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Stadte, Landkreise und Verkehrsverbiinde begriiBen das Ziel der Verdoppelung des
offentlichen Verkehrs auf Schiene und StraBe bis 2030!

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete,

"Gemeinsames Ziel von Bund und Léndern ist es, dieses hochwertige Angebot
im straBengebundenen OPNV und SPNV ungekiirzt vorzuhalten und zugleich gemeinsam
die Vorbereitungen zu treffen, um bis 2030 zur Erreichung der Klimaziele des Bundes
die Fahrgastzahlen gegeniiber 2019 zu verdoppeln.”
VMK-Beschluss vom 26.02.2021; bestétigt am 15./16.04.2021 und abschlieend konkretisiert

durch Beschluss der Sonder-Verkehrsministerkonferenz 29.6.2021
(https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/21-06-29-sonder-vmk-telko.html?nn=4812620);

die zusatzlich geforderten Regionalisierungsmittel summieren sich
fur den Zeitraum von 2022-2030 auf 67,5 Milliarden Euro auf.

Seitens der kommunalen Gebietskdrperschaften und der Verkehrsverbliinde begriiRen wir den
Beschluss der Verkehrsministerkonferenz, die Fahrgastzahlen im OPNV bis zum Jahr 2030
zu verdoppeln. Wir moéchten uns an der Umsetzung dieses Beschlusses nach Kraften
beteiligen und unser Knowhow in diesem Sinne intensiv einbringen. Andererseits erwarten wir
auch fir die Erreichung eines so ambitionierten Zieles verbindliche gesetzliche und finanzielle

Rahmenbedingungen von Bund und Landern. Zusammen mit der Absicht der


https://www.verkehrsministerkonferenz.de/VMK/DE/termine/sitzungen/21-06-29-sonder-vmk-telko.html?nn=4812620
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Bundesregierung zur Nachfrageverdoppelung im Schienenpersonenverkehr ergibt sich so

eine Verdoppelung des gesamten 6&ffentlichen Verkehrs bis 2030.

Wir begriRen, dass wir mit einem starken 6ffentlichen Verkehr einen relevanten und zugleich
in hohem Mal3e sozialvertraglichen Beitrag zum Klimaschutz im Verkehr leisten. Ein starker,
gut ausgebauter OPNV in den Metropolregionen ist zum Erreichen der Klimaziele elementar
wichtig, da gerade hier grof3es Potential zum Umsteigen auf Bus und Bahn besteht. Wir sehen
die Verdoppelung des offentlichen Verkehrs aber auch als Chance, bisher schlecht
erschlossene Raume besser erreichbar zu machen und dadurch aufzuwerten. In der Stadt und
auf dem Land wird so mehr Mobilitdt mit weniger Verkehr ermoglicht. Fur Kinder und
Jugendliche in landlichen Raumen gibt es neue Mobilitatsalternativen und mehr Freiheit an
Stelle von Zwang zum Elterntaxi. Die vermehrte Nutzung des OV bewirkt gesamthaft eine
Verringerung von Larmbelastung und Luftschadstoffen sowie ein Mehr an Verkehrssicherheit

und damit einen effektiven Schritt in Richtung ,Vision Zero®.

Uns ist bewusst, dass eine Verdoppelung der Nachfrage nur gelingen kann, wenn der OPNV
von der Mitte der Gesellschaft genutzt und wertgeschatzt wird. Das Beispiel ,Fahrrad“ hat
gezeigt, dass sich der Status eines Verkehrsmittels in Politik und Gesellschaft binnen eines
knappen Jahrzehnts grundlegend andern kann. Durch Aufwertung der Angebote, durch deren
selbstverstandliche Nutzung und durch gezielte Thematisierung und Wertschatzung des
OPNV werden wir den Status des OPNV als das Riickgrat des Umweltverbundes gemeinsam
mit dem Ful3- und Fahrradverkehr gezielt anheben. Wir werden dabei noch stérker als bisher
das Verkehrsangebot aus der Perspektive der Kundinnen und Kunden als ein durchgangiges
Gesamtsystem entwickeln. Dabei missen wir aus Grinden der Wirtschaftlichkeit auch starker

als bisher standardisieren.

Die Erhéhung der Nachfrage im OPNV hat bei Wegen mittlerer Lénge, d. h. zwischen 7,5 und
75 Kilometern einen besonders hohen Klimaschutzeffekt. Da Wege mittlerer Lange
regelmafig die Grenzen von Gebietskdrperschaften Uberschreiten, wollen wir in Zukunft noch
besser dafiir sorgen, dass es (iber diese Grenzen hinweg ein nahtloses OPNV-Angebot hoher
Qualitat gibt. Relevant ist dieses gleichermalen fur den Berufs-, Freizeit und Einkaufsverkehr.
Wir mdchten auch im Iandlichen Raum alltagstauglichen OPNV erreichen und das Segment
der reinen Schulverkehre verlassen. In den Metropolen wollen wir die vorhandenen
Wachstumspotenziale nutzen und den OPNV zu einer vollwertigen Alternative zum eigenen
Auto machen, indem maoglichst weite Teile mit einem 24/7-Angebot, Uber Bedarfsverkehre bis

in die Stadtteile, erschlossen werden.



Die Sicherheit, Attraktivitdt und Lange des Ful3- oder Radweges von und zur Haltestelle oder
zum Bahnhof sind fir die Attraktivitdt und Akzeptanz des OPNV oft von entscheidender
Bedeutung. Das ist uns bewusst, wir werden diese entsprechend gestalten. Die Kombination
Rad und OPNV erhéht die Reichweite beider Verkehrsmittel. Durch attraktive und gesicherte
Fahrradabstellanlagen und Fahrradmietmoglichkeiten an Haltestellen und Bahnhdfen des
OPNV sowie durch Angebote zur Fahrradmitnahme werden wir das ,multimodale

Zusammenspiel“ von Rad und OPNV férdern.

Mit der Anpassung des Klimaschutzgesetzes wurde der zeitliche Handlungsdruck erhéht. Der
vorgegebene Reduktionspfad im Sektor Verkehr bis 2030 ist hoch ambitioniert. Notwendige
Verdichtungen im Bestandsnetz (Bus/Strallenbahn/U-Bahn/S-Bahn/Regionalzugverkehr) sind
innerhalb von drei bis zehn Jahren organisierbar, soweit das Potenzial der vorhandenen
Infrastrukturkapazitat nicht bereits vollstandig ausgeschopft ist. Neu eingerichteter qualitativ
hochwertiger Busverkehr wird mit einem kurz- bis mittelfristigen Realisierungshorizont (zwei
bis acht Jahre) nicht nur im Ortsverbindungsverkehr oft die zu praferierende Alternative
werden. Bei hohem Nachfragepotenzial wird der Reisekomfort mittelfristig durch die
Umstellung von Bus auf Schiene bzw. die Kapazitatserhbhung oder Verlangerung
bestehender Schienenstrecken verbessert. Dieses ist mittel- bis langfristig (acht bis zwanzig
Jahre) realisierbar. Wir wissen, dass wir in den nachsten funf Jahren die Planungen fir die
meisten mittel- bis langfristig realisierbaren MaRnahmen verbindlich starten missen, damit der
OPNV bis 2045 seinen Beitrag zur Klimaneutralitat im Sektor Verkehr leisten kann. Um die
notwendigen Investitionen in die Infrastruktur des offentlichen Verkehrs entsprechend den
zeitlichen Anforderungen des Klimaschutzes bewaltigen zu kénnen, muss das Planungsrecht
vereinfacht werden. Aul3erdem mussen angemessene personelle Kapazitaten auf der Ebene

der Planfeststellungsbehdrden und der Gerichtsbarkeit vorgehalten werden.

Die Verdoppelung des o&ffentlichen Verkehrs bis 2030 ist eine gesamtgesellschaftliche
Aufgabe. Die bisherigen finanziellen Rahmenbedingungen erméglichen es dem OPNV aber
nicht, seinen moglichen Klimaschutzbeitrag durch die Verdoppelung der Nachfrage zu leisten
(vgl. auch Leistungskosten-Gutachten des VDV vom Juni 2021). Dazu braucht es einen der
Hohe nach angemessenen sowie langfristig verlasslichen finanziellen Rahmen. Die
coronabedingte Erhdhung der Regionalisierungsmittel sollte in einem ersten Schritt auf Dauer
angelegt werden. Strukturell ist es zudem sinnvoll, die bisherige GVFG-Bewertungslogik durch
LZielbeitrage fur Klimaschutz und Nachfragesteigerung® sowie ,Verbesserung der
Erschlielungswirkung“ zu ersetzen. Die Zielorientierung der MalRnahmen werden wir durch
entsprechende fachliche Planungen absichern. In vergleichbarer Weise bedarf es einer

Erhéhung der Regionalisierungsmittel, die zusatzlich zu den Bestandsmitteln vom Bund flr



den OPNV in den Léndern (u.a. fir die kommunale Schiene und flachendeckende
Ortsverbindungsnetze) bereitgestellt werden missen. Das Gutachten des VDV kommt hier
alleine auf eine Deckungsliicke, die sich bis zum Jahr 2030 auf fast 50 Milliarden Euro

aufsummiert.

Die Bundesforderung fir Lander und Kommunen sollte starker in Kooperation mit den Landern
oder auch auf der Ebene von Programmen durch die Lander verwaltet werden. Der Bund setzt
aber in jedem Fall die Forderziele und kontrolliert den Erfolg der von den Landern zu
verwaltenden Programme. Der Bund dotiert die Programme jeweils landesbezogen nach den
zugesagten bzw. erreichten Zielbeitragen der Lander, insbesondere in Bezug auf Erhéhung
der Nachfrage, ErschlieBungswirkung und Umsetzungsgeschwindigkeit. Die Lander beteiligen
sich an der Férderung mit relevanten Eigenanteilen. Die Kommunen werden im Rahmen ihrer
Méglichkeiten die Wirtschaftlichkeit des OPNV stéarken. Bund und Lander sollten zudem die
Rahmenbedingungen fiir neue Finanzierungsquellen (Parkraumbewirtschaftung, OPNV-

Beitrage, LKW-Maut-Ertrage auf Landes- und Gemeindestraf3en) fur den Verkehr verbessern.

Sehr geehrte Damen und Herren Abgeordnete, bis zum Jahr 2030 wollen wir die Klimaziele
gemeinsam erreichen. Ein starker OPNV in den Metropolregionen und auf dem Land sind dafiir
die Basis. Als Kommunen und Verkehrsverblinde wollen und werden wir unseren Beitrag daflr
leisten. Von der klnftigen Bundesregierung brauchen wir dafir aber Unterstitzung: Nur mit
der von der Sonder-Verkehrsministerkonferenz am 29.06.2021 geforderten Erhéhung der
Regionalisierungsmittel zwischen 2022 und 2030 um mindestens 1,5 Mrd. Euro gegenuber
dem jeweiligen Vorjahr [= 67,5 Mrd. Euro von 2022 bis 2030] werden wir die Regionen vom

Verkehr entlasten und die Klimaziele im Verkehr erreichen kbnnen.

Wir bedanken uns fir lhren Einsatz zur Unterstiitzung des OPNV auch in der nachsten

Legislaturperiode,

mit freundlichen GrifRen
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sowie

Augsburger Verkehrs- und Tarifverbund

GmbH (AVV)

Bodensee-Oberschwaben-
Verkehrsverbund GmbH (bodo)

Donau-lller-Nahverkehrsverbund-GmbH

(DING)
Ennepe-Ruhr-Kreis
Gemeinde Stuhr

GrolRraum-Verkehr Hannover GmbH
(GVH)

Hansestadt Bremen
Hansestadt Libeck
Hansestadt Rostock

Heilbronner « Hohenloher « Haller
Nahverkehr GmbH (HNV)

Hamburger Verkehrsverbund GmbH
(HVV)

Kreis Dithmarschen

Kreis Kleve

Kreis Pinneberg

Kreis Plén

Kreis Recklinghausen
Kreis Schleswig-Flensburg
Kreis Steinburg

Kreis Unna

Kreis Wesel

Kreisfreie Stadt Neumunster

KreisVerkehr Schwabisch Hall GmbH
Karlsruher Verkehrsverbund GmbH (KVV)

Landeshauptstadt Diusseldorf
Landkreis Aichach-Friedberg
Landkreis Augsburg

Landkreis Bad Tdlz-Wolfratshausen
Landkreis Dachau

Landkreis Dahme-Spreewald
Landkreis Dillingen an der Donau

Landkreis Erding

Landkreis Freising
Landkreis Firstenfeldbruck
Landkreis Furth

Landkreis Garmisch-Partenkirchen
Landkreis Gottingen
Landkreis Havelland
Landkreis Landshut
Landkreis Miesbach
Landkreis Minchen
Landkreis Northeim
Landkreis Oldenburg
Landkreis Osterholz
Landkreis Peine

Landkreis Regensburg
Landkreis Rosenheim
Landkreis Rostock
Landkreis Segeberg
Landkreis Spree-Neil3e
Landkreis Starnberg
Landkreis Stormarn
Landkreis Weilheim-Schongau
Landkreis Wesermarsch
Landkreis Wolfenbuttel

Muinchner Verkehrs- und Tarifverbund
GmbH (MVV)

Nahverkehrsverbund Schleswig-Holstein
GmbH (NAH.SH GmbH)

Niedersachsentarif GmbH

Planungsgesellschaft Nahverkehr
Osnabriuck (PlaNOS)

Region Hannover
Regionalverband Braunschweig
Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH

Regio-Verkehrsverbund Freiburg GmbH
(RVF)

Regensburger Verkehrsverbund GmbH



Stadt Augsburg
Stadt Bad Bentheim
Stadt Berlin

Stadt Bochum
Stadt Bottrop

Stadt Braunschweig
Stadt Cuxhaven
Stadt Dortmund
Stadt Duisburg
Stadt Essen

Stadt Flensburg
Stadt Frankfurt
Stadt Freiburg
Stadt Gelsenkirchen
Stadt Gielden

Stadt Géttingen
Stadt Hagen

Stadt Hamm

Stadt Hanau

Stadt Haseltuinne
Stadt Heidesheim
Stadt Herne

Stadt Landshut
Stadt Ménchengladbach
Stadt Muhlheim
Stadt Neuss

Stadt NUrnberg
Stadt Oberhausen

Stadt Oldenburg

Stadt Osnabruck

Stadt Regensburg

Stadt Remscheid

Stadt Rotenburg an der Wimme
Stadt Salzgitter

Stadt Wolfsburg

Stadt Wuppertal

Stadtwerke Neuss

Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg
GmbH (VBB)

Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen
GmbH (VBN)

Verkehrsverbund Warnow

Verkehrsgemeinschaft Grafschaft
Bentheim (VGB)

VGN - Verkehrsverbund Grof3raum
Nurnberg GmbH

Verkehrsgemeinschaft Osnabriick (VOS)

Verkehrsverbund Pforzheim-Enzkreis mbH
(VPE)

Verkehrsverbund Region Braunschweig
GmbH (VRB)

Verkehrsverbund Rhein-Neckar GmbH
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr A6R (VRR)

Verkehrs- und Tarifverbund Stuttgart
GmbH (VVS)

WTV Waldshuter Tarifverbund GmbH
(WTV)

Zweckverband Verkehrsgemeinschaft
Region Ingolstadt (VGI)



Anlage: Hintergriinde und Erlauterungen

1. Warum begriiRen wir die Verdoppelung des OPNV?

a. Klimaschutz ist die zentrale Herausforderung der Zukunft. Im Verkehr wurde seit 1990
effektiv kein Fortschritt erzielt. Rechtlich gefordert ist eine schrittweise Reduktion von 164

Mio. t CO, (2019) auf 85 Mio. t CO; (2030) (vgl. Abbildung 1).

Abbildung 1 Klimaschutz als zentrale Herausforderung im Verkehr

Entwicklung der verkehrsspezifischen Treibhausgasemissionen in Deutschland
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Quelle: Umweltbundesamt sowie Gesetzentwurf der Bundesregierung vom 14.05.21
zur Novelle des Klimaschutzgesetzes (vom Bundestag am 24.06.2021 beschlossen) Anlage 3 —

Jahrliche Minderungsziele fiir die Jahre 2031 bis 2040 (zu § 4).

© KCW GmbH

Die geforderte Reduktion wird nicht allein durch eine Dekarbonisierung von PKW und LKW

(Antriebswende) erreicht werden kénnen (siehe Abbildung 2 und 3).



Abbildung 2 Verkehrswende = Antriebswende + Mobilitdtswende

Antriebswende ist unverzichtbar

0%/100% L fur zukinftigen Kraftfahrzeug-
Mobilitatswende verkehr im Einklang mit den
.Mehr Mobilitat mit weniger Verkehr” u.a. Erfordernissen des Klimaschutzes.

Verlagerung PKW-Verkehr auf OV/Rad/FiBe  Sie muss fur PKW, LKW, Busse und
40%/60% NG I Dieselziige im Guiter- und
Personenverkehr realisiert werden.

60%/40% wrrraeennerrnssnnens I - -+ unr e e nnn e Mobilitatswende ist ein von der
Antriebswende Antriebswende entkoppelter Pfad

Antriebe und Treibenergie auf ~ ZY Klimaschutz fOWie zu mehr

Schiene und StraBe fossilfrei Energie- und Flacheneffizienz und
100%/0 % mehr Sicherheit im Verkehr.
Aufgabe Bund: Zielbeitrége fiir Mobilitdts- und Antriebswende bestimmen! © KCW GmbH

Quelle: Abbildung erstellt nach Prof. Dr. Messner, Dirk (2021): Key-Note ,Klimaschutz im Verkehr: Ausgangslage
und Erfordernisse” (Schienenverkehr: Riickgrat und Motor der Verkehrswende in Deutschland und Europa),
Online-Tagung am 30.06.2021 von BMU & Allianz pro Schiene e. V.

Abbildung 3 Verdoppelung des OV leistet notwendigen Beitrag zum Klimaschutz

Prognose zur Wirkung der Antriebswende Klimaschutzwirkung Verdoppelung OV
(ohne Zielpfad/Prognose LKW) .
CO2-Reduktion StraBenverkehr 2030 Annahme: Verdoppelung des OV (Nah- und
170 Fernverkehr) ersetzt ca. 154 Mrd. PKM des MIV.

Dieses entspricht ca. 77 % der MIV-Leistung (2019)
und bewirkt eine Einsparung von ca. 22 Mio. t CO,eq
beim MIV und einen Mehraussto3 von 8 Mio. t CO,eq
im OV (inkl. Energiebereitstellung), d.h. per Saldo eine
Minderung von 14 Mio. t CO2eq.

Wird der OV vollstandig elektrifiziert, steigert sich die
Minderung auf ca. 18 Mio. t CO2eq. Das entspricht
ungefahr der aktuell prognostizierten Zielllicke bei
2015 2030 der Antriebswende (Dekarbonisierung PKW) bis 2030.

© KCW GmbH

Quelle: Berechnungen KCW GmbH nach Annahmen von: Proff, Harald; Storp, Maximilian; Falk, Fabian (2020):
Elektromobilitét in Deutschland; Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.), 2021: Roadmap
— Markthochldufe alternativer Antriebe und Kraftstoffe aus technologischer; Bundesministerium der Finanzen
(Hrsg.), 2019: Key Elements of the Climate Action Programme 2030.

Mit der Verdoppelung des Offentlichen Nah- und Fernverkehrs kénnen wir erreichen, dass
fast jeder fiinfte Personenkilometer, der heute mit dem Auto zurlickgelegt wird, im Jahr
2030 mit dem OPNV zuriickgelegt wird (vgl. Abbildung 4).



Abbildung 4 Wirkung Verdoppelung OV auf PKW-Verkehr nach Entfernungsklassen
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Quellen: Eigene Berechnungen KCW unter Verwendung von Daten aus MiD 2017,
Abruf der Daten (iber Mobilitét in Tabellen (MiT).

Damit liefern wir einen entscheidenden Klimaschutzbeitrag und verhindern, dass zukunftig
in Freiheitsrechte eingegriffen werden muss, weil der Personenverkehr seinen Beitrag zum
Klimaschutz nicht liefert (BVerfG-Beschluss vom 24.03.2021 — 1 BvR 2656/18 et al.; vgl.
u.a. Rn. 182-187, 249,253).

b. Die Verdoppelung des OPNV erfordert, dass dessen Angebot in bisher nicht oder nur maRig
erschlossenen Zeiten und Raumen auf ein akzeptables Grundniveau gehoben wird. Dieses
starkt die Entwicklungsperspektiven dieser Raume und der Menschen, die dort ohne Auto
mobil sein wollen oder missen. Insbesondere der landliche Raum, aber auch Stadtteile und
-randbereiche, werden auf diese Weise aufgewertet. Ausflugsziele im landlichen Raum
werden mit dem OPNV erreichbar. In Summe werden Stadt und Land vom Autoverkehr
entlastet und durch eine verbesserte Stadt-Umland-Beziehung wird zudem auch die
Nachfrage nach kommunalem OPNV gestérk.

c. Die Verdoppelung des OPNV erméglicht mehr Mobilitat mit weniger Autoverkehr und schafft
durch die hohe Flacheneffizienz des OPNV den erforderlichen ,Freiraum* fiir lebenswerte
Stadte und Regionen (siehe Abbildung 5). Besonders sozialschwache
Bevdlkerungsgruppen leben heute an stark frequentierten StraRen, der Ausbau des OPNV
ist daher nicht nur fir Nutzer/-innen, sondern auch fir Anwohner/-innen gelebte
Sozialpolitik.



Abbildung 5 Verdoppelung des OV reduziert PKW-Verkehr um mehr als ein Fiinftel
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Quelle: Berechnungen KCW GmbH *auf Basis MiD 2017 Ergebnisbericht und Methodenkonvention 3.1 des UBA.

Auf diese Weise wird auch ein Beitrag zur Verringerung des verkehrsbedingten
Flachenverbrauchs geleistet, mit den damit verbundenen Vorteilen fir Umweltglter im
Allgemeinen sowie fir die Biodiversitat im Speziellen.

d. Die Verdoppelung des OPNV st ein Schritt in Richtung der von Bundesregierung und
Bundestag angestrebten ,Vision Zero". Der OPNV ist ein sehr sicheres Verkehrsmittel und
die Ausweitung seines Marktanteils bedeutet damit auch weniger schwere Unfalle und
weniger im Verkehr getotete oder verletzte Menschen (siehe Abbildung 6).

Abbildung 6 Verdoppelung des OV verringert Zahl der Unfélle und Verkehrsopfer
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Quelle: Berechnungen KCW GmbH auf Basisﬂl\»}iD 2017 Ergebnisbericht, Destatis:
Verkehrsunfélle monatlich Marz 2016-2020; Verkehrsunfélle jahrlich — Zeitreihen 2019; Mobilitétsindikatoren
auf Basis von Mobilfunkdaten sowie INFRAS: Externe Kosten des Verkehrs in Deutschland (2019).

e. Die Verdoppelung des OPNV bewirkt eine Verringerung der verkehrsspezifischen
Luftschadstoff- und Larmbelastungen im Verhaltnis zum ersetzten PKW-Verkehr — was
einen nicht zu unterschatzenden Vorteil fur die Gesundheit mit sich bringt.



f. Die Verdoppelung des OPNV bei sozialaddquaten Tarifen liefert die Basis fur die
Sozialvertraglichkeit von Klimaschutz im Verkehr. Das Angebot wird dabei in Rdume und
Zeiten ausgedehnt, die heute oft nicht vom OPNV bedient werden. Das steigende Angebot
sowie dessen Erganzung um per App buchbare Bedarfsverkehre sorgen fir mehr
Flexibilitat. Wer sich kein eigenes Auto leisten kann oder méchte, muss keine Abstriche bei
seiner Mobilitat machen.

2. Wo und wie muss der OPNV besser werden?

a. Der OPNV muss sein Verdoppelungsziel auf das Marktsegment der Wege mittlerer Lange
(7,5-75 km) ausrichten. Das Auto erreicht hier die héchsten Marktanteile und der
Umweltverbund ist auf diesen Distanzen nahezu ausschlieRlich durch den OPNV préasent.
Die Verdoppelung der Wege des OPNV hat in diesem Marktsegment einen besonders
hohen Klimaschutzeffekt. Zugleich sind es auch die zumeist Uberdrtlichen Verkehre dieser
Distanz, die den jeweiligen lokalen Verkehr dominieren (siehe Abbildung 7).

Abbildung 7 Probleme bereitet der meist (iberértliche Verkehr mit hoher Reiseweite!
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Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH unter Verwendung von Daten aus MiD 2017,
Abruf der Daten lber Mobilitét in Tabellen (MiT).

b. Die Zahl der Wege kombiniert mit dem Verkehrsmittel ist relevant fir die Mobilitat von
Menschen. Die Verkehrsleistung (Wege multipliziert mit ihrer Lange = Personenkilometer)
ist in Kombination mit dem benutzten Verkehrsmittel der relevante Indikator fir die Klima-
und Umweltbelastung (vgl. Abbildung 8 sowie Abbildung 9).

e Wege unterhalb 10 Kilometern Lange machen drei Viertel aller Wege aus. Mehr als die
Halfte davon werden im Umweltverbund zurlickgelegt.

o Wege oberhalb 10 Kilometern Lange machen vier Finftel der Verkehrsleistung aus.
Drei Viertel dieser Wege werden mit dem Auto zuriickgelegt.
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Abbildung 8 Verdoppelung des OV muss sich auf die Verkehrsleistung beziehen!
(Detail-Darstellung)
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Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH unter Verwendung von Daten aus MiD 2017,
Abruf der Daten liber Mobilitét in Tabellen (MiT).

Abbildung 9 Verdoppelung des OV muss sich auf die Verkehrsleistung beziehen!
(Schematisch)
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Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH unter Verwendung von Daten aus MiD 2017,
Abruf der Daten (ber Mobilitét in Tabellen (MiT).

Im Marktsegment der Wege mittlerer Lange sind es oft die Stadt- oder Kreisgrenzen, die
Briiche in Angebot oder Tarif des OPNV bewirken. Hier ist es Aufgabe der Kommunen und
der kommunalen Verkehrsverbliinde, fir ein nahtloses (")PNV-Angebot mit
~grenziberschreitend“ hoher Angebotsqualitdt zu sorgen. Tarife missen so gestaltet
werden, dass die Stadt-/Kreisgrenze nicht als relevante Tarifhirde wahrgenommen wird.
Relevant ist dieses gleichermalien flr Berufs-, Freizeit- und Einkaufsverkehre, die oft nicht
mehr so stark wie friher auf das Zentrum der eigenen Stadt bezogen sind. Von daher
mussen auch tangentiale Verkehre in die Nachbarorte starker in den Blick genommen
werden.

. Das Marktsegment der Wege mittlerer Lange hat einen Schwerpunkt im landlichen Raum.

Hier besteht das Angebot des OPNV oftmals allein aus Schulverkehrsverbindungen, die fir



die allgemeine Mobilitat nutzlos sind. Hier muss der OPNV als Alltagsverkehrsmittel im
Ortsverbindungsverkehr wieder Fuld fassen. Potenziale durften insbesondere im
Freizeitverkehr sowie bei den Berufspendelnden liegen. Ein enormer Zugewinn an
Autonomie ergibt sich fir Menschen ohne eigenes Auto. Kinder sind nicht stets auf das
Elterntaxi angewiesen. Fiir einen erfolgreichen Ausbau des OPNV ist es erforderlich, dass
die Angebote vor Ort im Bewusstsein der Menschen als eine die Region aufwertende
Infrastruktur verankert werden. Vorbild sind insoweit die PlusBusse, aber auch neue
Bedarfsverkehre (z.B. AST), die im letzten Jahrzehnt an vielen Orten neu eingeflhrt
wurden. Umstiegs-Moglichkeiten vom Auto auf Bus und Bahn durch gut angebundene und
ausgestattete P+R Platze missen das intermodale System erganzen.

. Potenzial und Bedarf nach Wachstum besteht auch im OPNV-Angebot in den Metropolen.
Im Sinne einer vollwertigen Alternative zum eigenen Auto sollen moglichst weite Teile einer
Stadt mit einem 24/7-Angebot erschlossen werden. Dieses geschieht durch dichte
Taktfolgen auf den Hauptachsen sowie eine zeitliche und raumlich deckende ErschlieRung
in bisherigen Schwachlastzeiten und -raumen durch Angebote im Ergdnzungsnetz und ein
Basisangebot an flachendeckendem Bedarfsverkehr. Je héher die heutigen Marktanteile
des OPNV sind, desto herausfordernder ist dessen Verdoppelung.

. Die Verkehrsmittel des Umweltverbundes sind erst in ihrer Kombination ,richtig gut®. Die
Biindelungsfahigkeit des OPNV macht ihn effizient und flachensparsam. Sie geht aber
damit einher, dass Attraktivitat und Lange des Ful- oder Radweges von und zur Haltestelle
oder dem Bahnhof auch fiir die Attraktivitdt und Akzeptanz des OPNV von entscheidender
Bedeutung sind. Die Kombination Rad und OPNV erhoht die Reichweite beider
Verkehrsmittel. Gerade mit Blick auf die Wege mittlerer Lange (7,5-75 km) ist die
Kombination zu foérdern — insbesondere durch attraktive und gesicherte
Fahrradabstellanlagen und Fahrradmietméglichkeiten an vielen Haltestellen und
Bahnhofen des OPNV bzw. SPNV. Ohne einen guten OPNV bewirkt auch ein
herausragender Radverkehr nicht die notwendige Klimaschutzwirkung (vgl. Abbildung 10).



Abbildung 10 Radverkehr und OPNV nur gemeinsam ein ,Dream-Team*
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Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH unter Verwendung von Daten aus MiD 2017, Abruf der Daten iber MiT
sowie CBS, OVIN 2017 und Abruf (iber Personenmobiliteit; persoonskenmerken en vervoerwijzen, 2017.

g. Bei alledem gilt: Das Marktpotenzial fir den Umweltverbund kann nur dann ausgeschopft
werden, wenn die Verkehrsflachen so zugeordnet werden und der Verkehrsablauf so
organisiert wird, dass der OPNV ein verlassliches und von der Reisezeit her attraktives
Angebot bietet. Im Sinne der Verkehrssicherheit und der Barrierefreiheit muissen
Konfliktlagen auch innerhalb des Umweltverbundes gelést bzw. ihrer Entstehung
vorgebeugt werden. Dieses betrifft insbesondere die Gestaltung von Radverkehrsanlagen
in potenzieller Konfliktlage mit Haltestellen und Busspuren, aber auch wechselseitig die
Verkehrsfiihrung und Signalisierung an Kreuzungen.

3. Was fiir ein OPNV ist erforderlich, um die Verdoppelung der Nachfrage zu
erreichen?

a. Eine Verdoppelung der Nachfrage wird nur gelingen, wenn der OPNV von der Mitte der
Gesellschaft genutzt und wertgeschatzt wird. Das Rad hat gezeigt, dass sich der Status
eines Verkehrsmittels in Politik und Gesellschaft binnen eines knappen Jahrzehnts
grundlegend andern kann. Durch Aufwertung der Angebote, durch deren
selbstverstandliche Nutzung und durch gezielte Thematisierung und Wertschatzung des
OPNV werden wir den Status des OPNV als das Riickgrat des Umweltverbundes gezielt
anheben.

b. Eine Verdoppelung der Nachfrage wird nur gelingen, wenn ein attraktives Angebot
vorhanden ist. Das Angebot muss =zeitlich, rdumlich und qualitativ einen starken
Nachfrageanreiz bieten. Kapazitativ muss es die wachsende Nachfrage bewaltigen kénnen.

(1) Wir mussen das Angebot im Bestandsnetz der Stadte und Metropolenrdume
verdichten. Starten werden wir mit dem Busverkehr. Mit dem notwendigen Vorlauf
werden wir die Kapazitaten auch in den Schienennetzen erweitern und die Angebote
verdichten.

(2) Wir werden Netzerweiterungen im Bus- und Schienenverkehr passend zur Entwicklung
von Siedlung, Industrie, Gewerbe sowie zu den ausschdpfbaren Marktpotenzialen



vornehmen. Auch dieses wird zunachst auf der Stral3e und — infrastrukturbedingt — erst
mit groRerem zeitlichen Vorlauf auf der Schiene realisiert werden kénnen.

(3) In regionaler Verantwortung der Verblinde oder der Lander muss ein
Ortsverbindungsnetz aufgebaut werden, welches verknlpft mit dem Deutschlandtakt
das gesamte Land erschlie3t und bei dem deutschlandweite Erreichbarkeitsstandards
fur vergleichbare Netzqualitdten im gesamten Land sorgen.

(4) Inden Zwischenraumen des Ortsverbindungsnetzes sowie in den Randbereichen bzw.
Randzeiten des stadtischen OPNV bedarf es einer Basiserschliellung im teilflexiblen
Linienverkehr oder im Linienbedarfsverkehr.

(5) In Summe verbinden sich so der Personenfernverkehr, der SPNV, der stadtische
OPNV, der regionale und kommunale Linienverkehr, der teilflexible Linienverkehr und
der Linienbedarfsverkehr im Deutschlandtakt zu einem Gesamtnetz des OPNV.

. Eine Verdoppelung der Nachfrage wird nur gelingen, wenn Multimodalitdt mit dem OPNV
als Rickgrat und der Kombination Rad & OV als ,Dream-Team“ der wechselseitigen
Reichweitenverlangerung bundesweit gefordert wird. Kommunen, kommunale Verbinde,
Lander und der Bund als Eigentimer der DB AG sind daher gefordert, durch gezielte
Bahnhofsentwicklung, Unterstitzung von Radverleih/Bikesharing, Organisation von
Fahrradparken sowie Service rund ums Rad daflr zu sorgen, dass der 6ffentliche Verkehr
in seiner Gesamtheit bundesweit relssieren kann. Das muss mit einer deutlichen
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt an Bahnhdéfen und im Umfeld von Haltestellen
einhergehen. Verknupfung mit Formen der Mikromobilitdt und Park & Ride sind zu férdern,
wenn dadurch per Saldo ein Mehr an Klimaschutz im Verkehr bewirkt wird.

. Eine Verdoppelung des OPNV aus Griinden des Klimaschutzes ist nur glaubwiirdig, wenn
die Dekarbonisierung des OPNV seinerseits zwischen 2030 und 2035 abgeschlossen wird.
Auf diese Weise wird ein Vorsprung vor dem PKW manifestiert und zudem der durch den
bisherigen Dieselbusverkehr verursachte Verkehrslarm deutlich reduziert.

. Eine Verdoppelung des OPNV wird nur gelingen, wenn es in ganz Deutschland ohne
spezifische Kenntnis des jeweiligen OPNV-Systems mdglich ist, Fahrausweise des OPNV
mobil per App zu buchen und zu verwenden. Sie wird nur gelingen, wenn alle Verkehrsmittel
Echtzeitdaten Uber die aktuelle Pinktlichkeit und den Standort in die Auskunftsplattformen
einspeisen, wie es heute schon in den Verblinden Ublich ist.

. Wie schnell muss und kann die Nachfragesteigerung anlaufen?

. Mit der Anpassung des Klimaschutzgesetzes wurde der Handlungsdruck erhoht; die
Zeitachse der verkehrsbezogenen Klimaschutzziele, die bisher bis 2050 reichte, wird um
voraussichtlich funf Jahre verkirzt. Zudem ist ein verbindlicher Reduktionspfad
vorgegeben, dessen Einhaltung in jedem Jahr zwischen 2022 und 2030 extrem
herausfordernd sein wird (vgl. Abbildung 1 sowie Abbildungen 11 und 12).



Abbildung 11 Zeitvorlauf von InfrastrukturmalBnahmen
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Abbildung 12 Alle wesentlichen MalBnahmen miissen bis 2030 begonnen sein
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b. Die notwendige Verdichtung im Bestandsnetz (Bus/Strallenbahn/U-Bahn/S-
Bahn/Regionalzugverkehr) ist innerhalb von drei bis zehn Jahren organisierbar (Leittechnik,
Energieversorgung, Betriebshofe/Werkstattkapazitaten, Fahrzeugpark, kleinere
infrastrukturelle MafRnahmen). Fur die Schiene gilt das nur, wenn das Potenzial der
vorhandenen Infrastrukturkapazitat nicht bereits vollstandig ausgeschopft ist.

. Qualitativ.  hochwertiger Busverkehr wird mit einem kurz- bis mittelfristigen
Realisierungshorizont (zwei bis acht Jahre) im stadtischen Verkehr, aber auch im
Ortsverbindungsverkehr oft die zunachst zu praferierende Alternative sein. Dessen



Beschleunigung auf verlassliche und attraktive Reisezeiten muss insbesondere in
Ballungsraumen durch  regulatorische = Rahmenbedingungen begleitet werden
(Busvorrangrouten, BRT-Systeme, Bevorrechtigung an LSA, Busspuren).

. Der Reisekomfort bei hoher Nachfrage wird mittelfristig besser durch die Umstellung von

Bus auf Schiene sowie durch die Kapazitatserhéhung oder Verlangerung bestehender
Schienenstrecken erhéht werden. Dieses ist mittel- bis langfristig (acht bis zwanzig Jahre)
realisierbar. Hier gilt es nicht nur bis 2030 zu denken, sondern bereits in den nachsten funf
Jahren die Malnahmen bis 2045 zu planen, da sonst das bis dahin zu erreichende
nationale Klimaschutzziel verfehlt wird.

. In jedem Fall gilt fir Bus und Schiene: Erst die infrastrukturelle Grundlage schaffen, auf

dieser Basis das Angebot verbessern und dann Uber preispolitische Mallnahmen die
Nachfrage erhéhen und / oder Zahlungsbereitschaften abschépfen, soweit dies nicht zu
sozialer Unvertraglichkeit fuhrt.

Finanzielle Herausforderungen und Rahmenbedingungen zur Verdoppelung des
OPNV

. Die dringlichste Aufgabe der nachsten zwei Jahre ist es, das Image des OPNV vom Stigma

der Pandemie zu befreien — und die Nutzerakzeptanz durch die Vermittlung seiner im
gesellschaftlichen Interesse liegenden Vorteile zu steigern.

. Vielfach haben Sparzwénge der Vergangenheit verhindert, dass der OPNV sich in einem

durchschnittlich gut erhaltenen und investierten Zustand befindet. Es muss vielerorts ein
Mehr an Erhaltungsaufwand sowie Ersatz- und Modernisierungsinvestitionen eingesetzt
werden, um die Ausgangsbasis des OPNV zu erhalten.

. Das Leistungskostengutachten des VDV' beziffert die Finanzliicke zur Abdeckung der

zusatzlichen Betriebskosten auf 1,5 Mrd. Euro jahrlich. Dariber hinaus wird auch der
Ausbau der Eisenbahn, U-Bahn und Stralenbahninfrastruktur in den nachsten Jahren
weitere Mittel bendétigen, um den Investitionsstau aufzuldsen. Die Erhéhung der Mittel des
GVFG auf 2 Mrd. Euro ist hier ein erster Schritt, mit den zunehmenden planfestgestellten
und damit baureifen Projekten in den nachsten Jahren wird aber auch hier eine Aufstockung
unumganglich. Allein in den grofden Metropolen zeichnet sich ein Investitionsbedarf flir den
Ausbau von S-, U- und Trambahn von bis zu 40 Mrd. Euro in den nachsten 20 Jahren ab,
je Metropole. Hier mussen jetzt die Weichen flr eine langfristige Finanzierung gestellt
werden.

. Eine Verdoppelung des OPNV kann nur auf der Basis gravierender Leistungs- und

Netzerweiterungen erreicht werden, die ihrerseits mit einer deutlichen Erhdéhung von
Betriebskosten sowie mit Erweiterungs- und Modernisierungsinvestitionen verbunden sein
werden. Die erforderlichen Finanzmittel werden die Finanzkraft der Kommunen
Ubersteigen.

1

Vgl. VDV (Hrsg.): Verkehrswende gestalten — Leistungsstark und nachhaltig. Gutachten lGber die
Finanzierung von Leistungskosten der 6ffentlichen Mobilitat auf Schiene und StrafRe im Nah- und
Regionalverkehr in Deutschland mit Zeithorizont 2030. 2021.



e. Die Kommunen kdnnen bei allen EntwicklungsmalRnahmen und Ersatzinvestitionen darauf
achten, dass bei der Abwagung zwischen verschiedenen Handlungsalternativen folgende
Faktoren beachtet werden: zum einen die Nutzen-/Kosten-Relation (in Euro pro
Personenkilometer) und zum anderen die Realisierungsgeschwindigkeit, mit welcher der
Nutzen fir Nachfragesteigerung und Klimaschutz erreicht wird (in Euro pro CO;) (siehe
Abbildung 13).

Abbildung 13 Hohe Kosten der Bedarfsverkehre bewirken teuren Klimaschutz (€/CO.Aq)
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Quelle: Eigene Darstellung KCW GmbH auf Basis von Auslastung von Bus, StralBenbahn,
U-Bahn und S-Bahn auf Basis von Daten des Destatis; (GENESIS-Tabelle: 46100- 0010);
Daten fiir Taxi und App-Taxi auf Basis einer Markteinschdtzung von KCW.

f. Bund, Lander und Kommunen missen gemeinsam die finanziellen Herausforderungen der
Verdoppelung des OPNV im Sinne einer gesamtgesellschaftlichen Aufgabe meistern. Die
bisherigen Rahmenbedingungen sind nicht dafiir geeignet, dass der OPNV den von ihm
erwarteten Klimaschutzbeitrag leistet. Es braucht daher nicht nur finanziell der Héhe nach,
sondern insbesondere in Bezug auf langfristige Planbarkeit und verlasslichen Erfolg fir den
Klimaschutz, auch strukturell neue Rahmenbedingungen:

(1)

(2)

Mittel fir die Bundesférderung des Gemeindeverkehrs und die Regionalisierungsmittel
sollten aufstockt werden. Dabei ist die bisherige GVFG-Bewertungslogik durch
LZielbeitrage fir Klimaschutz“ und ,Verbesserung der ErschlieBungswirkung® zu
ersetzen; dies gilt auch flir die Regionalisierungsmittel, die — zusatzlich zu den
Bestandsmitteln vom Bund — fir den OPNV in den Landern (u. a. fir die kommunale
Schiene und flachendeckende Ortsverbindungsnetze) bereitgestellt werden.

Die Bundesférderung fur Lander und Kommunen soll mit Einhaltung der Vorgaben der
Raumordnung (Ziele und Grundsatze ROG) und der Landesplanung verbunden
werden, um die Raumentwicklung mit der Verkehrsentwicklung zu verzahnen. Zudem
sollten MalRnahmen nicht isoliert betrachtet und geférdert werden. Geférdert werden
sollten MaRnahmen, die Teil einer auf die Verdoppelung des OV ausgerichteten
verkehrsbezogenen Planung sind. Das sind solche Mallnahmen, welche die
LZielbeitrage fir den Klimaschutz* und die ,Verbesserung der ErschlieBungswirkung*
ermitteln und nachsteuern, mit ihrem raumlichen Planungshorizont
zusammenhangende Verkehrsraume abdecken und bestehende kommunale Grenzen
Uberwinden kdnnen.



3)

(4)
(%)

Die Bundesférderung flr Lander und Kommunen sollte durch die Lander verwaltet
werden, da diese sachnaher in der Beurteilung der MaRnahmen sind. Der Bund setzt
die Erfolgskriterien und zielbezogene Férdervoraussetzungen und kontrolliert den
Erfolg der Programme. Der Bund dotiert die Programme jeweils landesbezogen nach
den zugesagten bzw. erreichten ,Zielbeitragen® der Lander, insbesondere in Bezug auf
Erhdhung der Nachfrage, ErschlieRungswirkung und Umsetzungsgeschwindigkeit.

Die Lander beteiligen sich an der Forderung mit Eigenanteilen. Die Kommunen werden
sich ihrerseits in angemessenem Umfang beteiligen.

Bund und Lander verbessern die Rahmenbedingungen fiir neue kommunale
Finanzierungsquellen (Parkraumbewirtschaftung, OPNV-Beitrage, LKW-Maut-Ertrage
auf Landes- und Gemeindestralden).



