dreistelliger
Millionenh6he verbunden sind.

Sobald die technologische Entwicklung solche Richtungsentscheidungen zuldsst, wéare es in Bezug auf die Dekar-
bonisierung des OSPV im VRR-Verbundraum volks- und betriebswirtschaftlich geboten, sich bei der Beschaffung
der Busflotten mdéglichst auf gleichartige Antriebstechniken von lokal emissionsfreien Bussen zu fokussieren, um
mit kompatiblen Infrastrukturen fiir die Energieaufnahme (Batterieladung oder Wasserstoffbetankung) einen fle-
xiblen Einsatz der Fahrzeuge im Verbundraum realisieren zu konnen. Je nach technologischer Entwicklung und
nach topographischen oder regionalen Besonderheiten (z. B. Stadtverkehr vs. ldndlicher Raum) ist es auch denkbar,
dass im Verbundraum beide Antriebsvarianten nebeneinander existieren. Aber auch fiir dieses Szenario macht es
Sinn, dass sich die Verkehrsunternehmen und die VRR A6R {iber mogliche gemeinsame Rahmenbedingungen bei
den Fahrzeugen und der Versorgungsinfrastruktur abstimmen oder Beschaffungskooperationen eingehen, um
diese grof3e Herausforderung gemeinsam effizient und nachhaltig bewaltigen zu kénnen.

Eine solche Abstimmung konnte in der KViV-Arbeitsgruppe 4 ,,Technik, Informationstechnologie, Sicherheit*
erfolgen, in der auch jetzt schon ein regelmafliger Austausch zwischen den Verkehrsunternehmen zur Thematik
der alternativen Antriebe stattfindet.
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3. Ausstattung und Konfiguration als einheitliche Qualitdtsstandards bei Stra3enbahnfahrzeugen

Langfristiges Ziel: Die Fahrzeugkonfigurationen der Strafienbahnfahrzeuge sollen den deutschland-
und europaweiten Standards entsprechen. Die Infrastruktur (insbesondere die Lange der Haltestellen,
Wende- und Abstellanlagen und Werkstattinfrastruktur, ggf. auch Unterwerke) kann dann auch Fahr-
zeugldngen von {iber 45 Metern aufnehmen.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Dialog mit den Verkehrsunternehmen, die schienengebun-
denen OSPV haben, iiber zukiinftige Fahrzeugstrategien im Stralenbahnbereich; Identifizierung von
avisierten Neubeschaffungen in den kommenden Jahren; Identifizierung von (infrastrukturellen) Hin-
derungsgriinden einer Beschaffung von ldngeren/mehrfachtraktionsfihigen Fahrzeugen; Priifung von
Moglichkeiten einer Férderung von Umbaumaifinahmen von Haltestellen, Wendeanlagen und Werk-
stattinfrastruktur fiir langere Fahrzeuge (§ 12 OPNVG NRW).

Akteure: BOGESTRA, DSW21, Ruhrbahn, Rheinbahn, STOAG, dazugehsrige OPNV-Aufgabentréger,
Spurwerk, VRR (als Koordinator fiir den OPNV und Bewilligungsbehdorde), ggf. Land NRW und Fahr-

zeughersteller
nder StygRenbahnbet @ RR die Modernisierung ihres Fuhr-
ge Beschafft und i re gekommene alte Fahrzeuge konnten

de eine 3eh% nswerte Entwicklung, aus der Perspektive

In den vergangenen 15 Jahren haben die mei
parks vorangetrieben. Dabei wurden Neu
aus dem Betrieb genommen werden. Das ist
des Fahrgasts wegen stufenlosen Einstiegs,
gastinformation und vielem mehr. Zudem sind die nedé
im Unterhalt.

Jedoch sind einige laufende Beschaffungsproggam teressant, insbesondere mit Blick auf den aktuellen
Standard fiir Straflenbahnfahrzeuge. Die Anl %igt dazu eine Ubersicht zu den Beschaffungsprogrammen
der Verkehrsunternehmen im VRR seit dem l@ - Dabei ist in den vergangenen Jahren eine Pfadabhédngigkeit
insbesondere bei der Fahrzeugldnge sehr alligfNahezu alle Bestellungen, auch aus der jiingeren Vergangenheit,
umfassen die Lieferung von Fahrzeugen m er Lange von 30 Metern.

vx ter Mehrzweckbereichen, verbesserter Fahr-
zelge leiser, energieeffizienter und kostengiinstiger

Bombardier Flexity Classic (,NF2“) der Essener Ruhrbahn (rd. 30m)
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Verbesserungspotenziale bei Fahrzeugen des OPNV

Sicherlich sind die infrastrukturellen Herausforderungen zum Einsatz von langeren Bahnen im Betriebsgebiet zu
beachten. Insbesondere muss die Linge der Haltestellen im Bestand angepasst werden, was teilweise umfangrei-
che Eingriffe in den Stralenraum erfordern wiirde.

Es bleibt aber auffdllig, dass diese Anpassungen im mittleren Ruhrgebiet scheinbar nicht moglich
sind, wohingegen in anderen VRR-Regionen wie beispielsweise Dortmund und Diisseldorf Lésungen
gefunden wurden.

CAF Urbos der Freiburger Verkehrs-AG (rd. 44m)

In den diversen Stadtbahntunneln der Ruhrgebietssta@ assungen kaum erforderlich. Die Stadtbahnpla-
nungen aus den 1970er-Jahren sahen von Anfang an B @ige fiir 60 Meter, teilweise fiir 90 Meter lange Ziige
vor. Ein Blick auf andere aktuelle Bestellungen ung@sLiefertifigen von Strafenbahnfahrzeugen in Deutschland (vgl.
Anlage 2) zeigt, dass viele Betriebe teilweise s %ﬁtlich liber eine Fahrzeuglange von 30 Metern hinausgehen
und auf mehr als nur drei Tiirspuren setze;@ r Fahrgaste befordern zu kénnen und um dabei auch den
Fahrgastwechsel zu beschleunigen.

Auffallig ist auch, dass bei Neubauprojek r Straenbahnen oder dem barrierefreien Ausbau von Haltestellen
im Ruhrgebiet diese Pfadabhdngigkeit auch heute noch weiter gefestigt wird. Die jiingst fertiggestellten bzw. im
Bau befindlichen Strecken in Bochum (Neubaustrecke Bochum Langendreer bzw. Opel-Geldnde) beinhalten aus-
schliefllich Bahnsteigldngen fiir eine Fahrzeugldnge von nur 30 Metern. Im Ruhrgebiet ist lediglich in Dortmund
die Ost-West-Straflenbahnstrecke konsequent fiir 60 Meter lange Doppeltraktion ausgefiihrt, sowie das Teilstiick
der Linie 302 in Gelsenkirchen zwischen Gelsenkirchen Hbf / Buer und der ,,Arena auf Schalke®. In Diisseldorf ist
dies nicht erst seit der Er6ffnung des Wehrhahntunnels {iblich.

Auch wenn derzeit die meisten Verkehrsunternehmen ihre Beschaffungen abgeschlossen haben, sollte darauf
geachtet werden, dass die zukiinftigen Fahrzeugkonfigurationen der Strafienbahnfahrzeuge den deutschland- und
europaweiten Standards entsprechen. Hierfiir ist der Dialog mit den Verkehrsunternehmen notwendig, die schie-
nengebundenen OSPV haben, um sich {iber zukiinftige Fahrzeugstrategien im Straflenbahnbereich auszutauschen.
Hier gilt es, einen Uberblick iiber die avisierten Neubeschaffungen im StrafRenbahnbereich zu bekommen. Gemein-
sam mit den Verkehrsunternehmen und Aufgabentridgern sollten dann (infrastrukturelle) Hinderungsgriinde einer
Beschaffung von ldangeren oder mehrfachtraktionsfahigen Fahrzeugen identifiziert werden. Darauf aufbauend
kénnen Férdermdglichkeiten, z. B. fiir den Umbau von Haltestellen, Wendeanlagen, Stromversorgung, oder Werk-
stattinfrastruktur iiber Mittel aus § 12 OPNVG NRW gepriift werden.
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Verbesserungspotenziale im Bereich Statistik und Reporting

Verbesserungspotenziale im
Bereich Statistik und Reporting

1. Einfiihrung eines Reporting zur Qualitdt und zum Leistungsangebot

Langfristiges Ziel: Auf Basis der vorliegenden Daten soll ein aussagefdhiges Reporting zu der
Qualitat und dem Leistungsangebot erarbeitet und abgestimmt werden.

Kurz- bis mittelfristige Maflinahmen: Ermittlung des Status quo und Dialog mit den Verkehrsun-
ternehmen iiber die Moglichkeiten eines einheitlichen Reportings

Akteure: Verkehrsunternehmen, VRR

Von den Verkehrsunternehmen werden vers
gen und Auswertungen an den VRR ge
schiedlichsten Zwecken genutzt werden. Hi
meine Auswertungen zu Fahrten und Einnahme#t, Zuliefe
fiir den Tarifantrag, Hintergrundinformationen fiir i€

gestaltung etc. Diese Daten basieren i. d. R. auf Meldun
Verkehrsunternehmen bzw. festgelegte statistisch§if5e

B. Fahrtenh&ufigkeiten). Zusatzlich erhilt der Informa-
tionen iiber die Fahrplandaten und aus den,Za en der
Einnahmenaufteilung. Detailliertere A rt n werden
mit den Daten nicht durchgefiihrt.

Fiir den OSPV werden im Rahmen der Sitzungsbldcke der
Verbundetat und die Ergebnisrechnung (inkl. des Gesamtbe-
richts, der nur die Finanzierungsbetrdge enthilt) vorgelegt.
Diese Vorlagen umfassen Informationen zu den Betriebsleis-
tungen, Aufwendungen und Ertrdgen. Weitere Informationen,

werden nicht gegeben. Gleichzeitig liegen dem VRR weitrei-
chende Daten vor, die fiir interne Reportings genutzt werden ' ‘

konnten bzw. in einer aufbereiteten und ggf. anonymisierten
Form allen Verkehrsunternehmen zur Verfiigung gestellt wer-
den konnten.

M\

w2
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Verbesserungspotenziale im Bereich Statistik und Reporting

Nicht nur unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten wiirde die Einfithrung eines Reporting zur Qualitat und zum
Leistungsangebot bringen. Auch aus planerischer und verkehrlicher Sicht konnen Vorteile entstehen, da zuséatz-
lich zu den in den Hausern vorliegenden Daten erganzende Informationen genutzt werden konnten. Das Reporting
konnte ebenfalls bei der Weiterentwicklung der Tarife Hinweise auf Potenziale geben.

Auch fiir die Auflenwahrnehmung kénnten die Daten in einer abgestimmten Form und gut aufbereitetet genutzt
werden, um das Bild eines guten OPNV zu vermitteln und zu stabilisieren. Hierdurch kénnten derzeitige Nicht-
Nutzer*innen zur Nutzung des OPNV angeregt werden.

2. Aufwertung des Benchmarks und Etablierung eines Best Practice

Langfristiges Ziel: Aufbau eines allgemein akzeptiertes Benchmark- und Reportingsystem

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Dialog mit den Verkehrsunternehmen iiber die Méglichkeiten
eines Benchmarks und Best Practice

Akteure: Verkehrsunternehmen, VRR :Q

Das in der Vergangenheit durchgefiihrte Unternehmen
ren blieb mit seiner Aussagekraft hinter den tungen A, % im VRR mit
riick. Ahnlich dem Vorgehen beim Reporting kénntens&tie \ EL‘;‘L:I‘:W“
hier detailliertere Informationen zusammengestellt @

Ziel sollte es sein, ein allgemein akzeptiertes Ben ark- und Wirtschaftlich

Reportingsystem aufzubauen und dies zu nutz vonei- erfolgreich navigieren
. . . mit Raumkoordinaten
nander zu lernen und gemeinsam die wi ftlieh besten

des Benchmarking!
Losungen fiir gleiche Aufgaben zu find

Unternehmen
im VRR mit
anderen

Verbiinden

:Jn:t\%ge:-,?:en Unternehmen
Wer aufhort besser zu werden, Untermnehmen ip1 VR.R UPef
hat langst aufgehdrt gut zu sein! im VRR die Zeitreihe
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Hochschulen und Forschungseinrichtungen

Hochschulen und Forschungs-
einrichtungen

Langfristiges Ziel: Forcieren der Zusammenarbeit auf beiden Ebenen

Kurz- bis mittelfristige Maflinahmen: Ermittlung méglicher noch nicht bekannter Partner und
Kontaktausnahme

Akteure: VRR

Eine enge Zusammenarbeit zwischen dem VRR, Verkehrsun-

ternehmen und Hochschulen (vorzugsweise den Hochsc
len im Verbundgebiet) oder Forschungseinrichtun&
n

Vorteile fiir beide Seiten. Hochschulen widmen
Forschungsfragen, auch im Bereich der M it"%den
Studierende in diesen Bereichen aus. q

Fiir den VRR und die Verkehrsunterneh at eine 74, 4 \
sammenarbeit viele Vorteile. En wichtiger Vorteil ist, dag
VRR hierdurch Zugang zu wissenschaftlicher Exper
einen wissenschaftlichen Input erhilt, der wichtig ist
Entwicklung und vor allem die Umsetzung neuer
Praxis in den Bereichen Mobilitdt, Marketing,
Zusammenarbeit erfolgte bisher auf zwei
durch das Angebot von Praktika (Erledi€ung yon (Iastigen) Routinearbeiten oder hGherwertigen Arbeiten wie Er-
arbeitung von Konzepten, GIS-Karten fiir etc. je nach Qualitdt / Qualifikation der Studentin / des Studenten)
und/oder bei entsprechender Eignung die Betreuung von Bachelor-/Masterarbeiten beim VRR fiir Studierende
oder Gastvortrdge/-seminare von Mitarbeitern des VRR an Hochschulen. Zweitens war der VRR Praxispartner
bei Forschungsprojekten, z. B. RUHRAUTOe. Fiir beide Seiten stellte sich die Zusammenarbeit auf beiden Ebenen
als vorteilhaft heraus und sollte zukiinftig beibehalten oder forciert werden. Fiir die Hochschulen sichert diese
Zusammenarbeit eine praxisnahe Ausbildung der ndchsten Generation Studierender und ermoglicht den Zugang
zu interessanten und relevanten Themen in der Planungspraxis. Fiir den VRR, der als Verwaltung, die in Kapitel I.
aufgelisteten Aufgaben bearbeitet, koordiniert bzw. mit diesen betraut wurde, werden die wissenschaftliche Exper-
tise und die ,,frischen® Ideen geschétzt, insbesondere in den Bereichen der innovativen Mobilitdtsangebote. Diese
Synergien sollten in Zukunft intensiviert werden. Von einer starken zukunftsfahigen Kooperation in Forschung,
Entwicklung und Innovation profitieren alle Seiten und nicht zuletzt der Fahrgast.

Ein weiterer wichtiger Vorteil fiir den VRR und die Verkehrsunternehmen ist, dass er Zugang zu potenziellen
Nachwuchskriften, die beginnend mit Praktika und (bei entsprechender Eignung) iiber Werkvertriage, Anstellung
0.4. an den VRR gebunden werden und dass er Zugang zur vorhandenen Forschungsinfrastruktur der Hochschulen
erhalt. Der erste Aspekt ist angesichts des demographischen Wandels und der Alterung der Gesellschaft ein zuk{inf-
tig bedeutsamer Aspekt. Nicht zuletzt kann diese Zusammenarbeit auch zu einer positive(re)n Auf3endarstellung
und Imagegewinn fiir den VRR beitragen, da die hier tétigen Studierenden einen weitgehenden Einblick in die
vielfdltigen und nicht nur auf die Ausgestaltung der Ticketpreise begrenzte Aufgabenfeld des VRR gewinnen und
dies als Multiplikatoren weitergeben.
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Unternehmensbezogene Querschnittsaufgaben / Gemeinschaftsaufgaben

Unternehmensbezogene Querschnitts-
aufgaben / Gemeinschaftsaufgaben

1. Etablierung einer gemeinsamen Wahrnehmung von HR-Aufgaben, sowie iibergreifender
Ausbildung und Suche nach Talenten

Langfristiges Ziel: Biindelung von Recruiting-Aufgaben, Schaffung eines gemeinsamen Fahrerpool
und Griindung einer ,,Auf3enstelle Rhein-Ruhr“ der VDV-Akademie.

Kurz- bis mittelfristige Malnahmen: Dialog mit den Verkehrsunternehmen und Ermittlung des
Status Quo; Dialog mit der VDV-Akademie iiber Moglichkeiten einer ,,Auf3enstelle Rhein-Ruhr® der

VDV-Akademie
Akteure: VDV, VRR, Land NRW Q

Um den OPNV attraktiver zu gestalten und
Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzzj
den neben reibungsfreien Schnittstellen a
weitungen der Verkehrsleistungen notwendi
bedarf es gut ausgebildeten Personals in einer Viel
Qualifikationen und in ausreichender Anzahl.

Die sehr dhnlichen Strukturen, Ablaufe und t
Auspragungen der Stadt- und Straflenbahnsy: ﬁ/m VRR
lassen daher den Aufbau eines Fahrerp@ oll er- |
scheinen. Stand heute betreibt jedoch j k unale Ver-
kehrsunternehmen im VRR ein eigenes Regruiting und eine
eigene Akquise des Fahrpersonals. Nur vereinzelt gibt es
Kooperationen, beispielsweise der Verkehrsunternehmen-
eigenen Fahrschulen. Im Straflen- und Stadtbahn-, aber ins-
besondere im Bus-Bereich ware mindestens ein gemeinsames
Recruiting denkbar. Der VDV greift das Thema der Personal-
gewinnung ebenfalls auf und hat mit seinen Mitgliedsunter-
nehmen eine bundesweite Arbeitgeberinitiative ins Leben
gerufen, mit der gebiindelt um Mitarbeiter*innen geworben
wird (ndheres siehe Seite 52, Schaffung eines gemeinsamen
Pools des Sicherheitspersonals).

Moglich scheint iiber die Rekrutierung von Fahrpersonal
aber auch ein gemeinsamer Fahrerpool. Im Bus-Bereich sind
durch vereinheitlichte Fahrerarbeitspldtze nur minimale
Einweisungen in ,,fremde“ Fahrzeuge nétig. Im Strafen- und
Stadtbahnbereich ist (historisch durch die Planungen zur
»Stadtbahn Rhein-Ruhr® bedingt) auf allen Strecken eine
dhnliche Zugsicherungssystematik verbaut. Auch hier kénnte
Fahrpersonal zwischen den einzelnen Betrieben eingesetzt
werden, auch wenn die Anforderungen an Fahrzeug- und Breites Aufgabensprektrum in der Nahverkehrsbranche
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Unternehmensbezogene Querschnittsaufgaben / Gemeinschaftsaufgaben

Streckenkunde héher sind als im Bus-Bereich. Auch die Ausbildung von Fahrpersonal unterlag und unterliegt dem
Wandel. Das Fahrpersonal von kommunalen Verkehrsunternehmen war bis Anfang der 2000er-Jahre dominiert von
Quereinsteiern aus anderen Berufszweigen. Zwar bilden die Verkehrsunternehmen schon immer sehr erfolgreich
auch aus, fiir den Fahrbetrieb (und weitere Berufe innerhalb eines Verkehrsunternehmens) gab es jedoch lange Zeit
schlicht keinen vollwertigen Ausbildungsberuf. Das anderte sich mit der Einfiihrung der Ausbildung zur ,,Fachkraft
im Fahrbetrieb®. Dieser anerkannte Ausbildungsberuf ermoglicht es den Verkehrsunternehmen, Fachkréafte auszu-
bilden, die in verschiedenen Fahrdienst-nahen Berufen einsetzbar sind. Die ,,FiFs“ werden im Straflenbahn- und
Bus-Fahrbetrieb genauso ausgebildet wie im Kundencenter, dem Lager oder Werkstatt und kénnen hier je nach aktu-
ellem Bedarf tagesaktuell eingesetzt werden. Diese Ausbildung kénnte auch in einer gemeinsamen Aktion erfolgen.

Zusétzlich betreibt der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) eine eigene Fortbildungs-Akademie.
Hier kénnen Fachkrifte des OPNV aus- und weitergebildet werden. Neben ,,klassischen® Ausbildungen zu den
Betriebsleitern (BOKraft und insh. BOStrab) finden viele weitere Kurse und Lehrginge in unterschiedlichen The-
menfeldern statt. Hier konnte eine ,, Auf3enstelle Rhein-Ruhr“ der VDV-Akademie der Vielzahl der Verkehrsunter-
nehmen im VRR gerecht werden und gleichzeitig einen positiven Beitrag zur Behebung des Facharbeitermangels
im Mobilitdts- bzw. Verkehrssektor leisten. Es konnten Fort- und Weiterbildungen der Verkehrsunternehmen im
VRR zentralisiert und gebiindelt werden. Dies wiirde Kosten sparen und zusétzlich den Austausch zwischen den
Verkehrsunternehmen fordern.

2. Umsetzung einer gemeinschaftlichen Instandhaltung Q
O ¢ >
Langfristiges Ziel: Kooperation aller oder mé% ler Verkehré@umen bei der

Fahrzeuginstandhaltung Q
Kurz- bis mittelfristige Mafinah staridsaufnah atus quo; Entwicklung einer

e
Strategie zur Kooperation bzw. Umsetz on sinnvdl Kooperationsmoglichkeiten in
einzelnen Bereichen

Akteure: (kommunale) Verkehrsunternehmen, Fa ghersteller, Lieferanten, VRR (als Moderator/

Koordinator OPNV) K

Neben dem Betrieb nimmt auch die Instanthaltung von Fahrzeugen einen grofien Raum ein, um den Fahrgdsten einen hoch-
wertigen und zuverldssigen OPNV anbieten zu kénnen. Die Fahrgéste erwarten einen reibungslosen Betrieb, der durch kurze
Wege zur Instandhaltung und gebiindeltes Wissen gestdarkt werden kann. Verschiedene Aspekte kommen hier zum Tragen:

Zum einen stellt sich die Frage, ob die Instandhaltung von Fahrzeugen durch eine engere Kooperation von Verkehrsunterneh-
men optimiert werden kann. Zum anderen kénnten schon zum Zeitpunkt der Beschaffung neue Kooperationen (z. B. angelehnt
an das RRX-Modell) zur Optimierung genutzt werden.

Kooperieren Verkehrsunternehmen auch bei der Instandhaltung von Fahrzeugen enger miteinander, konnen in unterschied-
lichen Bereichen Synergien gehoben werden. Beispielsweise miissen bei einer gemeinsamen Nutzung von Werkstatten nicht
mehrere Werkstatten mit Werkzeugen und Maschinen ausgestattet werden. Gleichzeitig kann die Auslastung der Werkstétten
optimiert werden, da durch die hohere Anzahl an moglichen Fahrzeugen ein gleichmafiigerer Wartungsintervall gefunden
werden kann. Zuséatzlich kénnen die Mitarbeiter*innen ihr Wissen und ihre Erfahrungen breiter weitervermitteln. U. U. kénnen
weitere Erfolge erzielt werden, indem bei einem Fahrzeugausfall schneller ein Ersatzfahrzeug bereitgestellt werden kann. Ein
Beispiel ist die Kooperation Verkehrsunternehmen zwischen der Stadtwerke Oberhausen GmbH (STOAG) und der Busverkehr
Rheinland GmbH (BVR). Hier werden die Busse des BVR durch Personal des BVR in der Werkstatt der STOAG gewartet.
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Ein Beispiel fiir eine neue
Kooperationsmoéglichkeit
bietet beispielsweise das
»RRX-Modell des VRR*. Bei
diesem Modell erfolgt in
der reinen Auspragung die
Vergabe der Verkehrsleis-

tung sowie die Beschaffung, T & -_ N PeeTY —
Wartung und Instandhal-  Es ; | ':_::::: 0

tung der Fahrzeuge in ge-
trennten Verfahren. In einer
Abwandlung des Modells
ware es auch denkbar, dass
das Verkehrsunternehmen
(oder eine Mehrzahl von Un-
ternehmen) fiir Instandhal-
tungsleistungen Rahmen-
vertrage mit entsprechenden
Dienstleistern abschlief3t.

Ein Zug der Baureihe 462 (,RRX“) in der RRX-Werkst@in Dortmund-Eving

3. Einfithrung eines gemeinsamen Einkaufs und eine samen B%xmg
9 s

Langfristiges Ziel: Kooperation al yglichst V1e1 unternehmen beim Einkauf; In-
tensivierung und Ausbau der Zusamme 1t mit de ng eines gemeinsamen Einkaufs und

einer gemeinsamen Beschaffung

tegie zum gemeinsamen Einkauf etc.

Akteure: (kommunale) Verkehrsunt 1@, Lieferanten, VRR als Moderator

Kurz- bis mittelfristige Malinahmen: Bestands hme des Status quo; Entwicklung einer Stra-

Ahnlich wie im Bereich der Instandhaltung kdnnten auch im Bereich der Beschaffung und des Einkaufs durch
gemeinsame Beschaffung, Mengenbiindelungen oder Standardisierungen weitere Synergien gehoben werden.

Gelungene Beispiele hierfiir sind u. a.:

m Initiative ,,spurwerk.nrw*

In der Initiative haben sich neun kommunale Unternehmen zusammengeschlossen, um den finanziellen
Mitteleinsatz zu senken und gegeniiber Herstellern als Bestellerkonsortium zum Erzielen giinstigerer
Einkaufspreise aufzutreten. Hierdurch kénnen die zur Verfiigung stehenden finanziellen Mittel moglichst

gewinnbringend eingesetzt werden.
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Gemeinsame Beschaffung von Bussen im Bereich der Kooperation dstliches Ruhrgebiet (KGR)

In der K6R wurden Synergien durch gemeinsame Busbeschaffungen gehoben. Durch diese gemeinsame
Beschaffung konnten ebenfalls bei der gemeinsamen Beschaffung von Ersatzteilen — von Reifen iiber
Batterien bis hin zu Teilen fiir die Klimaanlagen — positive Effekte erzielt werden.

Gemeinsame Beschaffung von Schienenfahrzeugen der Rheinbahn und der Duisburger
Verkehrsgesellschaft (DVG)

Die Rheinbahn und die Duisburger Verkehrsgesellschaft betreiben gemeinsam die Linie U79 zwischen
Diisseldorf und Duisburg. Bei der anstehenden Modernisierung der Bahnflotten haben sich die beiden
Unternehmen fiir eine gemeinsame Beschaffung der 109 Hochflur-Stadtbahnen entschieden. Aufgrund
der gemeinsamen Bestellung konnten die Kosten gesenkt werden. Zusatzlich kénnen auch hier Synergien
bei der Beschaffung von Ersatzteilen und der Instandhaltung der Fahrzeuge gehoben werden.

Nutzung von Finanzierungsmodellen dhnlich dem VRR-Finanzierungsmodell fiir Schienenfahrzeuge
Im VRR-Finanzierungsmodell fiir Fahrzeuge, wird die Beschaffung durch Kommunalkredite finanziert.
Diese Art der Finanzierung erschlief3t Aufgabentragern und den Verkehrsunternehmen erhebliche
Einsparpotenziale — durch giinstige Kreditkonditionen, langfristig festgelegte Zinssdtze und den Wegfall
von Eigenkapitalkosten und Risikozuschldagen. Somit profitieren alle Parteien von wirtschaftlich gilinstigen
Konditionen.

* Q
Einfiihrung einer iibergreifenden Leitstelle und Har@ ung der | @
R &

@m eine Leftstelle f le Verkehrsunternehmen im
monisierung v stémen und Schrittstellen, gemein-

.t ‘

Langfristiges Ziel: Fokussierung a
Verbundgebiet, Vereinheitlichung u
same Stelle zur Abwehr von Cyberkrim

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Besta e des Status quo und Erarbeitung einer
Strategie zur Reduzierung von Leitstellen, Vereinheltligiftung von IT-Systemen und Schrittstellen sowie
Etablierung einer gemeinsamen Stelle zur ehr von Cyberkriminalitét

Akteure: (kommunale) Verkehrsun @\ VRR (bzgl. IT-Systeme, Schnittstellen und Cyberkri-
minalitét) Koordinator OPNV)

Derzeit halten alle Verkehrsunternehmen eigene Leistellen vor.
Diese erfassen und steuern die Betriebs- und Verkehrssitua-
tion. Sie leisten damit einen sehr wichtigen Beitrag zur Sicher-
heit des OPNV. Wiirden mehrere Verkehrsunternehmen sich
zusammenschlief3en und eine bzw. mehrere Leitstellen ge-
meinsam betreiben, konnten hierdurch Kosteneinsparungen
erreicht werden. Zusatzlich waren eine betriebsiibergreifende
Anschlusssicherung und die einheitliche Fahrgastinformation
einfacher abzubilden - kurz gesagt: Die Schnittstellen kénn-
ten harmonische ausgestaltet werden. Ein hierfiir praktisches
Beispiel zeigt sich in der seit dem Sommer 2018 gemeinsam
betriebenen Leitstelle der Ruhrbahn Essen und Ruhrbahn
Miilheim.
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Auch die Vereinheitlichung der allgemeinen IT-Systeme und Schnittstellen (Meldewesen, Qualitdtsdatenbanken
usw.) wiirden einen hohen Beitrag zur Effizienz des OPNV beitragen. Dazu gehort auch, dass z. B. die Meldungen
der Fahrgeldeinnahmen zeitnaher generiert und bereitgestellt werden kénnten. Zusatzlich kénnten Synergien durch
die gemeinsame Beschaffung von Software und durch eine gemeinsame IT-Abteilung gehoben werden.

Mit fortschreitender Digitalisierung im OPNV gelangt dieser auch zusehends in das Blickfeld fiir potenzielle Cy-
berkriminalitit. Neben der Entwendung von Kundendaten kénnte durch einen gegliickten Angriff das OPNV-System
in der Stadt lahmgelegt werden. Natiirlich wiirde eine gemeinsame Leitstelle ein grof3eres Ziel mit einem gréf3eren
Schaden bedeuten. Bevor dies jedoch geschieht, steht die Méglichkeit durch eine engere Zusammenarbeit Angriffe
erfolgreicher abzuwehren und die Sicherheitsstandards verbundweit hochzuhalten. Auch dies spricht fiir eine
engere Zusammenarbeit im Bereich der IT-Systeme.

5. Schaffung eines gemeinsamen Pools des Sicherheitspersonals

Langfristiges Ziel: Schaffung eines gemeinsamen Pools fiir Sigherheitspersonal bzw. einsame
Ausschreibung von Dienstleistungen des Sicherheitspersonals 6

Status quo‘ d gbeitung einer

ersonal b% ine gemeinsame
AKkteure: (kommunale) Verkehrsunternehme &\c Elsenba® unternehmen, VRR

Die Akzeptanz und Nutzung des OPNV ist auch stark em subjektiven Sicherheitsempfinden der Kunden/
innen abhidngig. Ein hohes subjektives Sicherheit pﬁnden steigert die Attraktivitdt des OPNV, kann zur Nutzung
des OPNV animieren und somit Einnahmen eren Dieses subjektive Sicherheitsempfinden kann auch
durch den vermehrten Einsatz von Sicher nal gesteigert werden. Gerade in den Schwachverkehrszeiten
konnte der Einsatz von grof3en Vorteilesf’s@in. Neben diesen fiir die Kunden spiirbaren positiven Effekten hat der
verstarkte Einsatz von Sicherheitspersonallgtich fiir die Verkehrsunternehmen nachhaltige Vorteile. So kénnen
Vandalismusschdden und Zerstérungen vermieden werden.

Kurz- bis mittelfristige Mafinahmen: Bestandsaufnah
Strategie zum Aufbau eines gemeinsamen Pools fiir Si
Ausschreibung der Leistung

Sicherheitskrafte der DB Sicherheit an einem Bahnhof
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Unternehmensbezogene Querschnittsaufgaben / Gemeinschaftsaufgaben

Die Rekrutierung von geeignetem Sicherheitspersonal ist aufwendig. Gleichzeitig ist die Vorhaltung von eigenem
Sicherheitspersonal kostenintensiv. Auch der Einsatz von speziellen Sicherheitsfirmen ist kostenseitig nicht zu
unterschéatzen.

Hier kénnte die engere Zusammenarbeit zwischen den Verkehrsunternehmen zu Kosteneinsparungen fiihren.
So wiére es denkbar, dass ein gemeinsamer Pool von Sicherheitspersonal vorgehalten wird. Der Einsatz kénnte fiir
alle Verkehrsunternehmen erfolgen. Dies wiirde Kosten der Rekrutierung, Einsatzplanung und Verwaltung verrin-
gern. Gleichzeitig kénnte durch den entstehenden gréf3eren Pool flexibler auf Ausfallzeiten reagiert werden und
die Einsatzquote hochgehalten werden. Wird sich fiir die Zusammenarbeit mit einer Sicherheitsfirma entschieden,
konnten durch eine gemeinsame Ausschreibung und Beauftragung giinstigere Preise erzielt werden. Auch hier
waren die positiven Effekte auf den Einsatz realisierbar.

Nicht nur auf die Problematik des Sicherheitspersonals begrenzt, sondern weiter gefasst hinsichtlich des ge-
nerellen Fachkréiftemangels im OPNV hat sich auch der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV) dieser
Problematik angenommen. Nach einer aktuellen Studie von Roland Berger (Leistungskostengutachten) werden bis
zum Jahr 2030 im OPNV insgesamt 110.000 qualifizierte Mitarbeiter*innen fiir die Umsetzung der Mohilititswende
bei den Verkehrsunternehmen gebraucht. Vor diesem Hintergrund hat der VDV eine bundesweite Arbeitgeberiniti-
ative gegriindet, die die Personalabteilungen aller im Bereich OPNV titigen Unternehmen bei der Rekrutierungsar-
beit unterstiitzen (www.in-dir-steckt-zukunft.de). Neben einer allgemeinen Darstellung des OPNV als attraktiven,
sinnstiftenden und sicheren Arbeitgeber und der Prasentation aller beteiligten Unternehmen sollen gezielt Bewer-
ber*innen aller Qualifikationen und fiir jedes Karrierelevel rekrutidtt ,werden. Alle VDV-Mi dsunternehmen
haben die Chance, sich an dieser Arbeitgeberinitiative zu beteilige interessierte B %nen fiir die zu

besetzen Stellen zu rekrutieren. 'S
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Status quo der Zustdndigkeiten und Aufgaben des VRR

Status quo der Zustandigkeiten
und Aufgaben des VRR

Fiir den OPNV hat der VRR fiir das Verbundgebiet des VRR je nach den Teilbereichen SPNV und OSPV unterschied-
liche Zustidndigkeiten. Gema3 OPNVG NRW lassen sich fiir den VRR folgende drei Hauptaufgaben ableiten, aus
denen sich unterschiedliche Aufgaben bzw. Tatigkeitsfelder ergeben:

® Der VRRist gemif § 5 Absatz 3 OPNVG NRW zustindig fiir die Planung, Organisation und Ausgestaltung
des SPNV (Aufgabentréger fiir den SPNV). Ferner konnte dem VRR — im Einvernehmen mit den betroffenen
Aufgabentrdgern — die Entscheidung iiber die Planung, Organisation und Ausgestaltung regionaler Schnell-
busverkehre iibertragen werden.

®m Der VRRist gemif § 5 Absatz 3 OPNVG NRW zustindig fiir die integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV
(Koordinations- bzw. Hinwirkungsaufgabe fiir den OPNV).

onsférderung und

gemif § 13 OPNVG NRW Bewilligungsbehérde fiir Investi ahmen im 1 n Landesinteresse.

® Der VRRist gemif § 12 OPNVG NRW Bewilligungsbehérde a chahertQIn e
@

Im Bereich seiner Koordinations- bzw. Hinwirkungsauf en OPNV h gemafS § 5 Absatz 3 OPNVG

NRW die Aufgabe, in Abstimmung mit seinen M1tg1 rmY@lso den in 1 standlgkeltsberelch liegenden

kreisfreien Stadten und Kreisen als Aufgabentrag PNV) auf ei r1erte Verkehrsgestaltung im OPNV

hinzuwirken, insbesondere

m aufdie Bildung eines einheitlichen Gemeischaftsta

® auf die Bildung kooperationsraumiibergreifend nit dem Ziel eines landesweiten Tarifs,
®m aufein koordiniertes Verkehrsangebot im OP
m auf einheitliche Beférderungsbedingun@ ukt- und Qualitdtsstandards,

m auf kompatible, auch die Digitalisie nik nutzende Fahrgastinformations- und Betriebssysteme,
B aufein iibergreifendes Marketing und

m aufdie Ausgestaltung angemessener Kundenrechte durch Aufnahme von entsprechenden Regelungen
in die Tarifbestimmungen des Gemeinschaftstarifs.
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Status quo der Zustandigkeiten und Aufgaben des VRR

Diese gesetzlichen Vorgaben aus dem OPNVG NRW - ergédnzt um die auf den VRR iibertragenen Aufgaben — wur-
den in die Satzung der VRR A6R aufgenommen und spiegeln sich im Zweck der VRR A6R wider: ,,Die VRR ASR sorgt
fiir die Mobilitét der Biirger im Kooperationsraum A durch eine integrierte Verkehrsgestaltung des OV sowie durch
Vernetzung und Integration der Verkehrssysteme und der Verkehrstrager (Anstaltszweck). In diesem Rahmen for-
dert die Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R das Ziel, fiir die Bevolkerung im Kooperationsraum A ein bedarf[s]ge-
rechtes und an marktwirtschaftlichen Grundsitzen ausgerichtetes OPNV-Leistungsangebot sicherzustellen, durch

®m koordinierte Planung und Ausgestaltung des OPNV-Leistungsangebotes,
B durch einheitliche und nutzerfreundliche Tarife,

B durch eine koordinierte Fahrgastinformation unter Beriicksichtigung von Menschen mit H6r- und
Sehbehinderung,

B durch einheitliche Qualitatsstandards sowie

®m durch Verbesserung des Ubergangs vom Individualverkehr auf den OPNV,

®m durch Vereinfachung des Zugangs zum OPNV auf der Grundlage einer engen Vernetzung aller Verkehrstrager
m die Attraktivitit des OPNV zu steigern (§ 4 Absatz 1 der Satzung VRR AGR . d. F. vom 3.2020).

Der VRR ist als Koordinator fiir den OPNV somit fiir ein koordiniesfes verkehrs-/0, ebot im Verbund-

gebiet zustdndig und schreibt dieses in seinem Nahverkehrsplan abei erfolgt‘ i ehmung dieser Auf-
N:u§>

gaben in Abstimmung oder unter Mitwirkung der komtg
i k@es VRR, I 0

N *

Die folgende Darstellung gibt einen Uberblic er die Auf %’ld Zustdndigkeiten des VRR, unterschieden
nach Rechtsrahmen und Ubertragung vom Land NR kommunalen OPNV-Aufgabentrdgern und den Ver-
kehrsunternehmen.

bentrager Verkehrsunternehmen.

1. Ubersicht der Aufgaben und Zustén
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Status quo der Zustdndigkeiten und Aufgaben des VRR

Aufgaben

Planung, Organisation und Ausgestaltung des SPNV

Hinwirkung auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im OPNV

Hinwirkung auf die Bildung kooperationsraumiiber-
greifender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs

Hinwirkung auf ein koordiniertes Verkehrsangebot im OPNV

Hinwirkung auf einheitliche Beférderungsbedingungen,
Produkt- und Qualitatsstandards

Hinwirkung auf kompatible, auch die Digitalisierungstech-

nik nutzende Fahrgastinformations- und Betriebssysteme
Hinwirkung auf ein libergreifendes Marketing

Hinwirkung auf eine Ausgestaltung angemessener Kunden-
rechte durch Aufnahme von entsprechenden Regelungen in
die Tarifbestimmungen des Gemeinschaftstarifs

Aufstellung jeweils eines NVP zur Sicherung und zur

Investitionsforderung nach § 12 OPNVG NRW

Hinwirkung auf eine Verbesserung des Leistungsangebotes
und der Beférderungsqualitat durch Sicherstellung eines
koordinierten Verkehrsangebots im OPNV

&

Verbesserung des OPNV; Koordinierung des NVP mit
den NVPs benachbarter Kooperationsraume

Typisierung der

Zustandigkeit

Originar (NRW)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NR
Koordinierend

Origi (

gindr (NRW)

Ow;ln

% ierend AT

Hinwirkung auf die Ausgestaltung angemessener Originir (NRW)
Kundenrechte
Hinwirkung bzw. Sicherstellung einheitlich dukt=tnd

Qualitatsstandards in Abstimmung mit den VerKeffsun-
ternehmen und den lokalen Aufgabentragern; Hinwirkung
auf die Einhaltung

Verkehrsinfrastrukturplanung als Grundlage fiir Verkehr-
splanungen; Beteiligung an regionalen und landesweiten
Planungsprozessen zur Verbesserung der Mobilitdt

Erarbeitung von Konzepten und Rahmenvorgaben fiir das
verbundeinheitliche Vertriebssystem

Hinwirkung bzw. Sicherstellung einheitlicher Fahrgas-
tinformations- und Betriebssysteme inshesondere durch
Vorhaltung eines eigenen Auskunfts- und Kommunikations-
systems im Sinne einer Mobilitatsberatung; Hinwirkung auf
eine Verbesserung der Fahrgastinformation in der gesamten
Wegekette; Erarbeitung verbundeinheitliche Standards

und Richtlinien
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Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Originar (NRW)
Koordinierend (AT)

Abstimmung (A)
Rechtsrahmen | Mitwirkung (M)

OPNVG NRW

OPNVG NRW
§ 5 (3) OPNVG NRW
§ 5 (3) OPNVG NRW
§ 5 (3) OPNVG NRW
§ 5 (3) OPNVG NRW

3) OPNVG NRW

3

G NRW

OPNVG NRW

OPNVG NRW
A6R-Satzung (AT)
Grundvertrag (VU)

OPNVG NRW

OPNVG NRW
AGR-Satzung (AT)
Grundvertrag (VU)

A6R-Satzung (AT)

AGR-Satzung (AT)
Grundvertrag (VU)

OPNVG NRW
AGR-Satzung (AT)
Grundvertrag (VU)

=

Einschdtzung
VRR



Status quo der Zustandigkeiten und Aufgaben des VRR

Aufgaben

Typisierung der
Zustandigkeit

Einschatzung

Hinwirkung bzw. Sicherstellung eines iibergreifenden Marke-
tings im Verbund-gebiet durch Presse- u. Offentlichkeits-
arbeit, Werbung u. Verkaufsforderung fiir den Verbundver-

Abstimmung (A)
Rechtsrahmen | Mitwirkung (M)

kehr auf der Basis einer gemeinsamen Marke; Sicherstellung Originar (NRW) ..OPNVG NRW
. A . . S . AGR-Satzung (AT) - -
einer einheitlichen Benutzeroberfliche, insbesondere fiirein  Koordinierend (AT) Grundvertrag (VU)
verbundeinheitliches Vertriebssystem durch Konzepte und 8
Richtlinien; Fortschreibung der Marketing-Strategie des VRR
auf Basis aktueller Marktforschungsergebnisse
Bewilligungsbehorde fur%uwendungen nach §13 OPNVQ o WV GPNVG (NRW)
NRW und Zuwendungen fiir Infrastrukturmainahmen, die vor Originar (NRW) AGRSatzung (AT) - .
dem 01.01. 2008 vom Land bewilligt oder vereinbart wurden §
Schlichtung bei Nichteinigkeit tiber Leistungsangebot, _ AGRSatzung (AT) _ Verkehrlich @
Finanzierung und NVPs, soweit mehrere AT betroffen sind § Finanzierung @
Finanzierung OSPV (gemeinwirtschaftliche Verpflichtungen, freiwillig ZV-Satzung (AT) .
OPNV- und Ausbildungsverkehrpauschale, Sozialticket) tibertragen (A A6R-Satzung (AT) Q
Mandatierende Aufgaben im Zusammenhang mit freiwild <

Direktvergaben

tibert

ZV-Satzun&
A6 @T)
G

. . illig
Einnahmenaufteilung \ Wen (VU) - ®
Aufstellung des Verbundtarifs unter Beachtung der 0
Tarifwiinsche der VU Q 8 l Gritdvertrag (VU)
Fiihren von Verhandlungen iiber die Bildung von angs®, .
Kragen- und Anerkennungstarifen sowie {iber den Ab sS Grundvertrag (VU) - - =
sonstiger Vereinbarungen mit Verkehrsverbiinden u. a. \
Erstellung der Beforderungsbedingungen - Grundvertrag (VU) - A -
Erstellung verbundeinheitlicher Sonderangebote K = Grundvertrag (VU) = = -
Antragstellung fiir den Tarif 0 - Grundvertrag (VU) - - -
Nach Art und Umfang angemessene Markt- indVegkehrs-
forschung als Grundlage fiir Marketing und verbfidbe-
zogene Planungen; VU ist verpflichtet, den VRR bei den - Grundvertrag (VU) - - -

Ermittlungen und Untersuchungen zu unterstiitzen und
insbesondere notwendige Daten zur Verfiigung zu stellen.

. Zusammenarbeit ist Verbesserungswiirdig Zusammenarbeit ist Durchschnittlich . Zusammenarbeit ist Gut

2. Aufgaben des VRR mit Interpretationsspielraum

In Anbetracht der vielschichtigen Aufgaben mit diversen Schnittstellen und geteilten Zustandigkeiten, sind insbe-
sondere die Begriffe ,,in Abstimmung®, ,,unter Mitwirkung* und ,,Hinwirkung* nicht konkret definiert. Das fiihrt
zu Interpretationsspielraumen, welche gerade im Konfliktfall einen konsensualen Lésungsansatz erschweren.

Daher wire eine fiir den VRR geltende Klarstellung (Legaldefinition), eingebettet in einen verschriftlichten Prozess
der Losungsansatz. Weiterhin wére ebenfalls zu regeln, wie der VRR mit Verstéf3en gegen die erlassenen Vorschrif-
ten und Richtlinien vorgehen kann/soll und zu welchen Konsequenzen das fithren kann/soll.
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Zusammenfassung und Fazit

Zusammenfassung und Fazit

Wie bereits im Vorwort aufgefiihrt, fokussiert sich das vorliegende Potenzialpapier auf die Mobilitdatsbediirfnisse
bestehender und potenzieller Kund*innen des OPNV. Dabei steht die Optimierung der OPNV-Nutzung im Zentrum.
Das Papier zeigt mogliche Losungsansdtze auf, die gemeinsam mit den Kreisen und kreisfreien Stadten als Aufga-
bentréger fiir den OPNV und den Verkehrsunternehmen weiterverfolgt werden sollten, um den Kund*innen einen
noch besseren OPNV anbieten zu kénnen.

Aufgrund der Kiirze der Zeit und des Umfangs der Aufgabenstellung und notwendiger detaillierter Analysen
kann dieses Papier derzeit nicht alle regionale Schnittstellenproblematiken und entsprechende Losungsansitze
aufzeigen. Eine der Aufgabenstellung gerecht werdende umfassende und gleichsam systematische Bearbeitung
erfolgt im Rahmen der Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans. In diesem Prozess werden auch die Nahverkehr-
splane der Kreise und kreisfreien Stadte sowie der benachbarten Verkehrsverbiinde NVR und NWL einbezogen. Ziel
ist es dabei, den OPNV-Aufgabentrigern Handlungsempfehlungen fiir die Optimierung der eigenen Nahverkehr-
spldne aufzuzeigen und damit gleichzeitig eine gréflere inhaltliche Harmonie und Verzahnung bei der Planung des
OPNV-Angebots zu erreichen.

Angesichts der immensen Anforderungen, die durch die klimasé¢hutzpolitischen Vorga er Bundesregie-
rung an den zukiinftigen OPNV gestellt werden, ist eine gemeinsa gehensweise e Konstruktive Zu-
sammenarbeit aller fiir die Mobilitat und das Nahverkehrsangehot@elevanten Ak¢eu esondere kreisfreie
Stadte, Kreise, Verkehrsunternehmen und Zweckverbande bz@ sverbiind xj diesem Geist wurde
das vorliegende Potenzialpapier erarbeitet. Es stellt dabei k chlieflende %:1 ng des Themas dar. Es
ist vielmehr eine Grundlage, die ein breites Themen tr r Optimieru s@PNV aufzeigt und gleichsam

U

e
ein Angebot an alle Akteure ist, gemeinsam Lésung& Optimieru NV im Sinne der Fahrgéaste zu
erarbeiten und umzusetzen. Q

V imBlick'und mo6 en erkehr nachhaltig verbessern. Auch

Nicht nur der VRR hat das Potenzial des (]
enen Auf; ager und Verkehrsunternehmen haben mit
s im Rulitgehi 1-Punkte-Plan) ein Zeichen zur Starkung des

die in der Kooperation Metropole Ruhr (
dem ,,11 Punkte-Plan zur Starkung des Nahv:

Nahverkehrs gesetzt, welches schon unter seinem Pug iche und tarifliche Verbesserungen umfasst.
Das vorliegende Papier bezieht sich auf den verkeh % ereich und geht damit inhaltlich weit iiber diesen
11-Punkte-Plan hinaus. Das vorliegende Papier geht in sefaesft Schwerpunkt auf die verkehrlichen Aspekte ein und
damit inhaltlich weit iiber diesen 11-Punkte-Plandiinaus.

Da der Auftrag aus dem gemeinsamen Antra DU-Fraktion und der Fraktion Biindnis90/Die Griinen des
VRR jedoch auf verkehrliches Optimieru engial abstellt, fokussiert sich dieses Papier auch nur auf die Ver-
besserungsmoglichkeiten im erweitert: rkehrlichen Bereich. Auftragsgemaf3 wird auf vorhandenes Optimie-

rungspotenzial im Bereich der Tarifgestaltunig; der Digitalisierung, des Marketings und Vertriebs nicht eingegangen.
Mit Blick auf die Anspruchshaltung der Kund*innen an den OPNV wird empfohlen, auch diese Aspekte einer de-
taillierten Analyse zu unterziehen und in diesen Bereichen ebenfalls Optimierungspotenzial aufzuzeigen. Daher
sollte dies in einem zweiten Schritt erfolgen.
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Abkiirzungsverzeichnis

Abkiirzungsverzeichnis

ADAC
AK

Bf
BOGESTRA
cvD
DB Regio
DSW21
DVG
DFI
EFA
EU
EVU
Ew.
Hbf
HCR
HR
HST
HVV
HVZ
KCD
KMR
KOR
KViv
LSA
MIV
NRW
NVP
NVR
NVZ
NWB
NWL
OPNV
OPNVG NRW

0SPV
ov
PBefG
Qms
RB

RE
RMV
RVR
RRX

S
SPNV
STOAG
Strafien.NRW
SWK
VDV
VRR
VU

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e. V.

Arbeitskreis

Bahnhof

Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen AG (Nahverkehrsunternehmen der Stadte Bochum und Gelsenkirchen)
Clean Vehicles Directive

DB Regio NRW GmbH

Dortmunder Stadtwerke (Nahverkehrsunternehmen der Stadt Dortmund)
Duisburger Verkehrsgesellschaft (Nahverkehrsunternehmen der Stadt Duisburg)
Dynamische Fahrgastinformation0

Elektronische Fahrplanauskunft

Europdische Union

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Einwohner

Hauptbahnhof

e

StraRenbahn Herne — Castrop-Rauxel GmbH (Nahverkehrsunternehmen der Stadt Herne)
Human Resources
Hagener Straenbahn (Nahverkehrsunternehmen der Stadt Hagen

Hamburger Verkehrsverbund

Hauptverkehrszeit *
Kompetenzcenter Digitalisierung NRW \
Kooperation Metropole Ruhr ! 6

Kooperation Ostliches Ruhrgebiet 2

Konzessionierte Verkehrsunternehmen im Verk€frsv d Rhein-Ruhr 6

Lichtsignalanlage

Motorisierter Individualverkehr

Nordrhein-Westfalen

Nahverkehrsplan . @V

Zweckverband Nahverkehr Rheinlan gabentrager fi PNV im Kooperationsraum B von NRW)
Nebenverkehrszeit \

NordWestBahn GmbH

Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (Aufg ger fiir den SPNV im Kooperationsraum C von NRW)
Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz iiber den offentlichen Personenfighv@gkehr in Nordrhein-Westfalen

Offentlicher StraBenpersonennahvegkehr

Offentlicher Verkehr

Personenbeférderungsgesetz{Bulidesgesetz)

Qualitdtsmanagementsystem

Regionalbahn(-Linie)

Regionalexpress(-Linie)

Rhein-Main-Verkehrsverbund

Regionalverband Ruhr

Rhein-Ruhr-Express

S-Bahn-Linie

Schienenpersonennahverkehr

Stadtwerke Oberhausen (Nahverkehrsunternehmen der Stadt Oberhausen)

Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen (heute Autobahn GmbH)

SWK MOBIL GmbH (Nahverkehrsunternehmen und Tochtergesellschaft der Stadtwerke Krefeld AG)
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AR (Aufgabentrager fiir den SPNV im Kooperationsraum A von NRW)
(kommunales) Verkehrsunternehmen

"Die seit 1998 bestehende Kooperation aus BOGESTRA, DSW21, HCR und Vestische (KOR) wurde um VER und HST erweitert. Anfang 2020 stie auch
die Ruhrbahn dazu. Nun werden die Unternehmen STOAG und DVG den Kreis — zundchst einmal im Gaststatus — komplettieren. Ebenso beteiligen sich
die NIAG, die fiir den Kreis Wesel sowie fiir Bereiche auferhalb der Metropole Ruhr zustdndig ist, und die auerhalb des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr
liegenden Verkehrsunternehmen VKU und VBH als Gast an der KMR.

2 Im Jahr 1998 beschlossen die VRR-Verkehrsunternehmen Vestische StraBenbahnen (Vestische), StraBenbahn Herne - Castrop-Rauxel (HCR),
Bochum-Gelsenkirchener StraBenbahnen (BOGESTRA) und Dortmunder Stadtwerke (DSW21) die Griindung der ,,Kooperation Ostliches Ruhrgebiet (KOR)“.
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Verkehrsunternehmen im VRR

Auswahl an Verkehrsunternehmen deutschlandweit (nicht vollstandig)

Anlage 1

Straf3enbahn Bestellungen ab 2005
I I I I R I I e =

Betrieb in Doppeltraktion ausschlieBlich zu

Bogestra Variobahn Stadler 30m 5 ZR 95 2007-2021 ff. T A T A R A S
Ruhrbahn Flexity ("NF2") Bombardier 30m 3 ZR 42 2016-2019 -
Ruhrbahn Flexity ("NF4") Bombardier 30m 3 ZR 26 2022-2023 -
DVG Flexity Bombardier 34m 5 ZR 47 2020 ff. -
SWK Flexity ("FOC") Bombardier 30m 4 ZR 31 2010-2015 -

DSW21 Flexity ("NGT8") Bombardier 30m 3 ZR 47 008-2011 Betrieb auch in Doppeltraktion
Rheinbahn Combino ("NF8U") Siemens 30m 4 ER Q\O 2010-2012 Betrieb in Doppeltraktion
SWB Bremen Avenio Siemens 37m ER 9 2020 ff. =
VAG Freiburg Urbos CAF 42m ZR a 2017 =
DVB Dresden Flexity ("NGTDXDD") Bombardier 43m ER/RQ ER/9 ZR 2021 ff. -
BSVG Braunschweig Tramino Solaris 36m 0 ER 18 2014-2015 =
SWA Augsburg Tramlink Stadler 42m 6 % 15 (+12 Option) 2022 ff. -
Nahverkehr Jena Tramlink Stadler 4 ‘\6 ER 16 2023 ff. -
SWE EVAG Erfurt Tramlink Stadler 42 ER 14 (+10 Option) 2021 ff. -
BVG Berlin Flexity Bombardie 0m/4®m/50m ER/ZR 37/197/17 2009-2023 ff. -
RNV Mannheim ForCity Smart Skoda /40m/60m K NN IR 31/37/12 2021 ff. -
WVV Wiirzburg GT-F Heiterblick 36m/42m 4/5 ER 18 2022 ff. =
KVB Koln Citadis Alstom ZR 62 (+47 Option) 2023 fi. Dopz;;JeSl;‘i‘rt;Lit':i"(])rf\e’zvl:e iéz)mggxzsgggrf)%rvz:ladnlggl\tll?:gen

VGF Frankfurt Citadis Alstom 30m/38m ZR 25/20 2021 ff. -

MVG Miinchen Avenio ("Baureihe T") Siemens 37m 6/8 ER 87 2018-2021 ff. Zusatz“cgim(ﬂgsﬁgir:sg[t(::kr;;l:snﬂm) ar
HEAG Darmstadt Tramlink ("ST15") Stadler 42m 5 ER 14 (+30 Option) 2022 ff. -

LVB Leipzig Tramino ("NGT 10 XL") Solaris 38m 6 ER 10 2021 ff. Variante 45m (25 Fahrzeuge) in Ausschreibung
VAG Niirnberg Avenio Siemens 37m 8 ER 12 (+75 Option) 2022 ff. -
MVB Magdeburg Flexity Bombardier 38m 4 ER 35 (+28 Option) 2024 ff. -
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