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VRR-Nahverkehrsplan 2025 
Ein Planungsinstrument des VRR für ein zukunftsorientiertes Mobilität s-

angebot und einen attraktiven ÖPNV in der Metropolregion Rhein-Ruhr 

 

Alternativen für den Untertitel: 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für ein zukunftsorientiertes Mobilitätsangebot und einen at-

traktiven Nahverkehr in der Metropolregion Rhein-Ruhr 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für ein zukunftsorientiertes Mobilitätsangebot und einen at-

traktiven Nahverkehr im Verbundgebiet Rhein-Ruhr 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für einen zukunftsorientierten und attraktiven ÖPNV in der 

Metropolregion Rhein-Ruhr 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für einen zukunftsorientierten und attraktiven ÖPNV in der 

Metropolregion Rhein-Ruhr im Verbundgebiet Rhein-Ruhr 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für einen zukunftsorientierten und attraktiven Nahverkehr in 

der Metropolregion Rhein-Ruhr 

Á Ein Planungsinstrument des VRR für einen zukunftsorientierten und attraktiven Nahverkehr in 

der Metropolregion Rhein-Ruhr im Verbundgebiet Rhein-Ruhr 

 

 
Grundsätzlicher Aufbau aller Fachthemen des VRR-Nahverkehrsplans 2025: 
(fachliche Bearbeitung aller Fachthemen anhand folgender Viergliederung) 

- Ausgangslage und aktueller Sachstand 
- Langfristiges Ziel (Strategie und Vision des VRR) 
- Kurz- und mittelfristige Maßnahmen zur Erreichung des Ziels 

- Relevante Akteure 

abgeleitet aus: 
- Zukunftsbilder (Leitbilder) gestalten (VRR-Vorstand) 
- hieraus Strategien (langfristige Ziele) ableiten (VRR-Vorstand und VRR-AL) 
- hieraus Zukunftsprojekte bzw. -maßnahmen beschreiben (VRR-AL und -FGL) 
- hierzu relevante Akteure benennen 

 

 

Wichtiger Hinweis: Der Datenstand des vorliegenden Entwurfs des VRR-Nahverkehrsplans 2025 ist im 

Wesentlich April 2024. Für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025, der den VRR-Gremien im Sitzungs-

block im Juni 2025 zum Beschluss vorgelegt werden soll, werden sämtliche im vorliegenden Textdoku-

ment enthaltenen Daten und Informationen auf den dann aktuellen Stand aktualisiert. Die zu aktuali-

sierenden Passagen sind im vorliegenden Textdokument teilweise mit gelber oder grüner Farbe hin-

terlegt. 
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0 Vorwort des VRR-Vorstands  

 

Anm.: Es wurde bewusst darauf verzichtet, für den Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 ein Vor-

wort des VRR-Vorstands zu verfassen. Dieses erfolgt nur für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025, 

damit es zum Zeitpunkt des Beschlusses im Juni 2025 aktuell ist. 
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1 Teil A.1: G rundlagen und Rahmenbedingungen  

Eine detaillierte Beschreibung der Grundlagen und Rahmenbedingungen für die Mobilität und die 

Mobilitätsentwicklung im Verbundgebiet es VRR ist wichtig, da die verkehrlichen, sozio-demographi-

schen, rechtlichen und weitere Rahmenbedingungen langfristigen Einfluss auf die Mobilität und die 

Mobilitätsentwicklung (Bevölkerungsentwicklung, Klimaschutzgesetze, Finanzierungsrahmen etc.) 

haben und damit die Grundlage für die fachlichen Planungen des VRR (SPNV-Leistungsangebot, XBus-

Linien, Tarifliche Angebote, Marketingmaßnamen etc.) sowie die Koordinierungsaufgabe des VRR 

(Kommunales Mobilitätsmanagement, B+R, P+R etc.) darstellen. Zudem lässt die methodisch ver-

bundweit einheitliche Datengrundlage (IT.NRW, GUM) fundierte Vergleiche bei mobilitäts- und ver-

kehrsrelevanten Aspekten zwischen allen 23 Gebietskörperschaften zu. 

Darüber hinaus haben die beschriebenen (temporären) Einflussfaktoren und Rahmenbedingungen, 

wie die Finanzierungsprobleme im ÖPNV (Energiekosten, DeutschlandTicket etc.), der Fachkräfte-

mangel (insbesondere Fahrpersonal, aber auch Werkstattpersonal und Verkehrsplaner*innen), Epi-

demien und Pandemien (Corona) und Defizite und Engstellen in der ÖPNV-Infrastruktur akuten Ein-

fluss auf das Mobilitätsangebot und die räumliche Mobilitätsnachfrage sowie die Mobilitätsentwick-

lung. Diese Faktoren beeinflussen kurz- bis langfristig insbesondere die Planungen des VRR (SPNV-

Leistungsangebot, XBus-Linien, Tarifliche Angebote, Marketingmaßnamen etc.), aber auch die Koor-

dinierungsaufgabe des VRR (B+R, P+R etc.). 

 

1.1 Verbundraum  des Verkehrsverbunds Rhein -Ruhr  

 

1.1.1 Verbundraum  

Das Gebiet des Verkehrsverbundes Rhein-Ruhr (im Folgenden Verbundgebiet bzw. Verbundraum 

oder VRR) umfasst das Ruhrgebiet bzw. die Metropolregion Rhein-Ruhr, die Region Niederrhein (Lin-

ker und Unterer Niederrhein), Teile des Bergischen Landes sowie die nordrhein-westfälische Landes-

hauptstadt Düsseldorf (siehe thematische Karte 1 im Anhang: Verbundraum VRR). Das Verbundge-

biet erstreckt sich von Haltern am See und Kleve im Norden bis Langenfeld und Remscheid im Süden 

sowie von Mönchengladbach und Viersen im Westen bis Dortmund und Hagen im Osten. Das Ver-

bundgebiet hat dabei eine Nord-Süd-Ausdehnung von rund 65 Kilometern und eine West-Ost-Aus-

dehnung von rund 95 Kilometern. Der Verbundraum bildet damit den größten Ballungs- bzw. Ver-

dichtungsraum Deutschlands. Im Norden grenzt das Verbundgebiet an die Verkehrsgemeinschaft 

Münsterland (VGM), im Osten an die Verkehrsgemeinschaft Ruhr-Lippe (VRL), im Süden an den Ver-

kehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) und den Aachener Verkehrsverbund (AVV) und im Westen an die Nie-

derlande. Das Verbundgebiet erstreckt sich über Teile der drei Regierungsbezirke Düsseldorf, Müns-

ter und Arnsberg. 

Die Landschafts- und Siedlungsstruktur innerhalb des Verbundraums ist sehr heterogen. Neben den 

eher ländlich bzw. ländlich-urban geprägten Räumen am Niederrhein (Kreise Kleve, Wesel und Vier-

sen) mit einer Bevölkerungsdichte zwischen 254 bis 530 Einwohnern pro Quadratkilometer gibt es 

mit der Landeshauptstadt Düsseldorf sowie den weiteren Oberzentren Bochum, Dortmund, Duis-

burg, Essen, Hagen, Krefeld, Mönchengladbach und Wuppertal entlang der Emscher-, Ruhr- und 

Wupperachse großräumige Gebiete mit sehr hohen Bevölkerungsdichten von über 2.000 Einwoh-

ner*innen pro Quadratkilometer. Mit 1.069 Einwohner*innen pro Quadratkilometer liegt die 
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Bevölkerungsdichte im Verbundgebiet mehr als doppelt so hoch wie im Durchschnitt von Nordrhein-

Westfalen mit 525 Einwohner*innen pro Quadratkilometer (Stand 01.01.2021, Datenquelle: IT.NRW). 

Mit einer Fläche von 7.307,1 Quadratkilometern und seinen aktuell rund 7,811 Millionen Einwoh-

ner*innen (Stand: 01.01.2021, Datenquelle: IT.NRW) ist der VRR auch der einwohnerstärkste Ver-

kehrsverbund und größte Nahverkehrsballungsraum Europas.  

Das Verbundgebiet des VRR umfasst dabei 23 kommunale Gebietskörperschaften, davon  

Á 16 kreisfreie Städte (Bochum, Bottrop, Dortmund, Düsseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkir-

chen, Hagen, Herne, Krefeld, Mönchengladbach, Mülheim an der Ruhr, Oberhausen, Rem-

scheid, Solingen und Wuppertal) und  

Á sieben Kreise (Ennepe-Ruhr-Kreis, Kreis Kleve, Kreis Mettmann, Kreis Recklinghausen, Rhein-

Kreis Neuss, Kreis Viersen und Kreis Wesel) 

Diese 23 kommunalen Gebietskörperschaften sind Aufgabenträger für den ÖPNV in ihrem jeweiligen 

Stadt- bzw. Kreisgebiet (im Folgenden: ÖPNV-Aufgabenträger). 

Im VRR werden aktuell im Öffentlichen Personennahverkehr (ÖPNV1) auf insgesamt 1.117 Zug- und 

Buslinien rund 297,9 Millionen Zug- und Buskilometer jährlich erbracht und dabei mehr als 1,142 Mil-

liarden Fahrten jährlich unternommen. Davon entfallen auf den Schienenpersonennahverkehr 

(SPNV2) mit seinen 12 Regionalexpress-, 20 Regionalbahn- und 19 S-Bahnlinien Linien rund 51,06 Mil-

lionen Zugkilometer, mit denen die Verkehrsnachfrage entlang wichtiger Korridore erschlossen wird 

(siehe thematische Karte 2 im Anhang: SPNV-Netz). Auf den Öffentlichen Straßenpersonennahver-

kehr (ÖSPV3) ς bestehend aus insgesamt 1.066 Stadtbahn-, Straßenbahn-, Schwebebahn- und Busli-

nien4 ς entfallen rund 246,86 Millionen Bahn- und Buskilometer jährlich (davon 246,283 innerhalb 

des Verbundgebiets), die eine flächenmäßige Erschließung des Verbundgebietes gewährleisten 

(Stand: 30.04.2021, Quelle: Verbundbericht 2020/2021 des VRR, Datenquellen: Verbundetat 2020 

und Ergebnisrechnung 2019). 

 

ÖPNV-Leistungsangebot im VRR ς differenziert nach SPNV- und ÖSPV-Leistungsangebot 

  Anzahl Linien im SPNV Leistungsvolumen Zug-Kilometer (in Mio.) 
 

2015/16 2024/25 Veränderung 2015/16 2024/25 Veränderung 

Regionalexpress 15  20  +5  16,530  22,030  +5,50 (+33,3 %) 

 
1 Definition Öffentlicher Personennahverkehr (ÖPNV): Der ÖPNV wird in Deutschland rechtlich gegliedert in den schienengebundenen Per-
sonennahverkehr bzw. Schienenpersonennahverkehr (SPNV) und in den öffentlichen Straßenpersonenverkehr bzw. straßengebundenen Per-
sonennahverkehr (ÖSPV). ÖPNV im Sinne des Gesetzes besteht aus dem ÖSPV und dem SPNV. SPNV sind die Verkehre, die auf Grundlage 
des Allgemeinen Eisenbahngesetzes (AEG) erbracht werden. ÖSPV sind die Verkehre, die auf der Grundlage des Personenbeförderungsge-
setzes (PBefG) erbracht werden. Die nachfolgenden Definitionen der für den ÖPNV relevanten Begriffe sollen insbesondere dazu dienen, den 
ÖPNV und seine Teilbereiche (ÖSPV und SPNV) inhaltlich klar voneinander abzugrenzen und die Funktion des VRR, die für den jeweiligen 
Teilbereich unterschiedlich ist, zu klären. Der ÖPNV ist die allgemein zugängliche Beförderung von Personen mit Verkehrsmitteln im Linien-
verkehr, die überwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu befriedigen und bei denen 
in der Mehrzahl der Beförderungsfälle eines Verkehrsmittels die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte Reisezeit eine Stunde 
nicht übersteigt (§ 2 RegG, § 8 Absatz 1 und 2 PBefG und für den SPNV § 2 Absatz 5 AEG). 
2 Definition Öffentlicher Schienenpersonennahverkehr (SPNV): Der SPNV ist als Teil des ÖPNV die allgemein zugängliche Beförderung von 
Personen in Eisenbahnzügen, die überwiegend dazu bestimmt sind, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu be-
friedigen. Das ist im Zweifel der Fall, wenn in der Mehrzahl der Beförderungsfälle die gesamte Reiseweite 50 Kilometer oder die gesamte 
Reisezeit eine Stunde nicht übersteigt (§ 2 Absatz 5 AEG). 
3 Definition Öffentlicher Straßenpersonennahverkehr (ÖSPV): Der ÖSPV ist Öffentlicher Personennahverkehr im Sinne des § 8 PBefG, bei dem 
die Personenbeförderung in Kraftfahrzeugen, Straßenbahnen und Oberleitungsbussen im Sinne des § 4 PBefG erfolgt. Die kommunalen Ge-
bietskörperschaften sind gemäß § 3 Absatz 1 ÖPNVG Aufgabenträger für den ÖSPV. 
4 Darüber hinaus bieten einige Verkehrsunternehmen AST und Bürgerbus-Verkehre an, die nicht in diese Daten eingeflossen sind. 
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Regionalbahn 24  19  -5  9,280  9,180  -0,10 (-1,1 %) 

S-Bahn (inkl. Regiobahn) 12  12  0  19,970  19,930  -0,04 (-0,2 %)  

Summe SPNV-Verkehr 51  51  0  45,780  51,140  +5,36 (+11,7 %) 
   

  
   

 
Anzahl Linien im ÖSPV Leistungsvolumen Zug-/ Bus-Kilometer (in 

Mio.) 
 

2015/16 2024/25 Veränderung 2015/16 2024/25 Veränderung 

Stadtbahn 11  15  +4  12,845  18,535  +5,690 (+44,3 %) 

Schwebebahn 1  1  0  1,839  0,948  -0,891 (-48,5 %)  

Straßenbahn 49  50  +1  29,519  26,167  -3,352 (-11,4 %)  

SkyTrain 1  1  0  0,464  0,464  0,000 (+0,0 %)  

Omnibus 949  1.001  +52  186,096  199,874 +13,778 (+7,4 %)  

O-Bus 6  6  0  3,080  2,796  -0,284 (-9,2 %)  

Summe ÖSPV-Verkehr 1.017  1.074  +57  233,843  248,784 +14,941 (+6,4 %)  
       

Summe ÖPNV-Verkehr 1.068  1.125  +57  279,623  299,924  +20,301 (+7,3 %) 

 
      

Tabelle 000: ÖPNV-Leistungsangebot im VRR (Quelle: VRR AöR, Quelle: Ergebnisrechnung 2020 und Verbundetat 2021, Stand 30.04.2022) 

 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Qualität des ÖSPV-Leistungsangebots im Verbundgebiet des VRR 

für die einzelnen kreisfreien Städte und Kreise im VRR. Für die Qualität wurde einerseits das jährliche 

ÖSPV-Leistungsangebot in Zug-/Bus-Kilometern pro Kopf der Bevölkerung und andererseits pro Flä-

cheneinheit der Stadt- bzw. Kreisfläche (km²) angesetzt. Überdurchschnittliche Werte sind grün, un-

terdurchschnittliche Werte rot und durchschnittliche Werte grau hinterlegt. 

 

Gebietskörperschaft 
 

(Kreise und kreisfreie Städte im 
VRR, ohne die Kreise Kleve und 

Wesel) 

ÖSPV-Leis-
tungsange-

bot 
(in Mio. Zug- 
und BusKm 
p.a. (Stand: 

2020)) 

ÖSPV-Angebot zur 
Bevölkerung 

ÖSPV-Angebot zur 
Stadt-/Kreisfläche 

Bevölkerung 
zum 

31.12.2021 

Zug- und 
BusKm im 
ÖSPV p.a. 

pro Einwoh-
ner 

Fläche des 
Stadt-

/Kreisge-
biets in km² 

Zug- und 
BusKm im 

ÖSPV p.a. pro 
km² Stadt-

/Kreisfläche 

Düsseldorf 31,401 625.581 50,2 217,41 144.432 

Duisburg 15,670 500.448 31,3 232,80 67.311 

Essen 21,488 583.153 36,8 210,30 102.178 

Krefeld 6,437 228.782 28,1 137,75 46.730 

Mönchengladbach 10,140 262.736 38,6 170,45 59.490 

Mülheim an der Ruhr 5,287 171.972 30,7 91,28 57.921 

Oberhausen 9,313 209.878 44,4 77,10 120.791 

Remscheid 3,704 112.669 32,9 74,52 49.705 

Solingen 4,772 160.065 29,8 89,55 53.289 

Wuppertal 14,290 358.065 39,9 168,39 84.863 

Kreis Kleve         
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Kreis Mettmann (inkl. der kreisan-
gehörigen Stadt Monheim) 

16,907 488.980 34,6 407,22 41.518 

Rhein-Kreis Neuss (inkl. der kreis-
angehörigen Stadt Neuss) 

12,330 456.937 27,0 576,52 21.387 

Kreis Viersen (inkl. der kreisange-
hörigen Stadt Viersen) 

6,511 300.398 21,7 563,26 11.559 

Kreis Wesel         

Bottrop 4,206 117.832 35,7 100,61 41.805 

Gelsenkirchen 9,113 261.587 34,8 104,94 86.840 

Kreis Recklinghausen 16,133 616.699 26,2 760,45 21.215 

Bochum 14,624 364.056 40,2 145,66 100.398 

Dortmund 20,046 592.900 33,8 280,71 71.412 

Hagen 8,907 189.034 47,1 160,35 55.547 

Herne 5,270 157.653 33,4 51,42 102.489 

Ennepe-Ruhr-Kreis 9,734 324.054 30,0 408,44 23.832 

Summe VRR 
(ohne die Kreise Kleve und Wesel) 

246,283 7.083.479 34,8 5.029,13 48.971 

Kreise im VRR 
(ohne die Kreise Kleve und Wesel) 

61,615 2.187.068 28,2 2.715,89 22.687 

kreisfreie Städte im VRR 184,668 4.896.411 37,7 2.313,24 79.831 

 

Tabelle 000: ÖSPV-Leistungsangebot im VRR pro Kopf der Bevölkerung und pro km² Stadt-/Kreisfläche (Quelle: VRR AöR, Ergebnisrechnung 

2019 und Verbundetat 2020, Stand: 30.04.2021) 

 

Anm.: Oben stehende Tabelle wird für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 aktualisiert. Ferner 

wird hierzu eine aussagekräftige thematische Karte erstellt und diese hier einfügt oder in den Anhang 

gestellt. 

 

1.1.2 VRR AöR 

Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr wurde zum 1. Januar 1980 von den fünf Kreisen und 19 kreisfreien 

Städten sowie den kommunalen Verkehrsunternehmen des Rhein-Ruhr-Gebiets und der Deutschen 

Bundesbahn in der Rechtsform der GmbH gegründet. Im Jahre 1996 wurden dem Zweckverband VRR 

als Kooperationsraum 1 (Rhein-Ruhr) im Rahmen der Bahnreform neue Aufgaben übertragen. Die 

ǿŜǎŜƴǘƭƛŎƘŜ !ǳŦƎŀōŜ ŘŜǎ α½ǿŜŎƪǾŜǊōŀƴŘŜǎ ±ŜǊƪŜƘǊǎǾŜǊōǳƴŘ wƘŜƛƴ-wǳƘǊά ǿŀǊ ŜǎΣ ŘŜƴ {tb± ƛƴ ŘŜǊ 

Region zu planen, zu organisieren und auszugestalten. Der Zweckverband bestellt den SPNV (Regio-

nalexpress-, Regionalbahn- und S-Bahn-Linien) bei Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) und kon-

trolliert deren Leistung. Außerdem wickelt er die Finanzierung des ÖSPV mit den Kreisen und kreis-

freien Städten ab und sorgt für ein verbundweites einheitliches Tarifsystem. Am 29. September 2004 

ƎǊǸƴŘŜǘŜ ŘŜǊ α½ǿŜŎƪǾŜǊōŀƴŘ ±ŜǊƪŜƘǊǎǾŜǊōǳƴŘ wƘŜƛƴ-wǳƘǊά ŘƛŜ α±ŜǊƪŜƘǊǎǾŜǊōǳƴŘ wƘŜƛƴ-wǳƘǊ !ǀwά 

(VRR AöR) und übertrug ihr seine wesentlichen Aufgaben. Zum 1. Januar 2008 übertrug auch der 

Nahverkehrs-Zweckverband Niederrhein seine SPNV-Aufgabenträgerschaft auf die VRR AöR. Auf die-

sem Gebiet galt allerdings noch bis zum 31. Dezember 2011 der Tarif der Verkehrsgemeinschaft Nie-

derrhein. Seit dem 1. Januar 2012 wird auch dort der VRR-Tarif angewendet. 
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Der VRR ist Eigentümer zahlreicher Schienenfahrzeuge ς teilweise gemeinsam mit anderen Aufga-

benträgern ς, die er Eisenbahnverkehrsunternehmen für den Betrieb von SPNV-Linien oder -Netzen 

zur Verfügung stellt. Dies ist beispielsweise beim RRX und der S-Bahn Rhein-Ruhr der Fall. Die Züge 

ǎƛƴŘ ōŜƛƳ ±ww ƛƳ ǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜƴ α½± ±ww 9ƛƎŜƴōŜǘǊƛŜō CŀƘǊȊŜǳƎŜ ǳƴŘ LƴŦǊŀǎǘǊǳƪǘǳǊά ό½± ±ww CŀLƴ-EB) 

untergebracht, einem Eigenbetrieb des Zweckverbandes VRR. Er gibt der Beschaffung, Finanzierung 

und dem operativen Geschäft rund um die Züge einen verlässlichen rechtlichen und wirtschaftlichen 

Rahmen. 

Darüber hinaus sind beim VRR zwei Kompetenzcenter angesiedelt, die Aufgaben mit landesweiter 

Relevanz übernehmen. 

Seit dem 1. Januar 2008 übernimmt das bei der VRR AöR angesiedelte Kompetenzcenter Sicherheit 

NRW (KCS) Aufgaben rund um die Sicherheit im Öffentlichen Personennahverkehr ς und zwar landes-

weit. Als Dienstleister des NRW-Verkehrsministeriums koordiniert es die gemeinsamen Sicherheits-

themen mit Verkehrsunternehmen und den Behörden des Landes und fördert den Wissenstransfer. 

Das KCS organisiert regelmäßig den Landesarbeitskreis Sicherheit und den Sicherheitskongress NRW. 

Seit dem 1. Januar 2019 bündelt das ebenfalls bei der VRR AöR angesiedelte Kompetenzcenter Digita-

lisierung (KCD) viele Digitalthemen rund um die ÖPNV-Organisationsstruktur in NRW. Aufgabe des 

KCD ist, Potenziale der Digitalisierung für den ÖPNV in NRW zu nutzen und neue Mobilitätsprojekte 

mit vernetzten Lösungen und zukunftsweisenden Angeboten zu schaffen. Das KCD unterstützt die 

Verkehrsunternehmen und Verkehrsverbünde in NRW bei der Einführung und Fortentwicklung elekt-

ronischer Fahrgeldmanagement-Systeme nach dem Standard des eTicket Deutschland, vernetzt EFM-

Technologien, eTarif, Information und Datenqualität, koordiniert die ÖPNV Digitalisierungsoffensive 

NRW, integriert Themen der VDV-Landesgruppe und des Zukunftsnetzes Mobilität in die ÖPNV Digi-

talisieǊǳƴƎǎƻŦŦŜƴǎƛǾŜ bw²Σ ōŜǘǊŜƛōǘ ǳƴŘ ŜƴǘǿƛŎƪŜƭǘ ŘƛŜ α{ŎƘƭŀǳŜ bǳƳƳŜǊά ŦǸǊ .ǳǎ ǳƴŘ .ŀƘƴΣ ƪƻƻǊŘƛπ

ƴƛŜǊǘΣ ōŜǘǊŜǳǘ ǳƴŘ ŜƴǘǿƛŎƪŜƭǘ Řŀǎ !ǳǎƪǳƴŦǘǎǇƻǊǘŀƭ α5ŜǊ ǎǇǊŜŎƘŜƴŘŜ CŀƘǊǇƭŀƴ bw²άΦ 5ŀǎ Y/5 ƛǎǘ Ŝƛƴ 

Zusammenschluss der beiden ehemaligen Kompetenzcenter Elektronisches Fahrgeldmanagement 

(KCEFM), das seit Ende 2002 beim VRR angesiedelt war, und Fahrgastinformation (KCF) mit Sitz bei 

der Westfälischen Verkehrsgesellschaft (WVG) in Münster. 

Die seit dem Jahr 2015 beim VRR angesiedelte Koordinierungsstelle Rhein-Ruhr des Zukunftsnetzes 

Mobilität NRW (ZNM) unterstützt Kommunen im Verbundgebiet des VRR dabei, in ihrem Kreis-, 

Stadt- oder Gemeindegebiet eine nachhaltige, zukunftsfähige und umweltfreundliche Mobilität zu 

gestalten, die die Lebensqualität der Menschen verbessern, die natürlichen Ressourcen schonen, den 

Wirtschaftsstandort Rhein-Ruhr stärken und gleichzeitig sicher sein soll. Städte und Kreise müssen 

verstärkt vernetzte, digitale Lösungen schaffen, die den Öffentlichen Personennahverkehr mit dem 

Rad- oder Fußverkehr, alternativen Verkehrsträgern wie Car- oder Bikesharing und Fahrgemeinschaf-

ten kombinieren. 

 

1.1.3 Drei -Ebenen -Modell der VRR AöR  

Die Inhalte des VRR-Nahverkehrsplans 2025 und die daraus resultierenden Erfordernisse betreffen ς 

analog zur Organisation des VRR als Nahverkehrsorganisation (siehe Kapitel 1.1.2) nach dem soge-

nannten Drei-Ebenen-Modell ς folgende Ebenen: 

Die politische Ebene (kreisfreie Städte und Kreise im Verbundgebiet als Aufgabenträger für den 

ÖPNV): Laut ÖPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen (ÖPNVG NRW) müssen Städte und Kreise 

den Öffentlichen Personennahverkehr in ihrem Gebiet organisieren. Um den ÖPNV bestmöglich und 
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einheitlich zu gestalten, haben sich die Kommunen im Kooperationsraum A zu zwei Zweckverbänden 

zusammengeschlossen: Der Zweckverband VRR besteht aus 19 Städten (davon 16 kreisfreie Städte 

und drei kreisangehörige Städte mit vom Kreis übertragener ÖPNV-Aufgabenträgerschaft) und fünf 

Kreisen, der Nahverkehrszweckverband Niederrhein (NVN) besteht aus zwei Kreisen. Die beiden 

Zweckverbände erledigen ihre ÖPNV-Aufgaben jedoch nicht selbst, sondern haben diese auf die Ver-

kehrsverbund Rhein-Ruhr Anstalt öffentlichen Rechts (VRR AöR) übertragen. Die Kommunen haben 

aber trotzdem Einfluss auf die Entscheidungsfindung im Verbund. Denn sie entsenden Politiker*in-

nen in die Verbandsversammlungen der beiden Zweckverbände. Die Mitglieder der Verbandsver-

sammlung wiederum besetzen die höchsten Entscheidungsgremien des VRR: den Verwaltungsrat der 

VRR AöR, den Vergabeausschuss sowie die vorberatenden Ausschüsse. Der Verwaltungsrat wiederum 

bestellt den Vorstand der VRR AöR. 

Die Management-Ebene (Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AöR): In der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr 

AöR sind alle Aufgaben und Kompetenzen des Verbundes organisatorisch gebündelt. Sie ist über ihre 

einzelnen Organe eng mit der politischen und der operativen Ebene verknüpft. Der Vorstand führt 

die Geschäfte und leitet eigenverantwortlich die AöR. Im Verwaltungsrat sitzen Politiker*innen aus 

den Verbandsversammlungen der Zweckverbände, also aus den Kommunen, und vier Leiter*innen 

von im VRR tätigen Verkehrsunternehmen. Der Verwaltungsrat entscheidet über fast alle Angelegen-

heiten rund um den Nahverkehr in der Region. Außerdem überwacht er die Geschäftsführung des 

Vorstands der VRR AöR. Die Verbandsversammlungen der Zweckverbände entsenden auch Mitglie-

der in die Ausschüsse der AöR. Die Ausschüsse bereiten die Beschlüsse des Verwaltungsrates fachlich 

vor. Nur der Vergabeausschuss trifft eigene Entscheidung, beispielsweise zu Wettbewerbsverfahren 

im SPNV und bestehenden Verkehrsverträgen. Der Unternehmensbeirat verbindet die Management- 

mit der operativen Ebene. Über ihn werden die kommunalen und privaten Verkehrsunternehmen 

sowie die Eisenbahnverkehrsunternehmen in die Verbundstruktur eingebunden und an der politi-

schen Willensbildung beteiligt. 

Die operative Ebene (Verkehrsunternehmen im VRR): Die kommunalen und privaten Verkehrsbe-

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

ǳƴǘŜǊǎŎƘƛŜŘƭƛŎƘŜ ±ŜǊǘǊŅƎŜ ƛƴ ŘŜƴ ±ww ŜƛƴƎŜōǳƴŘŜƴΦ !ǳǖŜǊŘŜƳ ǾŜǊǘǊŜǘŜƴ ǎƛŜ ŀƭǎ αYƻƴȊŜǎǎƛƻƴƛŜǊte 

Verkehrsunternehmen im Verkehrsverbund Rhein-wǳƘǊά όY±ƛ±ύ ƛƘǊŜ LƴǘŜǊŜǎǎŜƴ ōŜƛ ŘŜǊ DŜǎǘŀƭǘǳƴƎ 

des ÖPNV im Verbundraum. Sie arbeiten mit der VRR AöR in fünf Arbeitskreisen (AK) zusammen ς 

ǳƴŘ ȊǿŀǊ ƛƴ ŘŜƴ .ŜǊŜƛŎƘŜƴ αǊŜŎƘǘƭƛŎƘŜ !ƴƎŜƭŜƎŜƴƘŜƛǘŜƴάΣ αǿƛǊǘǎŎƘŀŦǘƭƛŎƘŜ !ƴƎŜƭŜƎŜƴƘŜƛǘŜƴάΣ αaŀǊπ

ƪŜǘƛƴƎΣ ¢ŀǊƛŦ ǳƴŘ ±ŜǊǘǊƛŜōάΣ α¢ŜŎƘƴƛƪΣ LƴŦƻǊƳŀǘƛƻƴǎǘŜŎƘƴƻƭƻƎƛŜ ǳƴŘ {ƛŎƘŜǊƘŜƛǘά ǳƴŘ αbŀƘǾŜǊƪŜƘǊǎƳŀπ

ƴŀƎŜƳŜƴǘάΦ 5ƛŜ ±ww !ǀw ǎǘƛƳƳǘ ǎƛŎƘ ōŜƛ ŀƭƭŜƴ ŦǸǊ ŘƛŜ ±ŜǊƪŜƘǊǎǳƴǘŜǊƴŜƘƳŜƴ ōŜŘŜǳǘǎŀƳŜƴ 9ƴǘǎŎƘŜƛπ

dungen mit den KViV ab. 

 

 

1.2 Rahmenbedingungen  für die Mobilität und  ihr Einfluss auf die Mobilitäts-
entwicklung im VRR  

Vielfältige Einflussfaktoren, beispielsweise sozio-demographische, finanzielle, rechtliche, klima- und 

umweltpolitische Faktoren haben großen Einfluss auf die Mobilität und die Mobilitätsentwicklung im 

VRR und werden im Folgenden als wichtige Rahmenbedingungen für die Planungen des VRR be-

schrieben. 
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1.2.1 Rechtliche Rahmenbedingungen  für den VRR -Nahverkehrsplan  

Der VRR stellt zur Sicherung und zur Verbesserung des ÖPNV nach den Vorgaben des § 8 ÖPNVG 

NRW und § 8 Absatz 1 der Satzung der VRR AöR einen Nahverkehrsplan auf und koordiniert ihn ge-

mäß § 9 Abs. 3 Satz 2 ÖPNVG NRW mit den Nahverkehrsplänen benachbarter Kooperationsräume 

unter Mitwirkung der betroffenen Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen. 

 

1.2.1.1 Fortschreibung des VRR -Nahverkehrsplans als gesetzlicher Auftrag  

Der gesetzliche Auftrag für den VRR zur Aufstellung eines Nahverkehrsplans (NVP) ist in § 8 ÖPNVG 

NRW geregelt. Die Kreise, kreisfreien Städte und die drei Zweckverbände (VRR, go.Rheinland und 

NWL) stellen zur Sicherung und zur Verbesserung des ÖPNV jeweils einen Nahverkehrsplan auf. Die-

ser soll die öffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und den mittel- bis lang-

fristig angestrebten Anteil des ÖPNV am Gesamtverkehr (Modal Split) benennen. Bei der Aufstellung 

sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung und Landesplanung sowie das 

SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 ÖPNVG NRW zu beachten. Ebenfalls sind die Belange des Klima- und Um-

weltschutzes, des Rad- und Fußverkehrs, der Barrierefreiheit im Sinne des § 2 Absatz 8 ÖPNVG NRW, 

des Städtebaus und der Quartiersentwicklung sowie die Vorgaben des ÖPNV-Bedarfsplans und des 

ÖPNV-Infrastrukturfinanzierungsplans zu berücksichtigen. 

Die Nahverkehrsplanungen der Zweckverbände, insbesondere für den SPNV, sind bei der sonstigen 

Nahverkehrsplanung (also insbesondere in den Nahverkehrsplänen der kreisfreien Städte und Kreise, 

aber auch in anderen Plänen, die die Mobilität und den Verkehr betreffen) zu beachten. 

In den Nahverkehrsplänen sind Ziele und Rahmenvorgaben für das betriebliche Leistungsangebot 

und seine Finanzierung sowie die Investitionsplanung festzulegen. Dieses hat auf der Grundlage der 

vorhandenen und geplanten Siedlungs- und Verkehrsstrukturen sowie einer Prognose der zu erwar-

tenden Verkehrsentwicklung zu erfolgen. Der Rahmen für das betriebliche Leistungsangebot hat die 

für die Abstimmung der Verkehrsleistungen des ÖPNV notwendigen Mindestanforderungen für Be-

triebszeiten, Zugfolgen und Anschlussbeziehungen an wichtigen Verknüpfungspunkten, für die ange-

messene Verkehrsbedienung nach § 2 Abs. 3 Satz 1 ÖPNVG NRW und den Qualifikationsstandard des 

eingesetzten Personals darzustellen sowie die Ausrüstungsstandards der im ÖPNV eingesetzten Fahr-

zeuge und die Entlohnung des eingesetzten Personals bei den Verkehrsunternehmen nach Maßgabe 

einschlägiger und repräsentativer Tarifverträge vorzugeben. Bei den Aussagen zur Investitionspla-

nung ist der voraussichtliche Finanzbedarf anzugeben. Die Nahverkehrspläne haben darüber hinaus 

die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Beförderungsentgelte und -bedingungen zu 

enthalten. 

Der VRR-Nahverkehrsplan muss nach § 9 ÖPNVG NRW im Benehmen mit den betroffenen Gebiets-

körperschaften aufgestellt und fortgeschrieben werden (Formales Beteiligungsverfahren). Soweit 

kreisangehörige Städte und Gemeinden Aufgabenträger gemäß § 3 Abs. 1 Satz 1 sind oder nach § 4 

Aufgaben wahrnehmen, ist ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des 

Plans erforderlich. Über die Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirksplanungsbehörde un-

verzüglich zu unterrichten. Bei der Aufstellung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unter-

nehmen frühzeitig zu beteiligen. Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behinderten-

beiräte, Verbände der in ihrer Mobilität oder sensorisch eingeschränkten Fahrgäste und Fahrgastver-

bände anzuhören. Ihre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu berücksichtigen.  
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Nahverkehrspläne sind nach Bedarf ς im Gegensatz zur früheren Regelung, die eine Fortschreibung 

nach fünf Jahren vorsah ς fortzuschreiben. Benachbarte Kreise und kreisfreie Städte haben sich bei 

der Aufstellung ihrer Nahverkehrspläne abzustimmen. Dies gilt entsprechend für Zweckverbände. 

 

 

1.2.1.2 VRR-Nahverkehrsplan 2025  

Der vorliegende Nahverkehrsplan stellt eine Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2017 dar, in 

dem erstmalig die beiden Bereiche Aufgabenträgerschaft für den SPNV όYŀǇƛǘŜƭ н α{tb±άύ und die 

Hinwirkungsaufgabe des VRR auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im ÖPNV im Bereich der Koor-

dination ÖPNV όYŀǇƛǘŜƭ о αYƻƻǊŘƛƴŀǘƛƻƴ mtb±άύ bearbeitet wurden. Auch das vorliegende Planungs-

ǿŜǊƪ α±ww-bŀƘǾŜǊƪŜƘǊǎǇƭŀƴ нлнрά ǳƳŦŀǎǎǘ ōŜƛŘŜ .ŜǊŜƛŎƘŜΦ 

Der vorliegende VRR-Nahverkehrsplan 2025 stellt im Vergleich zum VRR-Nahverkehrsplan 2017 eine 

Weiterentwicklung dar, die sich vor allem in der Behandlung der thematischen Tiefe mancher The-

men zeigt, insbesondere im Bereich der Koordination ÖPNV. Das fachliche Spektrum des VRR-Nah-

verkehrsplans 2025 wird dabei beibehalten. Auch mit dem VRR-Nahverkehrsplan 2025 wird weder 

in die Planungshoheit der ÖPNV-Aufgabenträger noch in die betrieblichen und finanziellen Belange 

der Verkehrsunternehmen eingegriffen ς wie es seit dem VRR-Nahverkehrsplan 2012, der sich zum 

ersten Mal mit der Thematik der Koordination des ÖPNV beschäftigt hat ς auch gelebte Praxis im ge-

meinsamen Umgang zwischen VRR, den ÖPNV-Aufgabenträgern und (kommunalen) Verkehrsunter-

nehmen ist. Grundsätzlich machen die Erfordernisse und Herausforderungen, die aus dem Bundeskli-

maschutzgesetz (BKS) und dem Klimaschutzgesetz NRW abgeleitet und für den Verbundraum des 

VRR im Strategiekonzept Verkehr & Mobilität 2030/2050 bzw. der Weiterentwicklung Strategiekon-

zept Verkehr & Mobilität 2030/2045 konkretisiert wurden, eine Fortschreibung des VRR-Nahver-

kehrsplans nötig. Die in Kapitel 2 dieses Nahverkehrsplans im Detail beschriebenen Erfordernisse aus 

dem Strategiekonzept für den VRR können nur zusammen mit den ÖPNV-Aufgabenträgern und Ver-

kehrsunternehmen bewältigt werden. Deshalb sollen die planungsrelevanten Themen (Leistungsauf-

wuchs im SPNV und im ÖSPV sowie die Ertüchtigung und der Ausbau der hierfür notwendigen ÖPNV-

Infrastruktur) gemeinsam mit den ÖPNV-Aufgabenträgern und Verkehrsunternehmen entwickelt und 

erarbeitet werden und in den jeweiligen Nahverkehrsplänen des VRR und der kreisfreien Städte und 

Kreise im VRR ς auch im Gegenstromprinzip ς verankert werden. Im VRR-Nahverkehrsplan 2025 er-

folgt zudem mit Kapitel 9 erstmals eine Bewertung der Umsetzung der beschriebenen planerischen 

Maßnahmen (Leistungsaufwuchs im SPNV, Umsetzung von Maßnahmen im Bereich der vernetzten 

Mobilität und der Kommunalberatung etc.) nach Fahrgastzuwachs und Reduktion klimaschädigender 

Emissionen, vor allem CO2 Reduktion) und eine grobe Kostenkalkulation der im VRR-Nahverkehrsplan 

2025 beschriebenen Maßnahmen.  
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Abbildung 000: Schematische Darstellung der Vorgehensweise für die Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 (Quelle: VRR AöR, 

Eigene Darstellung) 

 

Ferner erfolgt mit dem vorliegenden Nahverkehrsplan erstmalig eine NRW-weit abgestimmte Vorge-

hensweise zur Fortschreibung der drei Nahverkehrspläne von VRR, go.Rheinland und NWL durch eine 

intensive(re) Zusammenarbeit zwischen den drei Kooperationsräumen hinsichtlich einer synchroni-

sierten Fortschreibung aller drei Nahverkehrspläne in NRW. Diese zeigt sich in einer weitgehenden 

Vereinheitlichung von Zielsetzung, Zeitplanung und Struktur/Aufbau der drei Nahverkehrspläne so-

wie eines gemeinsamen abschließenden Ausblicks zur Erreichung der im VRR-Nahverkehrsplan ent-

haltenen Ziele und zur operativen Umsetzung der enthaltenen kurz- bis mittelfristigen Maßnahmen. 
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Abbildung 000: Zeitplan für die Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 (Quelle: VRR AöR, Eigene Darstellung) 

 

Anm.: Hier für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 die weiteren Schritte im Fortschreibungspro-

zess des VRR-Nahverkehrsplans 2025 konkret beschreiben und erläutern! 

 

 
Exkurs 1: 
 
Beteiligungsverfahren und -formate im Rahmen der Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 
 
Im Bereich der Beteiligung von relevanten Akteuren für die Mobilität und den ÖPNV im Verbundgebiet des 
VRR bezieht der VRR die im Verbundraum identifizierten Akteure und Personengruppen mit ihren unter-
schiedlichen Anforderungen an die Mobilität konsequent ein. Diese Einbeziehung beschränkt sich nicht nur 
auf das (schriftliche) Formale Beteiligungsverfahren, wie es in § 9 ÖPNVG NRW gesetzlich festgeschrieben ist, 
sondern erfolgt in weiteren ς informellen ς Gesprächen und Formaten. 
 
 
Informelle Gespräche mit den Verkehrsplaner*innen von kreisfreien Städten, Kreisen und Verkehrsunter-
nehmen zu Beginn des Fortschreibungsprozesses (Erarbeitung des Entwurfs): 
 
In insgesamt sechs informellen Vorgesprächen, die allesamt im Jahr 2023 stattfanden, sind zudem Hinweise 
und Anregungen der Verkehrsplaner*innen der kreisfreien Städte und Kreise (aus dem Arbeitskreis der ÖPNV-
Aufgabenträger) und der kommunalen Verkehrsunternehmen (aus dem Arbeitskreis Nahverkehrsmanage-
ment) bereits in den Entwurf des VRR-Nahverkehrsplan 2025 aufgenommen worden. Somit zeigt sich, dass in 
einem sehr frühen Stadium des Fortschreibungsprozesses zum VRR-Nahverkehrsplan 2025 eine sehr umfas-
sende und sehr frühzeitige Beteiligung von Akteuren vorgenommen wurde, die weit über die gesetzlichen 
Vorgaben zur Beteiligung im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens nach § 9 ÖPNVG NRW (Aufstel-
lungsverfahren) hinausgeht. 
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Informelle Gespräche mit den Vertreter*innen von Interessenverbänden zu Beginn des Fortschreibungs-
prozesses: 
 
Darüber hinaus werden kurz nach Beschluss des Entwurfs des VRR-Nahverkehrsplans 2025 verschiedene Inte-
ressenvertretungen in insgesamt 000 informellen Vorgesprächen einbezogen. Diese sind die Landessenioren-
vertretung Nordrhein-Westfalen, der Kinder- und Jugendrat Nordrhein-Westfalen, der Allgemeine Studieren-
denausschuss (AStA), der Allgemeine Deutsche Fahrrad-Club e. V. (ADFC), der Allgemeine Deutsche Automo-
bil-Club e.V. (ADAC), der Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband Nordrhein-Westfalen e.V. (ProBahn) 
und der VCD Landesverband Nordrhein-Westfalen e.V. (VCD). Ferner werden auch Interessenvertretungen 
der Arbeitgeber- und -nehmerseite (IHK, Unternehmen, Gewerkschaften etc.) eingebunden. 
 
 
Formales Beteiligungsverfahren (schriftlich und mündlich): 
 
Im Rahmen des Formalen Beteiligungsverfahrens, das in § 9 ÖPNVG NRW festgeschrieben wird, haben die 
Träger öffentlicher Belange (TöB) die Möglichkeit, ihre Hinweise in Form einer schriftlichen Stellungnahme 
zum VRR-Nahverkehrsplan 2025 abzugeben. Hierfür wurde ein Zeitraum von 000 Wochen, beginnend mit der 
00. und endend mit der 00. Kalenderwoche 2024 gewährt. Zusätzlich wurden die TöB eingeladen, ihre Hin-
weise ς wie schon beim VRR-Nahverkehrsplan 2017 praktiziert ς in anschließenden Gesprächen mit Ex-
pert*innen des VRR zu diskutieren. 
 
Als TöB wurden alle kreisfreien Städte, kreisangehörigen Städte mit eigenen Verkehrsunternehmen und/oder 
übertragener Aufgabenträgerschaft für den ÖPNV, Kreise und (konzessionierten) Verkehrsunternehmen im 
Verbundgebiet des VRR eingeladen. 
 
Ferner wurden auch folgende Interessenvertretungen einbezogen, die für die Belange der Mobilität und des 
ÖPNV im Verbundgebiet des VRR zuständig sind, konkret 
Á Landesseniorenvertretung Nordrhein-Westfalen 
Á Kinder- und Jugendrat NRW ς Servicestelle für Kinder- und Jugendbeteiligung in NRW 
Á Allgemeiner Studierendenausschuss (AStA) 
Á Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club e. V. (ADFC) 
Á Allgemeiner Deutscher Automobil-Club e.V. (ADAC) 
Á Fahrgastverband PRO BAHN Landesverband Nordrhein-Westfalen e.V. (ProBahn) 
Á VCD Landesverband Nordrhein-Westfalen e.V. (VCD) 
Á Arbeitgeberverbände und IHK 
Á Gewerkschaften 
Á Landesbehindertenrat  
Á Landesbüro der Naturschutzverbände NRW  

 
 
Bürgerbeteiligung: 
 
Ferner wurden alle Bürger* innen (also nicht nur Nahverkehrskund*innen) eingeladen, Hinweise und Anre-
gungen zum Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 über ein Onlinetool im Rahmen einer Bürgerbeteili-
gung, die in der 00. bis zur 00. Kalenderwoche 2024 stattfand, abzugeben. Insbesondere Pendler* innen ha-
ben durch ihre regelmäßige Nutzung des ÖPNV fundierte Kenntnisse über die betriebliche Situation auf ihrem 
eigenen Fahrtweg im ÖPNV, aber die Summe aller Rückmeldungen gibt ein recht akkurates Bild über die be-
triebliche Situation, also über Probleme und Optimierungsfelder im ÖPNV im gesamten Verbundgebiet des 
VRR (Schwarmintelligenz). 
 
Anm.: Nach erfolgter Bürgerbeteiligung werden hier für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 die Ergeb-
nisse der Bürgerbeteiligung eingefügt: Rücklauf (Anzahl Fragebögen), statistische Auswertung der Teilneh-
mer*innen (demographische und mobilitätsrelevante Kennziffern), Erkenntnisse aus der Bürgerbeteiligung 
(Analyse der Ergebnisse, TOP-Themen, zu denen sich die Bürger*innen geäußert haben differenziert nach 
Lob/Kritik) etc. 

 

 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 24 von 422 

 

Einzelheiten zur Fortschreibung des VRR-Nahverkehrsplans 2025, zu den groben Zielen und Themen, 

zur Vorgehensweise und zum Zeitplan haben der Unternehmensbeirat der VRR AöR in seiner Sitzung 

am 20.09.2021 (Empfehlung), der Ausschuss für Verkehr und Planung der VRR AöR in seiner Sitzung 

am 22.09.2021 (Empfehlung) und der Verwaltungsrat der VRR AöR in seiner Sitzung am 29.09.2021 

beschlossen (Entscheidung) ς Beschlussvorlage O/X/2021/0163 όαCƻǊǘǎŎƘǊŜƛōǳƴƎ ±ww-Nahverkehrs-

Ǉƭŀƴάύ ς im Rahmen des Sitzungsblocks der VRR-Gremien im September 2021.. 

Der Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 wurde den Gremien der VRR AöR im Sitzungsblock im 

Juni 2024 zum Beschluss vorgelegt. Konkret wurde er dem Unternehmensbeirat der VRR AöR in sei-

ner Sitzung am 00.00.2024 (Entscheidung /Empfehlung), dem Ausschuss für Verkehr und Planung der 

VRR AöR in seiner Sitzung am 00.00.2024 (Entscheidung/Empfehlung) und dem Verwaltungsrat der 

VRR AöR in seiner Sitzung am 00.00.2024 (Entscheidung/Empfehlung) vorgelegt ς Beschlussvorlage 

O/X/2024/0000 όα±ww-Nahverkehrsplan 2025άύΦ 

 

1.2.1.3 Gesetzliche und übertragene Aufgaben  des VRR 

Der VRR-Nahverkehrsplan steht dem VRR als rechtliches Instrument strukturierend und ordnend zur 

Verfügung. Zielsetzungen zur vernetzen Mobilität, zum Vertrieb (insbesondere zur Weiterentwick-

lung), zu Fahrgastinformation, zur Infrastruktur, zum Leistungsangebot, zur Leistungsqualität, zu Sys-

temzusammenhängen sowie zu finanziellen Rahmenbedingungen können hier verankert werden und 

setzen somit den konzeptionellen Grundrahmen der vernetzen Mobilität. Auch Vorgaben zur Ver-

kehrsverlagerung und zur umweltverträglichen Abwicklung des Verkehrs können hier aufgenommen 

werden. 

Die Nahverkehrspläne der kommunalen Aufgabenträger (Kreisfreie Städte und Kreise) ergänzen den 

VRR-Nahverkehrsplan 2025 durch konkretere, auf den urbanen und ländlichen Raum angepasste Vor-

gaben zur Mobilität. Hier finden konkrete Verkehrsplanungen und städtebauliche Vorgaben (P+R, 

B+R, Busspuren, Vorrangschaltungen, Qualitätsanforderungen etc.) der kommunalen Aufgabenträger 

ihren Niederschlag. 

Der VRR-Nahverkehrsplan basiert, um die o. g. Funktion wahrnehmen zu können, einerseits auf ge-

setzlich verankerten und andererseits auf übertragenen Aufgaben. Definiert werden diese Aufgaben 

insbesondere 

¶ im Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (ÖPNVG NRW) 

vom 7. März 1995 (aktueller Stand: 16.12.2023), 

¶ in der &ƴŘŜǊǳƴƎǎǎŀǘȊǳƴƎ ŘŜǊ {ŀǘȊǳƴƎ ŘŜǊ αDŜƳŜƛƴǎŀƳŜƴ !ƴǎǘŀƭǘ ǀŦŦŜƴǘƭƛŎƘŜƴ wŜŎƘǘǎά ±ŜǊπ

kehrsverbund Rhein-Ruhr AöR vom 01.01.2022 (Beschluss der Verbandsversammlung des 

Zweckverbandes Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (ZV VRR) vom 7. Dezember 2021 und Be-

schluss der Verbandsversammlung des Nahverkehrs-Zweckverbandes Niederrhein (NVN) 

vom 14. Dezember 2021)  

¶ dem Verbundgrundvertrag über die Kooperation der Verkehrsunternehmen im Verkehrsver-

bund Rhein-Ruhr mit der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AöR (Stand: 01.09.2016). 
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1.2.1.3.1 Gesetzliche Aufgaben des VRR g emäß ÖPNVG NRW 

Wichtigste gesetzliche Grundlage für die Aufgaben des VRR bildet das Gesetz über den öffentlichen 

Personennahverkehr in Nordrhein-Westfalen (ÖPNVG NRW) vom 7. März 1995, aktuell geltend in der 

Fassung vom 16.12.2023. 

Die drei gemäß § 5 Absatz 1 ÖPNVG NRW zum 01.01.2008 gegründeten Kooperationsräume Ver-

kehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR, Kooperationsraum A), Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR, 

Kooperationsraum B)5 und Zweckverband Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL, Kooperationsraum C) 

sind Aufgabenträger für den SPNV und dabei konkret für die Planung, Organisation und Ausgestal-

tung des SPNV zuständig. 

Das Gebiet des VRR (Kooperationsraum A) umfasst nach § 5 Absatz 1 lit. a die Städte Bochum, 

Bottrop, Dortmund, Düsseldorf, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Herne, Krefeld, 

Mönchengladbach, Mülheim a. d. Ruhr, Oberhausen, Remscheid, Solingen und Wuppertal sowie den 

Ennepe-Ruhr-Kreis, die Kreise Kleve, Mettmann und Recklinghausen, den Rhein-Kreis Neuss sowie 

die Kreise Viersen und Wesel. 

Gemäß ÖPNVG NRW lassen sich für den VRR folgende Hauptaufgabenbereiche ableiten, aus denen 

sich unterschiedliche Aufgaben ergeben: 

¶ Der VRR ist gemäß § 5 Absatz 3 ÖPNVG NRW zuständig für die Planung, Organisation und 

Ausgestaltung des SPNV (Aufgabenträgerschaft für den SPNV). 

¶ Der VRR ist gemäß § 5 Absatz 3 ÖPNVG NRW zuständig für eine integrierte Verkehrsgestal-

tung im ÖPNV (sogenannte Koordinations- bzw. Hinwirkungsaufgabe für den ÖPNV). 

¶ Der VRR ist gemäß § 12 ÖPNVG NRW Zuwendungsgeber für die pauschalierte Investitionsför-

derung und gemäß § 13 ÖPNVG NRW Bewilligungsbehörde für Investitionsmaßnahmen in die 

ÖPNV-Infrastruktur im besonderen Landesinteresse. 

Seit dem Zeitpunkt des letzten VRR-Nahverkehrsplans 2017 kann dem VRR darüber hinaus ς im Ein-

vernehmen mit den betroffenen Aufgabenträgern nach § 3 Absatz 1 ÖPNVG NRW, also den kreis-

freien Städten und Kreisen ς die Entscheidung über die Planung, Organisation und Ausgestaltung re-

gionaler Schnellbusverkehre übertragen werden. 

Im Bereich seiner Aufgabenträgerschaft für den SPNV (§ 5 Absatz 3 ÖPNVG NRW) plant, organisiert 

und gestaltet der VRR den SPNV im Sinne des § 3 Abs. 2 ÖPNVG NRW im Kooperationsraum A. Er 

schließt hierzu mit Verkehrsunternehmen, die SPNV-Leistungen erbringen, diese ergänzen oder zu 

diesen beitragen, die entsprechenden Verträge über das fahrplan- und kapazitätsmäßige SPNV-Ange-

bot zur Bedienung der Allgemeinheit ab oder erlässt die entsprechenden Verwaltungsakte. Zur Aus-

gestaltung des SPNV entwickelt der VRR Konzepte und Standards, insbesondere für Vertrieb und 

Fahrgastinformation, Sicherheit, Service, Qualität und Fahrzeuge. Soweit die Planung, Organisation 

und Ausgestaltung von Linienverkehren des SPNV das Gebiet anderer Kooperationsräume berührt, 

arbeitet der VRR mit diesen Kooperationsräumen bzw. mit den dort zuständigen Einrichtungen zu-

sammen. 

Im Bereich seiner Koordinations- bzw. Hinwirkungsaufgabe für den ÖPNV (§ 5 Absatz 3 ÖPNVG NRW) 

hat der VRR die Aufgabe, in Abstimmung mit seinen Mitgliedern (also den in seinem 

 
5 Zum 1. Januar 2023 wurde der Zweckverband Nahverkehr Rheinland (NVR) in Zweckverband go.Rheinland umbenannt, die für die Durch-
führung der Aufgaben zuständige Gesellschaft in go.Rheinland GmbH. go.Rheinland ist der gemeinsame Dach-Zweckverband des Zweckver-
bands Verkehrsverbund Rhein-Sieg (VRS) in der Region Köln/Bonn und des Zweckverbands Aachener Verkehrsverbund (AVV). 
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Zuständigkeitsbereich liegenden kommunalen Gebietskörperschaften als ÖPNV-Aufgabenträger) auf 

eine integrierte Verkehrsgestaltung im ÖPNV hinzuwirken, insbesondere auf 

¶ die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs,  

¶ die Bildung kooperationsraumübergreifender Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs,  

¶ ein koordiniertes Verkehrsangebot im ÖPNV und einheitliche Beförderungsbedingungen, 

Produkt- und Qualitätsstandards, kompatible, auch die Digitalisierungstechnik nutzende 

Fahrgastinformations- und Betriebssysteme,  

¶ ein übergreifendes Marketing und 

¶ die Ausgestaltung angemessener Kundenrechte durch Aufnahme von entsprechenden Rege-

lungen in die Tarifbestimmungen des Gemeinschaftstarifs. 

Die aus der Hinwirkungs- und Koordinationsfunktion für den ÖPNV resultierenden Aufgaben werden 

im VRR-Nahverkehrsplan behandelt, um den Kund*innen einen bedarfs- und marktgerechten ÖPNV 

mit niedrigen Zugangshürden anzubieten, der nicht nur den Kundenwünschen entspricht, sondern 

auch für die kommunalen Aufgabenträger und die Verkehrsunternehmen finanzierbar ist. 

In dieser Rolle wird der VRR weder in die Finanz- und Planungshoheit der kommunalen ÖPNV-Aufga-

benträger noch in die betrieblichen Belange und das operative Geschäft der kommunalen Verkehrs-

unternehmen eingreifen. Vielmehr wird der VRR als Unterstützung für die Arbeit der kommunalen 

Aufgabenträger und Verkehrsunternehmen verbundweit einheitliche Konzepte ς im Sinne von fachli-

chen Leitplanken ς entwickeln und Empfehlungen geben bzw. einen Rahmen schaffen. Dabei werden 

den Belangen und Anforderungen des urbanen und des ländlichen Raumes mit ihren unterschiedli-

chen Strukturen Rechnung getragen. Alle in diesem Bereich genannten Themen und Aufgaben wer-

den als Rahmenvorgaben beschrieben, in den jeweils zuständigen Gremien bzw. Arbeitskreisen abge-

stimmt und dann gegebenenfalls durch die gemäß Satzung und Verbundgrundvertrag vorgesehenen 

Instrumente festgesetzt. 

Grundsätzlich werden alle Themen bzw. Aufgaben, die der VRR in diesem Bereich bearbeiten 

möchte, zusammen mit den kommunalen Aufgabenträgern und den Verkehrsunternehmen im Sinne 

der Kund*innen bzw. Fahrgäste bearbeitet. Eine konkrete, inhaltliche wie finanzielle Beteiligung von 

kommunalen Aufgabenträgern und Verkehrsunternehmen erfolgt stets auf Grundlage der Entschei-

dungen und Beschlüsse der zuständigen Arbeitskreise und Gremien. Dabei werden auch die fachli-

chen Zuständigkeiten klar festgelegt.  

Dementsprechend wird im VRR-Nahverkehrsplan dargelegt, auf welcher rechtlichen Basis der VRR 

ŘŜƴ bŀƘǾŜǊƪŜƘǊǎǇƭŀƴ ŦǸǊ ōŜƛŘŜ ƎŜƴŀƴƴǘŜƴ .ŜǊŜƛŎƘŜ α{tb±ά ǳƴŘ αYƻƻǊŘƛƴŀǘƛƻƴ mtb±ά ŦƻǊǘǎŎƘǊŜƛōǘΣ 

welche allgemeinen Ziele mit dem VRR-Nahverkehrsplan verfolgt werden und welche Themen Inhalt 

des VRR-Nahverkehrsplans sein sollen. Die Darstellung relevanter Rahmenbedingungen (Demografie, 

Pendlerverflechtungen, Finanzierung, Klima- und Umweltschutz etc.) und aktueller Trends hinsicht-

lich des Mobilitätsverhalten bzw. der Mobilitätsnachfrage einerseits und das Aufkommen neuer Mo-

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

Damit werden die Herausforderungen deutlich, denen der VRR, die kommunalen ÖPNV-Aufgabenträ-

ger und Verkehrsunternehmen zurzeit gegenüberstehen und in Zukunft gegenüberstehen werden. 

Ferner stellt der VRR-Nahverkehrsplan eine wichtige fachliche Grundlage für Planungsmaßnahmen 

im ÖPNV im Verbundgebiet dar, die durch das Land NRW gefördert werden, da der VRR auch Zuwen-

dungsgeber für die Förderung von Investitionsmaßnahmen nach § 12 ÖPNVG NRW (Pauschalierte 

Investitionsförderung) und Bewilligungsbehörde nach § 13 ÖPNVG NRW (Investitionsmaßnahmen im 

besonderen Landesinteresse) ist. 
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Gemäß § 12 ÖPNVG NRW gewährt das Land NRW den Zweckverbänden aus den Mitteln nach dem 

Regionalisierungsgesetz des Bundes, nach dem Entflechtungsgesetz6 sowie seit dem Jahr 2020 aus 

Landesmitteln in entsprechender Höhe pauschalierte Zuwendungen für Investitionsmaßnahmen des 

ÖPNV in einer Gesamthöhe von jährlich mindestens 150 Millionen Euro. Von dieser Gesamtförderung 

erhält der VRR einen Anteil von 53,345 % (zurzeit also mindestens 80,02 Millionen Euro jährlich). Die 

Zuwendung ist zur Förderung von Investitionen des ÖPNV, insbesondere in die Infrastruktur, zu ver-

wenden oder hierfür an Eisenbahnunternehmen, öffentliche oder private Verkehrsunternehmen, Ge-

meinden und Gemeindeverbände sowie juristische Personen des privaten Rechts, die Zwecke des 

ÖPNV verfolgen, weiterzuleiten. Mindestens 50 % der Mittel sind für solche Investitionsmaßnahmen 

zu verwenden, die nicht dem SPNV dienen. Die Förderung des streckenbezogenen Aus- und Neubaus 

von Schieneninfrastrukturen mit zuwendungsfähigen Ausgaben von mehr als fünf Millionen Euro darf 

aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die Maßnahme Bestandteil des ÖPNV-Bedarfsplans 

gemäß § 7 Absatz 1 ist. 

Gemäß § 13 ÖPNVG NRW gewährt das Land NRW den Zweckverbänden darüber hinaus Mittel insbe-

sondere nach dem GVFG, dem Entflechtungsgesetz sowie weiteren Mitteln Zuwendungen für Investi-

tionsmaßnahmen im besonderen Landesinteresse. Investitionsmaßnahmen im besonderen Landesin-

teresse sind 

¶ ÖPNV-Infrastrukturmaßnahmen des GVFG-Bundesprogramms, 

¶ SPNV-Infrastrukturmaßnahmen an Großbahnhöfen, 

¶ Investitionsmaßnahmen zum Erhalt und zur Erneuerung der Infrastrukturen von Stadt- und 

Straßenbahnen sowie dem SPNV dienenden Infrastrukturen öffentlicher nichtbundeseigener 

Eisenbahnen, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur Reaktivierung von Schienenstrecken sowie zur Elektrifizierung 

vorhandener Schienenstrecken für den SPNV, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur barrierefreien Gestaltung von (Stadt-, Straßenbahn- und Bus-

)Haltestellen und von vorhandenen Fahrzeugen des ÖPNV mit Ausnahme des SPNV, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur Beschaffung von batterieelektrisch und wasserstoffbetriebenen 

Linienbussen des ÖPNV, zur Errichtung der dafür notwendigen Ladeinfrastruktur und zur Be-

schaffung erforderlicher spezifischer Werkstatteinrichtungen, 

¶ Investitionsmaßnahmen, durch die neue Technologien im ÖPNV erprobt werden sollen, so-

wie 

¶ ÖPNV-Investitionsmaßnahmen, für die das besondere Landesinteresse im Einzelfall vom für 

das Verkehrswesen zuständigen Ministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss 

des Landtags festgestellt wurde. 

Konkret ist der VRR zuständig für das Zuwendungsmanagement im Kooperationsraum A bezogen auf 

die pauschalierte Investitionsförderung nach § 12 ÖPNVG NRW. Der VRR stellt einmal jährlich einen 

Katalog der mit diesen Mitteln zu fördernden Maßnahmen auf, der vom Verwaltungsrat, dem höchs-

ten politischen Entscheidungsgremium, legitimiert wird. Ferner ist der VRR im Kooperationsraum A 

Bewilligungsbehörde für die Zuwendungen nach § 13 ÖPNVG NRW und die Zuwendungen für Infra-

strukturmaßnahmen, die vor dem 1. Januar 2008 vom Land bewilligt oder vereinbart wurden. 

 
6 Seit dem Inkrafttreten der Beschlüsse der Föderalismusreform I im Jahr 2007 erhalten die Länder die Mittel der vormaligen GVFG-Landes-
programme vom Bund als Entflechtungsmittel für Investitionen zur Verbesserung der Verkehrsverhältnisse der Gemeinden auf Grundlage 
von Artikel 143c GG. Das Entflechtungsgesetz stellt die Finanzierung von Gemeinschaftsaufgaben sicher, die bis 2006 von Bund und Län-
dern gemeinsam wahrgenommen wurden. Der Bund stellt den Ländern seit 2007 jährlich Entflechtungsmittel in Höhe von 1,3355 Mrd. 
Euro bereit für Investitionen im kommunalen Straßenbau und den ÖPNV bereit (§ 3 Abs. 1 EntflechtG). Die Regelung ist bis Ende 2019 zeit-
lich befristet. 
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Neben dem ÖPNVG NRW stellt die Satzung der VRR AöR eine wichtige Grundlage für den VRR und die 

Themen des VRR-Nahverkehrsplans dar, in der auch die übertragenen Aufgaben des VRR dargestellt 

werden. 

 

1.2.1.3.2 Übertragene Aufgaben des VRR gemäß Satzung der VRR AöR  

Die genannten gesetzlichen Vorgaben aus dem ÖPNVG NRW ς ergänzt um die auf den VRR übertra-

genen Aufgaben ς wurden in die Satzung der VRR AöR aufgenommen und spiegeln sich im Anstalts-

ȊǿŜŎƪ ŘŜǎ ±ww ǿƛŘŜǊΥ α5ƛŜ ±ww !ǀw ƛǎǘ ŘŜǊ aƻōƛƭƛǘŅǘǎŘƛŜƴǎǘƭŜƛǎǘŜǊ ƛƳ DŜōƛŜǘ ŘŜǊ ½ǿŜŎƪǾŜǊōände ZV 

VRR und NVN (Kooperationsraum A). Die VRR AöR sorgt für die Mobilität der Bürger im Kooperati-

onsraum A durch eine integrierte Verkehrsgestaltung des ÖV sowie durch Vernetzung und Integra-

tion der Verkehrssysteme und der Verkehrsträger (Anstaltszweck). In diesem Rahmen fördert die 

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AöR das Ziel, für die Bevölkerung im Kooperationsraum A ein bedarfs-

gerechtes und an marktwirtschaftlichen Grundsätzen ausgerichtetes ÖPNV-Leistungsangebot sicher-

zustellen, durch koordinierte Planung und Ausgestaltung des ÖPNV-Leistungsangebotes, durch ein-

heitliche und nutzerfreundliche Tarife, durch eine koordinierte Fahrgastinformation unter Berück-

sichtigung von Menschen mit Hör- und Sehbehinderung, durch einheitliche Qualitätsstandards sowie 

durch Verbesserung des Übergangs vom Individualverkehr auf den ÖPNV, durch Vereinfachung des 

Zugangs zum ÖPNV auf der Grundlage einer engen Vernetzung aller Verkehrsträger die Attraktivität 

des ÖPNV zu steigern. Vor diesem Hintergrund ergreift die VRR AöR politische Initiativen, wirkt mei-

nungs- und imagebildend zugunsten eines marktgerechten und wirtschaftlichen ÖPNV, arbeitet mit 

den verkehrspolitischen Verantwortlichen im Kooperationsraum A und im Land NRW sowie im Bund 

zusammen und beteiligt sich an regionalen und landesweiten Planungsprozessen zur Verbesserung 

ŘŜǊ aƻōƛƭƛǘŅǘΦά όϠ п !ōǎŀǘȊ м ŘŜǊ {ŀǘȊǳƴƎ ŘŜǊ ±ww !ǀw ƛΦ ŘΦ CΦ ǾƻƳ лмΦлуΦнлннύΦ 

Zur Erfüllung ihrer Aufgaben arbeitet die VRR AöR mit den kreisfreien Städten und Kreisen als Aufga-

benträger für den ÖPNV, den Verbundverkehrsunternehmen und den zur Vernetzung und Integra-

tion der Verkehrssysteme und Verkehrsträger zuständigen Unternehmen und Einrichtungen nach 

Maßgabe der jeweiligen Vereinbarungen, Kooperationsverträge oder sonstiger Abkommen zusam-

men. 

Gemäß § 4 Absatz 4 der Satzung der VRR AöR kann der VRR zur Durchführung seiner Aufgaben für 

das Verbundgebiet Richtlinien und allgemeine Vorschriften im Sinne von Art. 2 Buchstabe I) VO (EG) 

Nr. 1370/2007 erlassen. Bei der Erarbeitung der Richtlinien und allgemeine Vorschriften bzw. bei der 

Fortschreibung bestehender Richtlinien und allgemeiner Vorschriften werden Vertreter*innen der 

kommunalen Aufgabenträger und/oder der Verbundverkehrsunternehmen eingebunden. Die VRR 

AöR wirkt darauf hin, dass die lokalen Aufgabenträger im Verbundgebiet die Richtlinien und allge-

meine Vorschriften bei der Aufstellung ihrer Nahverkehrspläne und im Rahmen der Betrauung von 

ÖSPV-Unternehmen mit gemeinwirtschaftlichen Verpflichtungen bzw. im Rahmen von Vergabever-

fahren berücksichtigen (z. B. Richtlinie zur ÖSPV-Haltestellenausstattung im VRR, Produktrichtlinie 

etc.). 

Gemäß § 6 der Satzung der VRR AöR (Tarif und Beförderungsbedingungen) wirkt die VRR AöR im Ko-

operationsraum A gemäß § 5 Abs. 3 ÖPNVG NRW auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im ÖPNV, 

insbesondere auf die Bildung kooperationsraumübergreifender Tarife mit dem Ziel eines landeswei-

ten Tarifs, hin. Hierzu bildet die VRR AöR gemäß § 5 Abs. 3 Satz 2 ÖPNVG einen Gemeinschaftstarif 

und einheitliche Beförderungsbedingungen und wirkt auf deren Anwendung und Fortentwicklung 

hin. Die VRR AöR unterstützt im Sinne von § 6 Abs. 3 ÖPNVG NRW die Bildung von landesweiten und 
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landeseinheitlichen Beförderungsbedingungen sowie die Bildung kooperationsraumübergreifender 

Tarife mit dem Ziel eines landesweiten Tarifs. 

Gemäß § 7 Absatz 1 der Satzung der VRR AöR (Verkehrsintegration) wirkt die VRR AöR im Kooperati-

onsraum A gemäß § 5 Abs. 3 ÖPNVG NRW auf eine integrierte Verkehrsgestaltung im ÖPNV hin, ins-

besondere auf ein koordiniertes Verkehrsangebot im ÖPNV, auf einheitliche Produkt- und Qualitäts-

standards, auf einheitliche Fahrgastinformations- und Betriebssysteme und auf ein übergreifendes 

Marketing. Zur Sicherstellung eines koordinierten Verkehrsangebots im ÖPNV im Kooperationsraum 

A sorgt die VRR AöR gemäß § 7 Absatz 2 der Satzung der VRR AöR für eine Verbesserung des Leis-

tungsangebotes und der Beförderungsqualität, insbesondere für eine 

¶ Abstimmung der Verkehrsunternehmen mit dem Ziel, die Umsteigeverbindungen und An-

schlussbeziehungen zu optimieren (Anschlusssicherung), 

¶ Abstimmung der Sicherheitsbelange der Verkehrsunternehmen, der Sicherheitsbehörden 

sowie sonstiger Akteure im ÖPNV und 

¶ einheitliche und wieder erkennbare Benutzeroberfläche im ÖPNV im Verbundgebiet. 

Zur Sicherstellung einheitlicher Produkt- und Qualitätsstandards erarbeitet die VRR AöR gemäß § 7 

Absatz 3 der Satzung der VRR AöR in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen und den lokalen 

Aufgabenträgern Produkt- und Qualitätsrichtlinien. Die VRR AöR wirkt darauf hin, dass diese Richtli-

nien im Verbundgebiet Anwendung finden. 

Zur Sicherstellung einheitlicher Fahrgastinformations- und Betriebssysteme im Kooperationsraum A 

hält die VRR AöR gemäß § 7 Absatz 4 der Satzung der VRR AöR insbesondere ein eigenes Auskunfts- 

und Kommunikationssystem im Sinne einer Mobilitätsberatung vor. Die VRR AöR wirkt auf eine Ver-

besserung der Fahrgastinformation in der gesamten Wegekette hin und erarbeitet hierzu in Abstim-

mung mit den Verbundverkehrsunternehmen und den lokalen Aufgabenträgern verbundeinheitliche 

Standards in Form von Richtlinien. 

Zur Sicherstellung eines übergreifenden Marketings im Verbundgebiet betreibt die VRR AöR gemäß 

§ 7 Absatz 5 der Satzung der VRR AöR Presse- und Öffentlichkeitsarbeit, Werbung und Verkaufsförde-

rung für den Verbundverkehr auf der Basis einer gemeinsamen Marke. Hierzu erarbeitet die VRR AöR 

Konzepte und Richtlinien für die Sicherstellung einer einheitlichen Benutzeroberfläche, insbesondere 

für ein verbundeinheitliches Vertriebssystem, und schreibt die Marketing-Strategie des VRR auf Basis 

aktueller Marktforschungsergebnisse fort. 

Gemäß § 10 der Satzung der VRR AöR (Einnahmenaufteilung im Verbundgebiet) teilt die VRR AöR die 

im Verbundgebiet erzielten Einnahmen auf. Die VRR AöR schließt die dafür erforderlichen Vereinba-

rungen ab. Näheres regeln die Durchführungsvorschriften nach Art. 4 Abs. 2 VO (EG) Nr. 1370/2007, 

der VRR-Einnahmenaufteilungsvertrag und die Einnahmenaufteilungsrichtlinie. 

Gemäß § 11 der Satzung der VRR AöR (Marktforschung) betreibt die VRR AöR als Grundlage für die 

Erledigung ihrer Aufgaben, insbesondere für Marketing und verbundbezogene Planungen, die not-

wendige Marktforschung. 

Gemäß § 12 der Satzung der VRR AöR (Vertrieb im Verbundgebiet) erarbeitet die VRR AöR Konzepte 

und Rahmenvorgaben für das verbundeinheitliche Vertriebssystem im Verbundgebiet. Der Rahmen 

für das Vertriebssystem umfasst die Struktur, die Vertriebswege, das Erscheinungsbild der Verkaufs-

stellen, die Fahrausweisgestaltung, eine verbundkompatible technische Ausstattung und Maßnah-

men zur Einnahmensicherung. 
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1.2.1.3.3 Umsetzung der gesetzlichen und ü bertragene n Aufgaben des VRR gemäß 
Verbundgrundvertrag  

Im Verbundgrundvertrag über die Kooperation der Verkehrsunternehmen im Verkehrsverbund 

Rhein-Ruhr mit der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr AöR mit Stand 1. September 2016 (im Folgenden: 

Verbundgrundvertrag) wird die Zusammenarbeit zwischen dem VRR und den Verkehrsunternehmen 

im VRR zur Erreichung der jeweiligen gesetzlichen und satzungsmäßigen Ziele geregelt. 

Die auf Basis des Verbundgrundvertrags erarbeiteten Standards, Richtlinien und Rahmenvorgaben 

des VRR dienen insbesondere dazu, für den Fahrgast im ÖPNV eine möglichst verbundeinheitliche 

Benutzeroberfläche vorzuhalten. Das bedeutet, dass dazu über die unterschiedlichen Verkehrsträger 

und Unternehmen des ÖPNV hinweg ein möglichst einfacher und vereinheitlichter Zugang zum Sys-

tem des Öffentlichen Nahverkehrs zu bewirken ist. Neben dem Verbundtarif betrifft dies hauptsäch-

lich Maßnahmen in den Bereichen Fahrplankoordination, Qualität, Vertrieb sowie Kommunikation 

(Information und Öffentlichkeitsarbeit), auch unter Einsatz elektronischer und digitaler Medien. 

Da im Verbundgrundvertrag das Erreichen der im vorliegenden VRR-Nahverkehrsplan 2025 bereits im 

Detail beschriebenen gesetzlichen und satzungsmäßigen Ziele des VRR auf der operativen Ebene ge-

regelt wird, also die konkrete Zusammenarbeit mit den Verkehrsunternehmen zur Erreichung der je-

weiligen gesetzlichen und satzungsmäßigen Ziele, wird hier auf eine detaillierte Behandlung verzich-

tet. 

 

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

Der VRR-Nahverkehrsplan hat zwar eine zentrale Bedeutung für die Ausgestaltung des ÖPNV im Ver-

bundgebiet ς durch den VRR selbst als Aufgabenträger für den SPNV und koordinierend für den 

ÖPNV ς, entfaltet aber keine unmittelbaren Rechtswirkungen gegenüber den Genehmigungsbehör-

den (Bezirksregierungen), den kreisfreien Städten und Kreisen als ÖPNV-Aufgabenträger und den 

Verkehrsunternehmen. 

Im Folgenden werden relevante Planungsinstrumente auf unterschiedlichen Planungsebenen, die ei-

nen Bezug zu den Aufgabenfeldern des VRR haben, aufgezeigt und ihre Bedeutung für den VRR-Nah-

verkehrsplan skizziert. 

 

Landesentwicklungsplan des Landes Nordrhein-Westfalen 

Der Landesentwicklungsplan des Landes Nordrhein-Westfalen (LEP NRW) ς gültig in seiner aktuellen 

Fassung vom 6. August 2019 ς ist das wichtigste Steuerungsinstrument der Landesplanung. Der LEP 

NRW legt die mittel- und langfristigen strategischen Ziele und Grundsätze zur räumlichen Entwick-

lung des Landes NRW fest und dient als verbindliche Vorlage für die Regionalplanung. Die Ziele und 

Grundsätze, die sowohl textlich als auch zeichnerisch festgelegt werden, beinhalten die wichtigsten 

landespolitischen Planbereiche. Dazu zählt u. a. die Gewährleistung einer leistungsfähigen Infrastruk-

tur (Straßen, Schienen, Flughäfen, Wasserstraßen, Energieversorgung, Leitungen, etc.). Seine über-

greifenden Festlegungen, seine Festlegungen für bestimmte Sachbereiche (darunter in Kapitel 8 der 

für die Aufgaben des VRR relevante Sachbereich Siedlungs- und Verkehrsplanung) sowie die zeichne-

rischen Festlegungen sind in der nachgeordneten Regional-, Bauleit- und Fachplanung zu beachten 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 31 von 422 

 

bzw. zu berücksichtigen. Umgekehrt werden die bestehenden nachgeordneten Pläne in die Erarbei-

tung der Raumordnungspläne der Landes- und Regionalplanung einbezogen.  

Grundsätzlich darf gemäß LEP NRW Freiraum für neue raumbedeutsame Verkehrsinfrastruktur nur in 

Anspruch genommen werden, wenn der Bedarf nicht durch den Ausbau vorhandener Infrastruktur 

gedeckt werden kann. Davon ausgenommen sind die Infrastruktur für nichtmotorisierte Mobilität so-

wie neue Schieneninfrastruktur. Außerdem sind die Verkehrsverbindungen im Grenzraum zu den 

Nachbarländern und -staaten grenzüberschreitend zu entwickeln und die landes- bzw. regionalbe-

deutsamen Flughäfen mit leistungsfähigen Verkehrsanbindungen (Schienen- und Straßenverkehr, 

ÖPNV) bedarfsgerecht zu entwickeln. Ferner sind die Mittel- und Oberzentren des Landes bedarfsge-

recht an den Schienenverkehr anzubinden. Das Schienennetz ist so leistungsfähig zu entwickeln, dass 

es die Funktion als Grundnetz für den ÖPNV wahrnehmen kann, wofür u. a. der Rhein-Ruhr-Express 

(RRX) in NRW verwirklicht werden soll7. Schließlich sollen nicht mehr genutzte, für die regionale 

Raumentwicklung bedeutsame Schienenwege als Trassen gesichert werden. 

Konkret sind für den Bereich des ÖPNV die Festlegungen in Kapitel 8 (Verkehr und technische Infra-

struktur), insbesondere in den Kapiteln 8.1-11 (Öffentlicher Verkehr) und 8.1-12 (Erreichbarkeit) rele-

vant. Diese sind bei der Erstellung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 zu berücksichtigen. Vorrangiges 

Ziel der Landesentwicklung in diesem Sachbereich ist der Erhalt der Zentralität, Erreichbarkeit und 

Versorgungsfunktion der Mittel- und Oberzentren durch eine Anbindung an den SPNV. Die Verflech-

tungen innerhalb der Verdichtungsräume αǎƛƴŘ ƛƴǘŜƴǎƛǾ ǳƴŘ ŦǸƘǊŜƴ Ȋǳ ŜƛƴŜƳ ƘƻƘŜƴ .ŜŘŀǊŦ ŀƴ ŜƛƴŜƳ 

leistungsfähigen ÖPNV sowohl zur Erschließung in der Fläche als auch in schnellen regionalen Verbin-

ŘǳƴƎŜƴάΦ 5ŜǊ RRX soll in Zukunft das Rückgrat des Schienenpersonennahverkehrs in NRW bilden und 

eine leistungsfähige Verbindung im größten europäischen Verdichtungsraum schaffen. Kernstrecke 

für den RRX bildet die Verbindung Dortmund ς Bochum ς Essen ς Mülheim an der Ruhr ς Duisburg ς 

Düsseldorf ς Köln, die über Zulaufstrecken mit den Endpunkten Münster, Minden, Flughafen 

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

Ferner gibt es in den Kapiteln 8.1-4 (Transeuropäisches Verkehrsnetz) und 8.1-5 (Grenzüberschrei-

tender Verkehr) inhaltliche Festlegungen zum Transeuropäischen Verkehrsnetz und zum grenzüber-

schreitenden Verkehr, da diese Strecken für die wirtschaftliche Entwicklung des Landes bedeutend 

sind und das Verbundgebiet des VRR tangieren und somit für den VRR-Nahverkehrsplan 2025 rele-

vant sind. Den im Bereich des Transeuropäischen Verkehrsnetzes (Kapitel 8.1-4) wichtigen und das 

Verbundgebiet des VRR tangierenden Schienenstrecken 

ω Emmerich ς Duisburg ς Köln ς Richtung Süddeutschland (Anschluss an Betuwe-Linie), 

ω Kaldenkirchen ς Mönchengladbach ς Köln ς Richtung Süddeutschland und 

ω Köln/Duisburg ς Mönchengladbach ς !ƴǘǿŜǊǇŜƴ όα9ƛǎŜǊƴŜǊ wƘŜƛƴάύ  

kommt eine besondere Bedeutung zu. Die Ausbaustrecken Oberhausen ς Emmerich ς deutsche 

Grenze, Rheydt-Odenkirchen ς Kaldenkirchen ς ŘŜǳǘǎŎƘŜ DǊŜƴȊŜ ǳƴŘ ŘŜƳ α9ƛǎŜǊƴŜƴ wƘŜƛƴά ŀƭǎ ¢ŜƛƭŜ 

ŘŜǊ ±ŜǊƪŜƘǊǎŀŎƘǎŜ α[ȅƻƴκDŜƴǳŀ ς Basel ς Duisburg ς wƻǘǘŜǊŘŀƳκ!ƴǘǿŜǊǇŜƴά sind ebenfalls relevant. 

Die im Bereich des grenzüberschreitenden Verkehrs (Kapitel 8.1-5) relevanten und das Verbundge-

biet des VRR tangierenden Schienenstrecken 

ω Mönchengladbach ς Dalheim ς Roermond, 

 
7 Der Rhein-Ruhr-Express (RRX) ist ein zurzeit in der Umsetzung befindliches Programm, um den Regionalverkehr auf der Kernstrecke des 
Ruhrgebietes und des zentralen Rheinlandes von Dortmund über Essen, Duisburg und Düsseldorf nach Köln durch dichtere Taktfrequenzen 
und höhere Beförderungskapazitäten aufzuwerten. Zum Fahrplanwechsel am 11. Dezember 2016 startete der Vorlaufbetrieb zum RRX; 
danach fanden erste Linienoptimierungen auf dem Weg zum RRX-Zielnetz statt. 
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ω Mönchengladbach ς Kaldenkirchen ς Venlo, 

ω Kleve ς Kranenburg ς Nimwegen und 

ω Gronau ς Enschede 

sollen für den Schienenpersonennahverkehr gesichert werden. 

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

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

ŘŜƴ ŀƭǎ αhǇǘƛƻƴǎǘǊŀǎǎŜƴ ŦǸǊ ŘƛŜ ½ǳƪǳƴŦǘ ōŜƴǀǘƛƎǘΣ Řŀ ŜƛƴŜ Ǿǀƭƭige Neuplanung von Trassen angesichts 

ŘŜǊ ƘƻƘŜƴ {ƛŜŘƭǳƴƎǎŘƛŎƘǘŜ Ƴƛǘ ŜǊƘŜōƭƛŎƘŜƴ wŜǎǘǊƛƪǘƛƻƴŜƴ ǳƴŘ ƘƻƘŜƴ YƻǎǘŜƴ ǾŜǊōǳƴŘŜƴ ƛǎǘάΦ 5ŀōŜƛ 

ǎƛƴŘ αǊŀǳƳōŜŘŜǳǘǎŀƳŜ ±ŜǊōƛƴŘǳƴƎŜƴ ώΧϐΣ ŦǸǊ ŘŜǊŜƴ wŜŀƪǘƛǾƛŜǊǳƴƎ ŀƭǎ {ŎƘƛŜƴŜƴǎǘǊŜŎƪŜ ȊǳǊȊŜƛǘ ȊǿŀǊ 

kein Bedarf absehbar ist, die jedoch regional bedeutsame Siedlungsflächen, Einrichtungen oder Anla-

ƎŜƴ ƳƛǘŜƛƴŀƴŘŜǊ ǾŜǊōƛƴŘŜƴά Ȋǳ ǎƛŎƘŜǊƴΦ ½ǿƛǎŎƘŜƴƴǳǘȊǳƴƎŜƴ ŘƛŜǎŜǊ ¢ǊŀǎǎŜƴ ȊǳǊ bŀƘƳƻōƛƭƛǘŅǘ ƻŘŜǊ ȊǳǊ 

ǘƻǳǊƛǎǘƛǎŎƘŜƴ bǳǘȊǳƴƎ ώΧϐ ǎƛƴŘ ŀƴȊǳǎǘǊŜōŜƴΦ 

 

Nahverkehrspläne der kreisfreien Städte und Kreise als Aufgabenträger für den ÖPNV 

Nach § 3 Absatz 1 ÖPNVG NRW ist die Planung, Organisation und Ausgestaltung des ÖPNV eine Auf-

gabe der Kreise und kreisfreien Städte, sowie ς mit Ausnahme des SPNV ς von mittleren und großen 

kreisangehörigen Städten, die ein eigenes ÖPNV-Unternehmen betreiben oder an einem solchen we-

sentlich beteiligt sind. Die Aufgabenträger sind in ihrem Wirkungskreis zuständige Behörde im Sinne 

der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 des Europäischen Parlaments und des Rates vom 23. Oktober 

2007 über öffentliche Personenverkehrsdienste auf Schiene und Straße. Der Kreis kann einer Ge-

meinde auf deren Verlangen die Aufgabenträgerschaft im Ortsverkehr übertragen. Gleiches gilt im 

Nachbarortsverkehr, wenn die beteiligten Gemeinden sich darüber geeinigt haben. Die Aufgabenträ-

gerschaft von kreisangehörigen Gemeinden, die vor dem 1. Januar 2008 begründet wurde, bleibt un-

berührt (§ 4 Absatz 1 ÖPNVG NRW). Nach § 8 Absatz 1 ÖPNVG NRW stellen die Kreise, kreisfreien 

Städte und Zweckverbände zur Sicherung und zur Verbesserung des ÖPNV jeweils einen Nahver-

kehrsplan auf. Dieser soll die öffentlichen Verkehrsinteressen des Nahverkehrs konkretisieren und 

den mittel- bis langfristig angestrebten Anteil des ÖPNV am Gesamtverkehr (Modal Split) benennen. 

Bei der Aufstellung sind vorhandene Verkehrsstrukturen und die Ziele der Raumordnung und Landes-

planung sowie das SPNV-Netz nach § 7 Abs. 4 zu beachten; die Belange des Klima- und Umweltschut-

zes, des Rad- und Fußverkehrs, der Barrierefreiheit im Sinne des § 2 Absatz 8, des Städtebaus und der 

Quartiersentwicklung sowie die Vorgaben des ÖPNV-Bedarfsplans und des ÖPNV-Infrastrukturfinan-

zierungsplans sind zu berücksichtigen. Gemäß § 8 Absatz 2 ÖPNVG NRW sind die Nahverkehrsplanun-

gen der Zweckverbände (somit der VRR-Nahverkehrsplan), insbesondere für den SPNV, bei der Nah-

verkehrsplanung der kreisfreien Städte und Kreise zu beachten. 

Gemäß § 8 Absatz 3 der Satzung der VRR AöR nimmt der VRR als Träger öffentlicher Belange aber zu 

den Anträgen im Sinne des Planungsrechts Stellung ς so auch zu den Nahverkehrsplänen der kreis-

freien Städte und Kreise als Aufgabenträger für den ÖPNV. Dabei stimmt er sich mit den jeweils be-

troffenen kommunalen Gebietskörperschaften und Verbundverkehrsunternehmen ab. Ebenso nimmt 

er in technisch-wirtschaftlicher Hinsicht Stellung zu Anträgen der kommunalen Gebietskörperschaf-

ten und der Verbundverkehrsunternehmen für investive Maßnahmen des straßengebundenen ÖPNV 

nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG), soweit diese Auswirkungen auf den SPNV 

haben. Dabei unterstützt er die Planungstätigkeit der kommunalen Gebietskörperschaften und der 

Verbundverkehrsunternehmen. 
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Durch die verpflichtende und auch freiwillige gegenseitige Beteiligung an den jeweiligen Nahver-

kehrsplänen und das jeweilige Verweisen wird die Wechselwirkung beider Planungsinstrumente 

(VRR-Nahverkehrsplan und Nahverkehrspläne der ÖPNV-Aufgabenträger) deutlich. 

 

Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behin-

dertengleichstellungsgesetz Nordrhein-Westfalen ς BGG NRW) 

Ferner gilt das Gesetz zur Gleichstellung von Menschen mit Behinderung (Behindertengleichstel-

lungsgesetz Nordrhein-Westfalen ς BGG NRW) vom 16.12.2003.  

Ziel dieses Gesetzes ist es, Diskriminierung von Menschen mit Behinderung zu verhindern und zu be-

seitigen sowie die volle, wirksame und gleichberechtigte Teilhabe von Menschen mit Behinderungen 

am Leben in der Gesellschaft durch die Beseitigung von Barrieren und die Herstellung von Auffind-

barkeit, Zugänglichkeit und Nutzbarkeit zu gewährleisten. Hierzu gehört auch, eine selbstbestimmte 

Lebensführung zu ermöglichen, beispielsweise durch einen barrierefreien Zugang zum ÖPNV. Insbe-

sondere die im Personenbeförderungsgesetz PBefG (§ 8 Absatz 3 PBefG) genannte Schaffung der 

vollständigen Barrierefreiheit ist in diesem Zusammenhang von Relevanz für die Infrastruktur des 

ÖPNV, auf die in Kapitel 3.6.2 noch ausführlich eingegangen wird. Die Vorgaben des PBefG haben 

keine zwangsläufige Wirkung auf den SPNV, da für diesen das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG) gilt. 

Die Träger öffentlicher Belange ς also auch die VRR AöR als Trägerin der Belange des ÖPNV (SPNV 

und Koordinator ÖPNV) ς sind verpflichtet, sich aktiv für die Ziele des Gesetzes einzusetzen. Sie ar-

beiten hierzu eng mit den Organisationen und Verbänden der Menschen mit Behinderungen zusam-

men. 

 

Sonstige Gesetze im Bereich der Infrastruktur 

Für den Bereich der Infrastrukturplanung gelten direkt/indirekt für die Aufgaben des VRR zudem 

¶ die Vorgaben des Bundes im Gesetz über den Ausbau der Schienenwege des Bundes (Bun-

desschienenwegeausbaugesetz, BSchWAG), konkret im Bedarfsplan für die Bundesschienen-

wege sowie im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP) sowie 

 

¶ die Vorgaben des Landes NRW im Gesetz zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung mit dem 

Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan und im Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr 

in Nordrhein-Westfalen (ÖPNVG NRW).  

Das Bundesschienenwegeausbaugesetz regelt zusammen mit dem Bedarfsplan für die Bundesschie-

nenwege, der dem Gesetz als Anlage beigefügt ist, den Ausbau der Schienenwege der Eisenbahnen 

des Bundes. In den Bedarfsplan sollen insbesondere Schienenverkehrsstrecken des Fern- und Nah-

verkehrs, sowie Schienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsanlagen aufgenommen werden, die 

dem kombinierten Verkehr Schiene/Straße/Wasserstraße sowie der direkten Verknüpfung von Fern-

verkehrsstrecken mit internationalen Verkehrsflughäfen dienen. Zu den Ausbaumaßnahmen können 

auch Maßnahmen zur Elektrifizierung an bestehenden Schienenstrecken der Eisenbahnen des Bun-

des gehören. Der Bedarfsplan für die Bundesschienenwege und die entsprechenden Pläne für andere 

Verkehrsträger sind im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung aufeinander abzustimmen. Hierbei 

sind auch Ausbaupläne für den europäischen Eisenbahnverkehr und kombinierten Verkehr, Belange 

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

Änderungen vorgesehen: 

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

¶ Der Bund kann auf Grundlage des Bundesschienenwegeausbaugesetzes IT-Leistungen zur Di-

gitalisierung der Eisenbahninfrastruktur finanzieren. 

¶ Bestimmte Folgekosten aus Investitionsprogrammen des Bundes zur Herstellung von Barrie-

refreiheit (z. B. der Betrieb von Personenaufzügen) oder freiwilligen Lärmsanierungen kön-

nen finanziert werden. 

In Verkehrsstationen kann der Bund auch Ersatzinvestitionen nachhaltig ausgestalten und die Ver-

kehrsstationen an den zukünftigen verkehrlichen Bedarf anpassen; dies gilt insbesondere für eine An-

passung der Bahnsteige. 

Der Bundesverkehrswegeplan (BVWP) 2030 stellt als wichtigstes Instrument der Verkehrsinfrastruk-

turplanung des Bundes die verkehrspolitischen Weichen für einen Zeitraum von etwa 10 bis 15 Jah-

ren. Er betrachtet dabei sowohl die Bestandsnetze als auch Aus- und Neubauprojekte im Bereich der 

Verkehrsträger Straße, Schiene und Wasserstraße. Die im neuen Bundesverkehrswegeplan bewerte-

ten Vorhaben wurden einer Nutzen-Kosten-Analyse unterzogen und zusätzlich umwelt- und natur-

schutzfachlich, raumordnerisch und städtebaulich beurteilt. Auf dieser Basis wurden sie in verschie-

dene Dringlichkeitskategorien eingruppiert. Kernanliegen des BVWP 2030 sind der Erhalt der Be-

standsnetze und die Beseitigung von Engpässen auf Hauptachsen und in wichtigen Verkehrsknoten. 

Vom Gesamtvolumen des Plans von rd. 269,6 Mrd. Euro fließen allein bis 2030 rd. 141,6 Mrd. Euro in 

den Erhalt der Bestandsnetze. Für Aus- und Neubauprojekte sind rd. 98,3 Mrd. Euro vorgesehen. Die 

Umsetzung der Projekte des BVWP 2030 bedeutet konkret: Weniger Staus auf den Bundesfernstra-

ßen, mehr Kapazität im Personen- und Güterverkehr auf der Schiene und wirtschaftlichere Transport-

möglichkeiten auf den Wasserstraßen des Bundes. Der im BVWP 2030 vorgesehene Aus- und Neubau 

im Bereich des Schienennetzes orientiert sich erstmals am Ziel eines Deutschland-Takts und bildet die 

infrastrukturelle Grundlage für seine Einführung. Der Deutschland-Takt hat das Ziel, mit einem netz-

weit abgestimmten Taktangebot im Schienenpersonenverkehr die Wegekette im System Bahn für 

eine große Anzahl von Personen attraktiver zu gestalten. 

Basierend auf dem Gesetz zur Integrierten Gesamtverkehrsplanung vom 09.05.2000 wurden im Jahr 

2005 in NRW die sektoralen Bedarfspläne im Rahmen der Integrierten Gesamtverkehrsplanung 

(IGVP) zu einem Verkehrsinfrastrukturbedarfsplan zusammengeführt. Sie enthalten die größeren 

linienbezogenen Landesstraßen- und Schienenvorhaben. Die Integrierte Gesamtverkehrsplanung 

NRW beschreibt eine kurz-, mittel- und langfristige Perspektive und ist nach jeweils 5 Jahren fortzu-

schreiben. Unter Beachtung insbesondere der Grundsätze und Ziele der Raumordnung und Landes-

planung, der Belange der Wirtschaft, der Verkehrsentwicklung, des Umweltschutzes werden hierin 

die Integration der Verkehrsträger und Verkehrsmittel, die Abstimmung mit den Planungsbeteiligten 

und die Integration der verschiedenen gesellschaftlichen Planungsbelange. 

 

Weitere Gesetze, Pläne o. ä. 

Für die VRR AöR, konkret für die Aufgabenerfüllung des VRR bzw. im Verkehrsverbund VRR existieren 

weitere Gesetze, Pläne o.ä., die allerdings keine direkte bzw. unmittelbare Rechtswirkungen für den 

VRR-Nahverkehrsplan haben. 
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Verkehrsentwicklungspläne (VEP) bzw. Sustainable Urban Mobility Plan (SUMP): Der SUMP ist ein 

nachhaltiger städtischer Mobilitätsplan. In Deutschland wird üblicherweise der Begriff Verkehrsent-

wicklungsplan (VEP) verwendet. Bei einem SUMP/VEP handelt sich um einen strategischen Plan, der 

auch einen umsetzungsorientierten Maßnahmenplan umfasst. Ziel eines solchen Plans ist die Bereit-

stellung qualitativ hochwertiger und nachhaltiger Mobilitätsangebote. An die kommunale Verkehrs-

entwicklungsplanung sind hohe Anforderungen gestellt: Sie soll zum Erhalt qualitativ hochwertiger 

Lebens- und Mobilitätsverhältnisse und einer prosperierenden Wirtschaft beitragen, für gute Erreich-

barkeiten sorgen, Lärm-, Luftschadstoff- und Verkehrsbelastungen reduzieren sowie Mobilitätsteil-

habe für alle sichern ς und das unter schwierigen Finanzierungsverhältnissen. Hierfür ist eine ausge-

wogene Entwicklung aller maßgeblichen Verkehrsträger notwendig sowie ein Umstieg auf nachhalti-

gere Verkehrsmittel. Darüber hinaus ist die Kooperation zwischen verschiedenen Regierungsebenen 

und zuständigen Behörden sowie ein transparentes und partizipatorisches Vorgehen, das alle maß-

geblichen Akteure einbezieht, unerlässlich. Ein VEP muss in den Fachebenen verankert sein, z. B. in 

der Flächennutzung, der Gesundheitsförderung oder im Klimaschutz. Die Umsetzung der Maßnah-

men in Verkehrsentwicklungsplänen wird regelmäßig anhand von Indikatoren geprüft sowie durch 

ein Qualitätsmanagement abgesichert. 

Regionalplan Ruhr: Der Regionalplan Ruhr ς räumlich bezogen auf das Verbandsgebiet des Regional-

verbands Ruhr (RVR)8 ς legt die regionalen Ziele der Raumordnung für die Entwicklung der Region 

sowie für alle raumbedeutsamen Planungen und Maßnahmen fest und ist auf einen Planungszeit-

raum von 20 Jahren ausgerichtet. Er besteht aus textlichen Aussagen und Vorgaben, aus einer zeich-

nerischen Karte sowie erklärenden Hinweisen, Hintergrundinformationen und sonstigen Nutzungsre-

gelungen. Der Regionalplan Ruhr als einheitlicher, flächendeckender und fachübergreifender Plan be-

rücksichtigt veränderte Rahmenbedingungen der Raumentwicklung wie den demographischen Wan-

del, den Struktur- und Klimawandel sowie die Chancengleichheit. Die Verbandsversammlung des Re-

gionalverbands Ruhr hat am 10.11.2023 über die Aufstellung des Regionalplans Ruhr durch abschlie-

ßenden Feststellungsbeschluss entschieden. In einem letzten Verfahrensschritt erfolgt die Anzeige 

des Regionalplans Ruhr bei der Landesplanungsbehörde. Diese nimmt eine Rechtsprüfung vor und 

veranlasst die Bekanntmachung des Regionalplans Ruhr im Gesetz- und Verordnungsblatt für das 

Land Nordrhein-Westfalen. Zu beachten ist hier allerdings der unterschiedliche Flächenzuschnitt von 

RVR-Gebiet und VRR-Verbundgebiet; insbesondere die räumlich westlich gelegenen Städte und 

Kreise des VRR liegen außerhalb des Anwendungsgebietes des Regionalplans Ruhr und sind deshalb 

nicht von den darin beschriebenen Zielen betroffen.  

Folgende raumbedeutsame ς recht allgemeingültige ς Aussagen Regionalplan Ruhr betreffen den Be-

reich Verkehr und Mobilität: Die Verkehrsinfrastruktur in der Metropole Ruhr soll leistungsfähig er-

halten und unter Berücksichtigung der künftigen Anforderungen bedarfsgerecht ausgebaut werden, 

so dass die Mobilität von Personen und Gütern gewährleistet werden kann. Die Verkehrstrassen in 

der Metropole Ruhr sollen so entwickelt werden, dass sie einen raum- und umweltverträglichen 

Transport von Personen und Gütern ermöglichen. Dabei sollen die Personen- und Güterverkehre 

nach Möglichkeit auf umweltverträgliche Verkehrsmittel verlagert werden. Unzerschnittene ver-

kehrsarme Freiräume (UZVR) sollen möglichst erhalten bleiben. 

Ferner sind auch raumbedeutsame Aussagen zum Schienenverkehr, auch konkret zum RRX und zur 

Verknüpfung verschiedener Verkehrsmittel (Intermodalität) enthalten: Das Schienennetz in der 

 
8 Zum Verbandsgebiet gehören die kreisfreien Städte Bochum, Bottrop, Dortmund, Duisburg, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Hamm, Herne, 
Mülheim an der Ruhr und Oberhausen sowie die Kreise Recklinghausen, Unna, Wesel und der Ennepe-Ruhr-Kreis. Alle kommunalen Ge-
bietskörperschaften im Verbandsgebiet des RVR mit Ausnahme der Stadt Hamm und des Kreises Unna gehören auch zum Verbundgebiet 
des VRR. 
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Metropole Ruhr ist sowohl für den Personenverkehr als auch den Güterverkehr zu erhalten und be-

darfsgerecht auszubauen. Auf den als Schienenweg festgelegten Trassen und Betriebsflächen sind 

Planungen und Maßnahmen, die eine Realisierung von Bedarfsmaßnahmen oder anderer im Zusam-

menhang mit dem Schienenverkehr stehender Ausbaumaßnahmen wesentlich erschweren oder un-

möglich machen, ausgeschlossen. Stillgelegte zeichnerisch festgelegte Schienenwege sind von entge-

genstehenden Planungen und Maßnahmen freizuhalten. Sie sind so zu sichern, dass sie künftig bei 

Bedarf wieder zu einem Schienenweg umgebaut werden können. Zwischennutzungen, die dem Er-

halt der Trassen dienen, dürfen einer späteren Nutzung als Schienenweg nicht entgegenstehen. Die 

für den Ausbau des RRX notwendigen Trassen und Flächen sind für dessen Realisierung von konkur-

rierenden Nutzungen freizuhalten. In der Metropole Ruhr ist ein leistungsfähiger und bedarfsgerech-

ter ÖPNV zu entwickeln und auszubauen. Dabei sind die verschiedenen vorhandenen Netze mitei-

nander zu verknüpfen. Die Anbindung an das großräumige nationale und internationale Schienennetz 

soll gesichert und bedarfsgerecht ausgebaut werden. An Stationen des ÖPNV, die sich besonders für 

die Verknüpfung der verschiedenen Verkehrsmittel eignen, sollen über die Bauleitplanung Flächen 

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

 

1.2.2 Klima - und u mweltpolitische Rahmenbedingungen  für die Mobilität  

In diesem Kapitel werden die gesetzlichen Anforderungen auf Bundes- und Landesebene beschrie-

ben. Im Ergebnis wird die Bedeutung des ÖPNV für die Erreichung klimapolitischer Ziele thematisiert. 

Gesetze zum Schutz des globalen Klimas legen auf unterschiedlichen Ebenen (Bund und Länder) jähr-

liche Emissionsziele in Form von maximalen Emissionsmengen für die einzelnen Sektoren Energie, 

Industrie, Verkehr, Gebäude, Landwirtschaft und Abfallwirtschaft gesetzlich fest. Damit geben diese 

Gesetze vor, in welchem Maße die Emissionen in den Sektoren bis 2045 reduziert werden müssen 

(zur mehrjährigen und sektorübergreifenden Gesamtrechnung in der Neufassung des Klimaschutzge-

setzes vom 21. Juni 2023 siehe Kapitel 2.1.1). 

 

1.2.2.1 Klima - und umweltpolitische Rahmenbedingungen auf Bundesebene  

Klimaschutzpolitische Ziele nach Bundes-Klimaschutzgesetz9 als Rahmenvorgabe 

Am 15.11.2019 hat der Deutsche Bundestag das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) beschlossen. Mit 

dem KSG werden die deutschen Klimaschutzziele bis 2030 erstmals gesetzlich verbindlich festge-

schrieben. Damit wurde der lange geforderte Rechtsrahmen Klimaschutz in Deutschland geschaffen. 

Es ist das erste Klimaschutzgesetz, das auf Bundesebene erlassen wurde.  

Zweck des KSG vom 12.12.2019 ist es, zum Schutz vor den Auswirkungen des weltweiten Klimawan-

dels die Erfüllung der nationalen Klimaschutzziele sowie die Einhaltung der europäischen Zielvorga-

ben zu gewährleisten. Hierbei werden die ökologischen, sozialen und ökonomischen Folgen berück-

sichtigt. Grundlage des Gesetzes bildet die Verpflichtung nach dem Übereinkommen von Paris auf-

grund der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen, wonach der Anstieg der globalen Durch-

schnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius und möglichst auf 1,5 Grad Celsius gegenüber 

dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen ist, um die Auswirkungen des weltweiten Klimawandels so 

gering wie möglich zu halten. 

 
9 Bundes-Klimaschutzgesetz vom 12. Dezember 2019 (BGBl. I S. 2513), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 18. August 2021 (BGBl. I S. 
3905) geändert worden ist. 
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Auch soll damit das Bekenntnis Deutschlands auf dem UN-Klimagipfel am 23. September 2019 in 

New York gestützt werden, bis 2050 Treibhausgasneutralität als langfristiges Ziel zu verfolgen. 

Nach dem Beschluss des Bundesverfassungsgerichts vom 29. April 2021 und mit Blick auf das europä-

ische Klimaziel für das Jahr 2030 hat die Bundesregierung am 12. Mai 2021 das geänderte Klima-

schutzgesetz vorgelegt. Der Bundestag hat die Klimaschutznovelle am 24. Juni 2021 beschlossen. Sie 

hat am 25. Juni 2021 auch den Bundesrat passiert. Die Gesetzesnovelle ist am 31. August 2021 in 

Kraft getreten. Mit dem neuen Gesetz wird das Ziel der Klimaneutralität um fünf Jahre auf 2045 vor-

gezogen. Der Weg dahin wird mit verbindlichen Zielen für die 20er und 30er Jahre festgelegt. Das 

Zwischenziel für 2030 wird von derzeit 55 auf 65 % Treibhausgasminderung gegenüber 1990 erhöht. 

Für 2040 gilt ein neues Zwischenziel von 88 % Minderung. 

Nach § 3 Absatz 2 KSG (αNationale Klimaschutzzieleά) müssen die Treibhausgasemissionen bis zum 

Jahr 2045 so weit gemindert werden, dass Netto-Treibhausgasneutralität erreicht wird. Nach dem 

Jahr 2050 sollen negative Treibhausgasemissionen erreicht werden. Demnach muss Deutschland bis 

zum Jahr 2045 Treibhausgasneutralität erreichen, das heißt es muss dann ein Gleichgewicht zwischen 

Treibhausgas-Emissionen und deren Abbau herrschen. Nach dem Jahr 2050 strebt die Bundesregie-

rung negative Emissionen an. Dann soll Deutschland mehr Treibhausgase in natürlichen CO2-Senken10 

wie beispielsweise Wälder, Moore und Grasland (terrestrisch) sowie Ozeane (aqatisch) einbinden, als 

es ausstößt. 

Das KSG legt wie beschrieben für die schrittweise Minderung der Treibhausgasemissionen für das 

Zieljahr 2030 eine Minderungsquote von mindestens 55 % im Vergleich zum Jahr 1990 rechtlich ver-

bindlich fest (§ 3 Abs. 1 und Abs. 3 Satz 2). Das KSG überführt zudem die Sektorziele aus dem Klima-

schutzplan 2050 in konkrete Emissionsmengen und definiert sie jahresscharf (§ 4 und Anlage 2). Dar-

über hinaus avisiert das KSG einen Klimaschutz nach dem Ressortprinzip: Für die Einhaltung der Jah-

resemissionsmengen ist das aufgrund seines Geschäftsbereichs für einen Sektor überwiegend zustän-

dige Bundesministerium verantwortlich (§ 4 Abs. 4). Zur mehrjährigen und sektorübergreifenden Ge-

samtrechnung in der Neufassung des Klimaschutzgesetzes vom 21. Juni 2023 siehe Kapitel 2.1.1. 

Das KSG bildet eine wesentliche Grundlage für die Beschreibung der Herausforderungen für die Mo-

bilität im VRR und den Verbund als Mobilitätsdienstleister bei der Umsetzung der Verkehrswende in 

seinem Verkehrsgebiet. Basierend auf den Zielen des KSG sind folgende zwei vom VRR in Auftrag ge-

gebene und von der KCW GmbH erstellte Gutachten bzw. Strategiekonzepte  

¶ Y/² DƳōIΦ {ǘǊŀǘŜƎƛŜƪƻƴȊŜǇǘ α±ŜǊƪŜƘǊ ϧ aƻōƛƭƛǘŅǘ ƛƳ ±ww нлолκнлрлάΦ !ōǎŎƘƭǳǎǎōŜǊƛŎƘǘΦ 

Berlin, 28.02.2020. (im Folgenden: KCW 2020) und 

¶ Y/² DƳōIΦ ²ŜƛǘŜǊŜƴǘǿƛŎƪƭǳƴƎ {ǘǊŀǘŜƎƛŜƪƻƴȊŜǇǘ α±ŜǊƪŜƘǊ ϧ aƻōƛƭƛǘŅǘ ƛƳ ±ww нлолκнлпрάΦ 

Berlin, 13.07.2022. (im Folgenden: KCW 2022) 

erarbeitet worden. Näheres hierzu ist in den Kapiteln 2.1 und 2.2 zu finden. 

 

 
10 Als CO2-Senke (Kohlenstoffsenke) wird in den Geowissenschaften ein natürliches Reservoir bezeichnet, das ς in geologischen Zeitmaßstä-
ben betrachtet ς vorübergehend mehr Kohlenstoff aufnimmt und speichert, als es abgibt. Kohlenstoffsenken sind Teil des Kohlenstoffkreis-
laufs und haben seit Urzeiten eine große Bedeutung für das Erdklima. Im 21. Jahrhundert erlangen sie besondere Aufmerksamkeit, weil sie 
das menschengemachte Treibhausgas Kohlendioxid (CO2) aus der Atmosphäre aufnehmen und damit den Treibhauseffekt abschwächen 
können. Andererseits besteht auch das Risiko, dass durch menschliche Einflüsse aus Kohlenstoffsenken Kohlenstoffquellen werden, die in 
der Summe mehr Kohlendioxid abgeben, als sie aufnehmen. Daher spielen sie im Zusammenhang mit der globalen Erwärmung eine wich-
tige Rolle. 
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1.2.2.2 Klima - und umweltpolitische Rahmenbedingungen auf Landesebene  

Das Land Nordrhein-Westfalen hat als erstes Bundesland im Jahr 2013 ein eigenes Landes-Klima-

schutzgesetz, das Klimaschutzgesetz NRW, verabschiedet.  

 

Klimaschutzgesetz NRW11 

Am 1 Juli 2021 hat der Landtag von NRW der Novellierung des Klimaschutzgesetzes aus dem Jahr 

2013 zugestimmt (Gesetz zur Neufassung des Klimaschutzgesetzes Nordrhein-Westfalen vom 

08.07.2021). Kern sind zusätzliche Klimaschutzzwischenziele für die Jahre 2030 und 2040 und das Ziel 

der Treibhausgasneutralität bis zum Jahr 2045. Die Neufassung des Klimaschutzgesetzes verschärft 

die bislang bestehenden Ziele deutlich: Wurde im ersten NRW-Klimaschutzgesetz von 2013 noch eine 

Minderung für 2050 von mindestens 80 % im Vergleich zum Jahr 1990 festgeschrieben, verpflichtet 

sich die Landesregierung nun, bereits 2045 treibhausgasneutral zu wirtschaften. Zudem wurden im 

Gesetz Zwischenziele ergänzt: Bis 2030 sollen die Emissionen um 65 % im Vergleich zu 1990 sinken, 

bis 2040 um 88 %. Nordrhein-Westfalen übernimmt damit als erstes Bundesland die verabschiedeten 

Bundesziele für den Klimaschutz. 

Zweck des Klimaschutzgesetz NRW ist es, Klimaschutzziele für das Land Nordrhein-Westfalen festzu-

legen, die Erfüllung dieser Ziele zu gewährleisten und damit einen Beitrag zur Einhaltung der nationa-

len Klimaschutzziele sowie der europäischen Zielvorgaben zu erbringen. Grundlage bildet die Ver-

pflichtung nach dem Übereinkommen von Paris (BGBl. 2016 II S.1082, 1083) aufgrund der Klimarah-

menkonvention der Vereinten Nationen (BGBl. 1993 II S. 1784-1812), wonach der Anstieg der globa-

len Durchschnittstemperatur auf deutlich unter 2 Grad Celsius und möglichst auf 1,5 Grad Celsius ge-

genüber dem vorindustriellen Niveau zu begrenzen ist, um die Auswirkungen des weltweiten Klima-

wandels so gering wie möglich zu halten. 

Nach § 3 Absatz 1 und 2 Klimaschutzgesetz NRW (αKlimaschutzziele Nordrhein-Westfalenά) sollen die 

Treibhausgasemissionen in Nordrhein-Westfalen im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise wie folgt 

gemindert werden: bis zum Jahr 2030 um mindestens 65 % und bis zum Jahr 2040 um mindestens  

88 %. Bis zum Jahr 2045 soll ein Gleichgewicht zwischen den anthropogenen Emissionen von Treib-

hausgasen aus Quellen in Nordrhein-Westfalen und dem Abbau solcher Gase durch Senken (Treib-

hausgasneutralität) technologieoffen, innovationsorientiert und effizient erreicht werden. 

 

Klimaanpassungsgesetz Nordrhein-Westfalen (KlAnG)12 

Das im Juli 2021 vom Landtag Nordrhein-Westfalen verabschiedete, bundesweit erste Klimaanpas-

sungsgesetz, das Klimaanpassungsgesetz Nordrhein-Westfalen (KlAnG), bietet den rechtlichen Rah-

men des Klimaanpassungsprozesses in NRW. Mit dem Gesetz schreibt die Landesregierung das Ziel 

fest, die negativen Auswirkungen des Klimawandels zu begrenzen, Schäden zu minimieren und die 

Widerstandsfähigkeit zu steigern. Alle Träger öffentlicher Aufgaben sind fortan dazu verpflichtet, Kli-

mafolgen und -anpassung bei allen Planungen und Entscheidungen zu berücksichtigen. Ziel im Be-

reich Klimaanpassung ist es, Maßnahmen flächendeckend umzusetzen und die Strategie zur Klimaan-

passung auf der Grundlage neu gewonnenen Wissens fortläufig zu überarbeiten. Gleichzeitig gilt es, 

Akteure der Klimaanpassung wie Kommunen, Bürgerinnen und Bürger und Unternehmen bei ihren 

 
11 Gesetz zur Neufassung des Klimaschutzgesetzes Nordrhein-Westfalen vom 08.07.2021 
12 Klimaanpassungsgesetz Nordrhein-Westfalen (KlAnG) vom 08.07.2021 
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Aktivtäten bestmöglich zu unterstützen. Die Unterstützungsangebote reichen von der Datenbereit-

stellung über Information und Beratung bis zur Projektförderung sowie Struktur- und Netzwerkbil-

dung. 

Gemäß § 1 KlAnG ist der Zweck dieses Gesetzes die Festlegung von Klimaanpassungszielen sowie die 

Schaffung der rechtlichen Grundlagen für die Erarbeitung einer Klimaanpassungsstrategie sowie die 

Umsetzung, Überprüfung, Berichterstattung über und Fortschreibung von Klimaanpassungsmaßnah-

men. Damit sollen die negativen Auswirkungen des Klimawandels begrenzt, insbesondere drohende 

Schäden verringert, die Klimaresilienz gesteigert und Beiträge zu den nationalen und internationalen 

Anstrengungen bei der Klimaanpassung geleistet werden. Grundlage bildet die Verpflichtung nach 

dem Übereinkommen von Paris aufgrund der Klimarahmenkonvention der Vereinten Nationen (BGBl. 

2016 II S.1082, 1083), wonach die Vertragsparteien durch die Verbesserung der Anpassungsfähigkeit, 

die Stärkung der Widerstandsfähigkeit und die Verringerung der Anfälligkeit gegenüber Klimaände-

rungen einen Beitrag zu einer nachhaltigen Entwicklung leisten. 

 

Nachhaltigkeitsstrategie NRW 

Im Jahr 2020 wurde die Nachhaltigkeitsstrategie NRW weiterentwickelt, in der spezifischer als im Kli-

maschutzgesetz auf einzelne Sektoren eingegangen wird. Mit Blick auf den Verkehrs-/Mobilitätssek-

tor wird betont, dass das Land NRW auf klimagerechte Antriebe setzt, insbesondere auf Elektromobi-

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

rauf hingewiesen, dass der ÖPNV ein wichtiger Bestandteil der nachhaltigen Mobilität und v. a. dann 

attraktiv sei, wenn er flexiōŜƭ ǳƴŘ ǾŜǊƴŜǘȊǘ ǎŜƛΥ α5ŀȊǳ ōŜƴǀǘƛƎŜƴ ǿƛǊ ¢ŀƪǘǾŜǊŘƛŎƘǘǳƴƎŜƴ ƛƴ ŘŜƴ .ŀƭπ

lungsräumen, Leistungsausweitungen in den Tagesrandstunden und den Anschluss ländlicher Räume 

an das Schienennetz durch Streckenreaktivierungen und Schnellbuslinien. Voraussetzung hierfür ist 

ein Ausbau der Infrastruktur und mehr Investitionen in die RobusǘƘŜƛǘ ŘŜǎ bŜǘȊŜǎά. 

 

Klimaschutzplan 2015 des Landes NRW 

Im Klimaschutzplan 2015 des Landes NRW (mit Verabschiedung der Gesetzesnovelle Klimaschutzau-

dit) werden verschiedene Strategien im Handlungsfeld Personenverkehr benannt, welche die Landes-

regierung nach eigenen Angaben zur Treibhausgasemissionsminderung verfolgt. Dazu gehören zuvor-

derst: die Verlagerung von Pkw-Verkehr auf den Rad- und Fußverkehr, die Verlagerung von Pkw-Ver-

kehr auf den Schienenpersonenverkehr und ÖPNV sowie das betriebliche und kommunale Mobili-

tätsmanagement. Obwohl vor allem die urbanen Räume in NRW i. d. R. ein gut ausgebautes Netz öf-

ŦŜƴǘƭƛŎƘŜǊ ±ŜǊƪŜƘǊǎƳƛǘǘŜƭ ŀǳŦǿŜƛǎŜƴΣ ōŜǘƻƴǘ ŘƛŜ [ŀƴŘŜǎǊŜƎƛŜǊǳƴƎ ƛƴ ŘŜƳ ½ǳǎŀƳƳŜƴƘŀƴƎΥ αŘƛŜ !ƭǘŜǊπ

nativen zum motorisierten Individualverkehr [müssen] attraktiver werden. Dafür sind der ÖPNV und 

die Infrastruktur zu ertüchtigen beziehungsweise auszubauen. Stadt- und Verkehrsplanung sollen so 

aufeinander abgestimmt werden, dass Siedlungsräume mit kurzen Wegen entstehen. Zugleich soll 

den Bürgerinnen und Bürgern durch Einsatz von Informationstechnik und geeigneten Kommunikati-

onskonzepten der Umstieg auf Alternativen zum motorisierten Individualverkehr erleichtert wer-

ŘŜƴά. 
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Klimaschutzanforderungen im Gesetz über den öffentlichen Personennahverkehr in Nordrhein-

Westfalen (ÖPNVG NRW) 

Gemäß § 8 Absatz 1 ÖPNVG NRW (αNahverkehrsplanά) sind bei der Aufstellung und Fortschreibung 

der Nahverkehrspläne auch die Belange des Klima- und Umweltschutzes zu berücksichtigen. 

 

Klimaschutzanforderungen im Personenbeförderungsgesetz (PBefG) 

Gemäß § 1a PBefG (αKlimaschutz und Nachhaltigkeitά) sind bei Anwendung dieses Gesetzes die Ziele 

des Klimaschutzes und der Nachhaltigkeit zu berücksichtigen. 

Nach der Gesetzesbegründung soll die in § 1a PBefG verankerte umweltpolitische Zielsetzung die Be-

rücksichtigung von Umweltbelangen bei allen Verkehrsarten und -formen des PBefG befördern. Da-

bei steht folgende Absicht dahinter, die beteiligten Akteure (kommunale Aufgabenträger, Genehmi-

gungsbehörden, Länder) stärker für eine nachhaltige und umweltorientierte Personenbeförderung 

im Geltungsbereich des PBefG zu sensibilisieren. Die kommunalen Aufgabenträger sind bereits nach 

geltender Rechtslage aufgefordert, neben Umfang und Qualität des Verkehrsangebotes auch dessen 

Umweltqualität in einem Nahverkehrsplan zu definieren (§ 8 Abs. 3 Satz 2). Mit dem neuen § 1a er-

hält diese Regelungskompetenz zur Schaffung bzw. Weiterentwicklung eines umweltverträglichen 

Straßenpersonenverkehrs zusätzliche Bedeutung. 

 

1.2.2.3 Herausforderungen für den VRR  

Der VRR hat konkrete Maßnahmen umzusetzen bzw. darauf hinzuwirken, dass bei den verantwortli-

chen Akteuren im Verbundgebiet Maßnahmen eingeleitet werden, damit die Klimaschutzziele gemäß 

novelliertem Klimaschutzgesetz NRW bzw. die für den Sektor Mobilität relevanten Ziele erreicht wer-

den. Somit müssen die nordrhein-westfälischen SPNV- und ÖPNV-Aufgabenträger in ihrem jeweiligen 

Kontext unmittelbar gestalterisch tätig werden. Auf der operativen Ebene haben sowohl der VRR als 

Aufgabenträger für den SPNV (Verkehrsverträge mit den Eisenbahnverkehrsunternehmen) als auch 

die kreisfreien Städte und Kreise als Aufgabenträger für den ÖPNV (Verträge bzw. Betrauungen mit 

den kommunalen Verkehrsunternehmen) direkte Einwirkungsmöglichkeiten auf die Zielerreichung 

sowie die politischen Entscheider* innen. 

Der Beitrag der Aufgabenträger in Bezug auf die Einhaltung der Ziele des NRW-Klimaschutzgesetzes 

besteht also einerseits und primär darin, das dafür notwendige Leistungsangebot im SPNV bzw. im 

ÖSPV im Rahmen ihrer ihnen jeweils obliegenden Nahverkehrsplanung zu definieren und anderer-

seits im Vorantreiben der Umstellung der Antriebstechnologien.  

Angesichts der politischen Orientierung der aktuellen Landesregierung könnte sich eine klima- und 

verkehrspolitische Positionierung des VRR als besonders fruchtbar erweisen, da der VRR in NRW lan-

desweit bedeutsam sowie mobilitäts- und klimarelevant ist. 

Inhaltlich muss der VRR zusammen mit den Mobilitätsakteuren im Verbundgebiet, insbesondere den 

kreisfreien Städten und Kreisen sowie den Verkehrsunternehmen, konkrete Maßnahmen voranbrin-

gen, die einen Beitrag zur Erreichung der Klimaschutzziele leisten. Die Möglichkeit einer Umsetzung 

dieser notwendigen Maßnahmen muss dabei stets vor dem Hintergrund der aktuellen und zukünfti-

gen Finanzierungsproblematik des ÖPNV (Kapitel 1.3.4.1 und 2.4.1) und des aktuellen und zukünfti-

gen Fachkräftemangels (Kapitel 1.3.4.2 und 2.4.2) betrachtet werden. 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 41 von 422 

 

Darin können alle Akteure für den Mobilitätssektor aufzeigen, welche Zwischenziele bis 2030 und 

2045 sinnvoll wären und mit welchen Maßnahmen diese erreicht werden können. Dabei sind neben 

dem Klimaschutz weitere Vorteile zu benennen, die mit der Umsetzung der Maßnahmen einherge-

hen, wie beispielweise ein verbessertes Mobilitätsangebot, die Erhöhung der Verkehrssicherheit, die 

Verringerung der Gesundheitsfolgekosten sowie die Verbesserung der Aufenthalts- und Lebensquali-

tät in den Städten. Vor dem Hintergrund, dass dem Mobilitätssektor und dem ÖPNV im Allgemeinen 

sowie dem ÖPNV im Verbundgebiet im Besonderen eine maßgebliche Rolle bei der Erreichung der 

Klimaschutzziele auf Landesebene zukommt, muss der VRR eine mitgestaltende Rolle in Bezug auf 

klimapolitische Vorhaben einnehmen. 

Ebenfalls könnte eine öffentlichkeitswirksame Stellungnahme, bestenfalls im Einklang mit beiden an-

deren Kooperationsräumen in NRW, durchaus Wirkung zeigen und dafür sorgen, dass der Fokus stär-

ker noch auf die Erfordernisse der Verkehrswende gerichtet wird, um die klimaschutzpolitischen Ziele 

zu erreichen. In den Kapiteln 2 und 9 des VRR-Nahverkehrsplans 2025 sowie insbesondere im als Aus-

blick formulierten Schlusswort hat der VRR diese Möglichkeit ergriffen. 

 

1.2.3 Finanzielle Rahmenbedingungen  

Im Folgenden werden die finanziellen Rahmenbedingungen für die Finanzierung des ÖPNV ς differen-

ziert nach den beiden Bereichen SPNV und ÖSPV ς beschrieben; insbesondere werden die aktuell gel-

tenden gesetzlichen Vorgaben skizziert. Es erfolgt am Schluss dieses Kapitels in einem Exkurs eine 

kurze Beschreibung der gegenwärtigen und zukünftigen Herausforderungen für die Finanzierung des 

ÖPNV im Verbundgebiet des VRR. 

 

1.2.3.1 Rahmenbedingungen  für die Finanzierung des ÖPNV  im VRR 

Die Finanzierungsäulen für die beiden Bereiche des ÖPNV ς für den SPNV und den ÖSPV ς sind sehr 

unterschiedlich. 

¶ Die Finanzierung des SPNV basiert im Wesentlichen auf Zuwendungen des Landes aus der 

SPNV-Pauschale (§ 11 Absatz 1 ÖPNVG NRW), den Ansprüchen des VRR aus Fahrgeldeinnah-

men (soweit der VRR die Einnahmenverantwortung trägt), den Fahrgeldersatzleistungen (so-

ƎŜƴŀƴƴǘŜ α{ǳǊǊƻƎŀǘŜά13, soweit maßgeblich) und den sonstigen Erlösen sowie der kommuna-

len SPNV-Umlage14. 

 

¶ Die Finanzierung des ÖSPV beruht überwiegend auf den Ansprüchen der Verkehrsunterneh-

men aus Fahrgeldeinnahmen, den Fahrgeldersatzleistungen, den Zuwendungen des Landes 

aus der ÖPNV-Pauschale (§ 11 Absatz 2 ÖPNVG NRW) und den sonstigen Erlösen. Hinzu kom-

men die Mittel aus der kommunalen ÖPNV-Umlage. 

 
13 CŀƘǊƎŜƭŘŜǊǎŀǘȊƭŜƛǎǘǳƴƎŜƴ όα{ǳǊǊƻƎŀǘŜάύ ǎƛƴŘ !ǳǎƎƭŜƛŎƘǎȊŀƘƭǳƴƎŜƴ ŘŜǊ ǀŦŦŜƴǘƭƛŎƘŜƴ IŀƴŘΣ ŘƛŜ ŘƛŜ ±ŜǊƪŜƘǊǎǳƴǘŜǊƴŜƘƳŜƴ ŦǸǊ ŜƴǘƎŀƴgene 
Einnahmen erhalten. Hierzu gehören z. B. die Ausgleichsleistungen für die ermäßigte Beförderung von Heranwachsenden ς Schüler*innen, 
Studierende und Auszubildende ς sowie für die Freifahrt von Schwerbehinderten (Absenkungen des sonst üblichen Tarifs) 
14 Mit der Novellierung des ÖPNVG NRW, die am 1. Januar 2008 in Kraft getreten ist, hat das Land die Organisation und Förderung des ÖPNV 
umfassend neu geordnet. Aufgabenträger im Bereich des SPNV sind seitdem drei statt bisher neun Kooperationsräume (VRR, NVR und NWL). 
Diese drei Kooperationsräume verantworten die Finanzierung des SPNV-Leistungsangebotes und die Finanzierung der Infrastruktur. Finanz- 
und Sachverantwortung liegen damit in einer Hand. Über die Förderanträge für Infrastrukturmaßnahmen entscheiden jetzt nicht mehr die 
Bezirksregierungen, sondern die SPNV-Aufgabenträger. Planung, Organisation und Ausgestaltung des ÖSPV sind weiterhin eine Aufgabe der 
Kreise und kreisfeien Städte bzw. der mittleren und großen kreisangehörigen Städte mit eigenem Verkehrsunternehmen. 
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1.2.3.1.1 Finanzierung des SPNV im VRR  gemäß ÖPNVG NRW 

Für den SPNV gewährt das Land Nordrhein-Westfalen den Zweckverbänden gemäß § 11 Absatz 1 

ÖPNVG NRW aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes eine jährliche Pauschale 

in Höhe von mindestens einer Milliarde Euro (sogenannte SPNV-Pauschale). Dieser Betrag erhöht 

sich anteilig entsprechend den Anpassungs- und Revisionsregelungen des Regionalisierungsgesetzes 

des Bundes. Die Höhe der dem jeweiligen Zweckverband zukommenden Pauschale wird nach einem 

objektiven und transparenten Verteilungsschlüssel, der auch die Bevölkerungsentwicklung berück-

sichtigt, durch Rechtsverordnung festgelegt.  

Aus der SPNV-Pauschale ist das SPNV-Netz gemäß § 7 Absatz 4 ÖPNVG NRW zu finanzieren. Der Ver-

wendungszweck der Pauschale kann darüber hinaus durch Rechtsverordnung nach Satz 3 näher be-

stimmt werden, soweit dies zur Sicherstellung von Projekten des SPNV notwendig ist, die aufgrund 

von Vorgaben des Bundes unter Mitwirkung des Landes realisiert werden. Die Zweckverbände dürfen 

höchstens 2 % der Pauschale für allgemeine Ausgaben verwenden oder weiterleiten. Die Förderung 

des streckenbezogenen Aus- und Neubaus von Schieneninfrastrukturen mit zuwendungsfähigen Aus-

gaben von mehr als fünf Millionen Euro darf aus den Mitteln nur dann bewilligt werden, wenn die 

Maßnahme Bestandteil des OPNV-Bedarfsplans gemäß § 7 Absatz 1 ist.  

Die SPNV-Pauschale ist insbesondere zur Sicherstellung eines bedarfsgerechten SPNV-Angebots an 

die Eisenbahnunternehmen weiterzuleiten; sie kann auch für regionale Schnellbusverkehre oder an-

dere Zwecke des ÖPNV verwendet oder hierfür an Eisenbahnunternehmen, öffentliche oder private 

Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbände sowie juristische Personen des privaten 

Rechts, die Zwecke des ÖPNV verfolgen, weitergeleitet werden. Aus der SPNV-Pauschale ist vorrangig 

das im Einvernehmen mit den SPNV-Aufgabenträgern festzulegende SPNV-Netz im besonderen Lan-

desinteresse (§ 7 Absatz 4 ÖPNVG NRW) zu sichern und zu finanzieren. Das SPNV-Netz im besonde-

ren Landesinteresse umfasst SPNV-Linien, die für die Erschließung aller Landesteile von erheblicher 

Bedeutung sind (überregionale Linien). 

Der VRR erhielt für das Jahr 2024 im Rahmen des § 11 Absatz 1 ÖPNVG NRW einen Betrag in Höhe 

von 000,00 Millionen EUR. 

 

1.2.3.1.2 Finanzierung des ÖSPV im VRR  gemäß ÖPNVG NRW 

Für den ÖSPV gewährt das Land Nordrhein-Westfalen den Zweckverbänden gemäß § 11 Absatz 2 

ÖPNVG NRW aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes eine jährliche Pauschale 

in Höhe von 130 Millionen Euro. Ab dem Jahr 2017 werden 

¶ 90 % im Verhältnis des auf die Aufgabenträger örtlich entfallenden Anteils an den landesweit 

im Jahr 2014 fahrplanmäßig erbrachten, kapazitäts- und qualitätsbezogen gewichteten Be-

triebsleistungen im Straßenbahn- und O-Busverkehr, im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen 

gemäß § 42 Personenbeförderungsgesetz sowie im bedarfsorientierten Verkehr, 

¶ 8 % im Verhältnis des auf die Aufgabenträger örtlich entfallenden Anteils an der Einwohner-

zahl 2014 nach dem Gemeindefinanzierungsgesetz 2016 vom 17. Dezember 2015 (GV. NRW. 

S. 947) und 
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¶ 2 % im Verhältnis des auf die Aufgabenträger örtlich entfallenden Anteils an der Fläche des 

Landes im Jahr 2014 

verteilt. Die Verteilung wird alle drei Jahre auf der Grundlage der Betriebsleistungen, der Einwohner-

zahl und der Fläche im jeweils dritten Vorjahr neu festgelegt. Mindestens 80 % der Pauschale sind für 

Zwecke des ÖPNV mit Ausnahme des SPNV und dabei mindestens 30 % der Pauschale als Anreiz zum 

Einsatz neuwertiger und barrierefreier Fahrzeuge an öffentliche und private Verkehrsunternehmen 

weiterzuleiten, die den Gemeinschaftstarif nach § 5 Absatz 3 anwenden; die übrigen Mittel sind für 

Zwecke des ÖPNV zu verwenden oder hierfür an Eisenbahnunternehmen, öffentliche oder private 

Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbände sowie juristische Personen des privaten 

Rechts, die Zwecke des ÖPNV verfolgen, weiterzuleiten. 

Der VRR erhielt für das Jahr 2024 im Rahmen des § 11a Absatz 2 ÖPNVG NRW einen Betrag in Höhe 

von 000,00 Millionen EUR. 

 

Darüber hinaus gewährt das Land Nordrhein-Westfalen den Zweckverbänden gemäß § 11a ÖPNVG 

NRW für den ÖSPV eine jährliche Pauschale für den ÖSPV (Ausbildungsverkehr-Pauschale)15. Sie be-

trägt ab dem Jahr 2012 jährlich 130 Millionen Euro. Die Pauschale wird auf die Aufgabenträger ver-

teilt im Verhältnis des auf sie örtlich entfallenden Anteils an den landesweit für das Kalenderjahr 

2008 im Jahr 2009 festgesetzten Ausgleichsansprüchen nach § 45a PBefG. Die Zuordnung der Aus-

gleichsansprüche der Verkehrsunternehmen, die im Gebiet mehrerer Aufgabenträger tätig sind, zum 

jeweiligen Aufgabenträger erfolgt nach dem auf ihn entfallenden Anteil an den vom Verkehrsunter-

nehmen im Jahr 2008 insgesamt landesweit erbrachten Wagenkilometern im Straßenbahn- und O-

Busverkehr sowie im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemäß §§ 42, 43 Nummer 2 PBefG. Im Falle 

einer Änderung der Aufgabenträgerschaft sind die Anteile entsprechend anzupassen. 

¶ Mindestens 87,5 % der auf einen Aufgabenträger entfallenden Pauschale sind als Ausgleich 

zu den Kosten einzusetzen, die bei der Beförderung von Personen mit Zeitfahrausweisen des 

Ausbildungsverkehrs im Straßenbahn-, O-Busverkehr, im Verkehr mit Seilbahnen oder Perso-

nenfähren im Sinne von § 1 Absatz 3a oder Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen gemäß §§ 42, 

43 Nummer 2 PBefG entstehen und nicht durch entsprechende Fahrgeldeinnahmen gedeckt 

werden. Die Finanzmittel nach Satz 1 sind hierzu an alle im jeweiligen Gebiet des Aufgaben-

trägers die Verkehre nach Satz 1 betreibenden Verkehrsunternehmen weiterzuleiten. Vo-

raussetzung dafür ist, dass die Verkehrsunternehmen die Gemeinschafts-, oder den landes-

weiten Tarif gemäß § 5 Absatz 3 anwenden oder zumindest anerkennen; die von den Ver-

kehrsunternehmen angewendeten Tarife für Zeitfahrausweise des Ausbildungsverkehrs müs-

sen darüber hinaus die Tarife für die entsprechenden allgemeinen Zeitfahrausweise in ihrer 

Höhe spätestens ab dem 1. August 2012 um mehr als 20 vom Hundert unterschreiten. Maß-

stab für die Verteilung des Anteils der Pauschale nach Satz 1 sind die Erträge im Ausbildungs-

verkehr des jeweiligen Jahres der Verkehrsunternehmen im Gebiet der jeweiligen Aufgaben-

träger. Die Zuordnung der Erträge der Verkehrsunternehmen, die im Gebiet mehrerer Aufga-

benträger tätig sind, zum jeweiligen Aufgabenträger erfolgt nach dem auf ihn entfallenden 

Anteil an den vom Verkehrsunternehmen im jeweiligen Jahr insgesamt landesweit erbrach-

ten Wagenkilometern im Straßenbahn- und O-Busverkehr, im Verkehr mit Seilbahnen oder 

Personenfähren im Sinne von § 1 Absatz 3a sowie im Linienverkehr mit Kraftfahrzeugen ge-

mäß §§ 42, 43 Nummer 2 PBefG. Für Verkehre, die auf Grund eines öffentlichen 

 
15 Die Einführung des Deutschlandticket Schule und sein Einfluss auf die jährliche Pauschale für den ÖSPV (Ausbildungsverkehr-Pauschale) 
sind in diesem Text noch nicht berücksichtigt. 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 44 von 422 

 

Dienstleistungsauftrages im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verordnung (EG) Nr. 1370/2007 

durchgeführt werden, ist die Zuordnung und Berechnung nach Satz 5 für die Jahre ab 2014 

jeweils getrennt vorzunehmen. Maßstab der Berechnung dieses Anteils sind die Erträge im 

Ausbildungsverkehr des jeweiligen Verkehrsunternehmens, die auf die Verkehre, die auf 

Grund des öffentlichen Dienstleistungsauftrages im Sinne von Artikel 3 Absatz 1 der Verord-

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

¶ Bis zu 12,5 % der Pauschale dürfen zur Finanzierung von Maßnahmen, die der Fortentwick-

lung von Tarif- und Verkehrsangeboten sowie Qualitätsverbesserungen im Ausbildungsver-

kehr dienen, oder für die mit der Abwicklung der Pauschale verbundenen Aufwendungen 

verwendet oder hierfür diskriminierungsfrei an öffentliche oder private Verkehrsunterneh-

men, Gemeinden, Zweckverbände oder juristische Personen des privaten Rechts, die Zwecke 

des ÖPNV verfolgen, weitergeleitet werden. 

 

Der VRR erhielt für das Jahr 2024 im Rahmen des § 11a ÖPNVG NRW einen Betrag in Höhe von 

000,00 Millionen EUR. 

 

1.2.3.1.3 Fahrgeldeinnahmen  

Neben den finanziellen Zuwendungen seitens des Landes Nordrhein-Westfalen über die gesetzlichen 

Bestimmungen des ÖPNVG NRW erhält der VRR auch Fahrgeldeinnahmen. Die Höhe und die Entwick-

lung der Fahrgeldeinnahmen seit der Gründung des VRR im Jahr 1980 ς und die Entwicklung der hier-

für relevanten Fahrtenanzahl ς ist der nachfolgenden Abbildung zu entnehmen. 

 

Abbildung 000: Einnahmen- und Fahrtenentwicklung im VRR (Eigene Darstellung, Datenquelle: VRR AöR, Fahrausweisstatistik VRR (FASt), 

Stand: 30.04.2021) 
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Die Höhe der durch den Verkauf von Fahrausweisen erzielten Einnahmen bestimmt sich nach dem 

jeweils anzuwendenden Tarifbestimmungen und dem dazugehörigen Einnahmenaufteilungssystem. 

Diese Parameter werden im Grundsatz (außer landes- oder bundesweit geltende Tarife) jeweils vor 

Ort von den Verkehrsverbünden bzw. Tarif- oder Verkehrsgemeinschaften festgelegt. Voraussetzung 

dafür ist aber nach den gesetzlichen Zuständigkeitsregelungen eine Übertragung dieser Aufgabe 

durch die Verkehrsunternehmen. 

Die Verkehrsunternehmen des ÖSPV und die privaten EVU im Verbundgebiet erhalten als Finanzie-

rungsinstrument zudem Ausgleichszahlungen der öffentlichen Hand für den Ausfall von Beförde-

rungsentgelten aufgrund ermäßigter Tarife im Ausbildungsverkehr und der unentgeltlichen Beförde-

ǊǳƴƎ {ŎƘǿŜǊōŜƘƛƴŘŜǊǘŜǊ όǎƻƎŜƴŀƴƴǘŜ CŀƘǊƎŜƭŘŜǊǎŀǘȊƭŜƛǎǘǳƴƎŜƴ ōȊǿΦ α{ǳǊǊƻƎŀǘŜάύΦ 5ƛŜ .ŜŘŜǳǘǳƴƎ 

dieser Finanzierungskomponente für die Verkehrsunternehmen ist im Hinblick auf die Deckung ihrer 

Betriebskosten seit Jahren stagnierend bzw. rückläufig und unterscheidet sich sehr stark je nach Be-

dienungsgebiet. Gerade die Verkehrsunternehmen in der Fläche sind aufgrund ihrer starken Abhän-

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

stein abhängig als die Verkehrsunternehmen im Ballungsraum. 

 

1.2.3.1.4 Zuwendungen für Investitionsmaßnahmen in die Infrastruktur des ÖPNV  
(§§ 12 und 13 ÖPNVG NRW)  

Neben den Zuwendungen des Landes NRW für Betriebsleistungen zur Sicherstellung der Funktionsfä-

higkeit eines bedarfsgerechten SPNV-Angebots erhält der VRR eine pauschalierte Investitionsförde-

rung, mit deren Hilfe er eigenständig Infrastrukturprojekte fördern kann. Für Investitionsmaßnah-

men in die Infrastruktur des ÖPNV gewährt das Land Nordrhein-Westfalen gemäß § 12 ÖPNVG NRW 

den Zweckverbänden aus den Mitteln nach dem Regionalisierungsgesetz des Bundes, nach dem Ent-

flechtungsgesetz sowie seit dem Jahr 2020 aus Landesmitteln in entsprechender Höhe pauschalierte 

Zuwendungen für Investitionsmaßnahmen des ÖPNV in einer Gesamthöhe von jährlich mindestens 

150 Millionen Euro. Der VRR hat hieran einen Anteil von 53,345 %, was einem jährlichen Betrag von 

mindestens 80,018 Mio. Euro entspricht. Diese Zuwendung ist zur Förderung von Investitionen des 

ÖPNV, insbesondere in die Infrastruktur, zu verwenden oder hierfür an Eisenbahnunternehmen, öf-

fentliche oder private Verkehrsunternehmen, Gemeinden und Gemeindeverbände sowie juristische 

Personen des privaten Rechts, die Zwecke des ÖPNV verfolgen, weiterzuleiten. Bei der Verwendung 

der Mittel nach dem Entflechtungsgesetz und dem Nachweis ihrer Verwendung sind die bundes-

rechtlichen Vorgaben zu beachten. Mit der Zuwendung dürfen grundsätzlich höchstens 90 % der zu-

wendungsfähigen Ausgaben der jeweiligen Investitionsmaßnahme gefördert werden. Ausnahmen 

hiervon können in den Verwaltungsvorschriften nach § 10 Absatz 4 geregelt werden. Mindestens 

50 % der Mittel sind für solche Investitionsmaßnahmen zu verwenden, die nicht dem SPNV dienen. 

Die Förderung des streckenbezogenen Aus- und Neubaus von Schieneninfrastrukturen mit zuwen-

dungsfähigen Ausgaben von mehr als fünf Millionen Euro darf aus den Mitteln nur dann bewilligt 

werden, wenn die Maßnahme Bestandteil des ÖPNV-Bedarfsplans gemäß § 7 Absatz 1 ist. 

Der VRR hat bis zum 31. Dezember 2024 (Stichtag) insgesamt 000 Vorhaben gemäß § 12 ÖPNVG 

NRW mit einem Gesamtfördervolumen von rund 0,000 Milliarden Euro bewirtschaftet, davon 200 

Maßnahmen mit einem Volumen von 1,060 Milliarden Euro, die vor dem 1. Januar 2008 durch die 

VRR AöR bewilligt wurden (§ 12 alt ÖPNVG NRW) und 000 Maßnahmen mit einem Volumen von 

0,535 Milliarden EUR, die nach dem 1. Januar 2008 durch die VRR AöR bewilligt wurden (§ 12 neu 

ÖPNVG NRW). 
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Nähere Informationen zu dem Zielen und Maßnahmen der Investitionsmaßnahmen in die Infrastruk-

tur des ÖPNV nach § 12 ÖPNVG NRW sind in Kapitel 8.2 (teilweise auch in Kapitel 8.1) zu finden. 

 

Für Investitionsmaßnahmen in die Infrastruktur des ÖPNV, die im besonderen Landesinteresse 

sind, gewährt das Land Nordrhein-Westfalen Zuwendungen nach § 13 ÖPNVG NRW aus den Mitteln 

nach dem GVFG, dem Entflechtungsgesetz sowie weiteren Mitteln. Investitionsmaßnahmen im be-

sonderen Landesinteresse sind 

¶ ÖPNV-Infrastrukturmaßnahmen des GVFG-Bundesprogramms, 

¶ SPNV-Infrastrukturmaßnahmen an Großbahnhöfen, 

¶ Investitionsmaßnahmen zum Erhalt und zur Erneuerung der Infrastrukturen von Stadt- und 

Straßenbahnen sowie dem SPNV dienenden Infrastrukturen öffentlicher nichtbundeseigener 

Eisenbahnen, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur Reaktivierung von Schienenstrecken sowie zur Elektrifizierung 

vorhandener Schienenstrecken für den SPNV, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur barrierefreien Gestaltung von (Stadt-, Straßenbahn- und Bus-

)Haltestellen und von vorhandenen Fahrzeugen des ÖPNV mit Ausnahme des SPNV, 

¶ Investitionsmaßnahmen zur Beschaffung von batterieelektrisch- und wasserstoffbetriebenen 

Linienbussen des ÖPNV, zur Errichtung der dafür notwendigen Ladeinfrastruktur und zur Be-

schaffung erforderlicher spezifischer Werkstatteinrichtungen, 

¶ Investitionsmaßnahmen, durch die neue Technologien im ÖPNV erprobt werden sollen, so-

wie 

¶ ÖPNV-Investitionsmaßnahmen, für die das besondere Landesinteresse im Einzelfall vom für 

das Verkehrswesen zuständigen Ministerium im Einvernehmen mit dem Verkehrsausschuss 

des Landtags festgestellt wurden. 

Der VRR hat bis zum 00.00.2025 (Stichtag) insgesamt 000 Vorhaben gemäß § 13 ÖPNVG NRW mit ei-

nem Gesamtfördervolumen von rund 0,000 Milliarden Euro bewirtschaftet, davon 000 Maßnahmen 

mit einem Volumen von 0,000 Milliarden Euro, die vor dem 1. Januar 2008 durch die VRR AöR bewil-

ligt wurden (§ 13 alt ÖPNVG NRW) und 000 Maßnahmen im Volumen von 0,000 Milliarden Euro, die 

nach dem 1. Januar 2008 durch die VRR AöR bewilligt wurden (§ 13 neu ÖPNVG NRW). 

Insgesamt wurden bisher Zuwendungen in Höhe von 0,000 Milliarden Euro zur Verbesserung der 

Verkehrsverhältnisse für diese Projekte abgerufen. Rechtliche Verpflichtungen bestehen noch in 

Höhe von 0,000 Milliarden EUR. 

Nähere Informationen zu dem Zielen und Maßnahmen der Investitionsmaßnahmen in die Infrastruk-

tur des ÖPNV in besonderem Landesinteresse nach § 13 ÖPNVG NRW sind in Kapitel 8.2 (teilweise 

auch in Kapitel 8.1) zu finden. 

 

1.2.3.1.5 Kommunale SPNV -Umlage  

In der Vergangenheit erhielt der VRR die kommunale SPNV-Umlage von den kommunalen Gebiets-

körperschaften zur Finanzierung des SPNV-Angebotes im Verbundgebiet des VRR. Diese kommunale 

SPNV-Umlage war bis zum Jahr 2019 festgeschrieben und wurde ǸōŜǊ ŘŜƴ {ŎƘƭǸǎǎŜƭ αIŀƭǘŜǎǘŜƭƭŜƴŀōπ

ŦŀƘǊǘŜƴ ŘŜǊ YǊŜƛǎŜ ǳƴŘ ƪǊŜƛǎŦǊŜƛŜƴ {ǘŅŘǘŜ ƛƳ ±wwά ōŜǊŜŎƘƴŜǘΦ Seit dem Jahr 2020 wird sie mit einem 
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Betrag von 1 Euro ausgewiesen, der nachrichtlich aufgeführt und von den Zweckverbandsmitgliedern 

nicht erhoben wird.  

 

1.2.4 Sozio -demographische Rahmenbedingungen für die Mobilität  

1.2.4.1 Demographische Rahmenbedingungen  

Eine wichtige Einflussgröße auf die Nachfrage im ÖPNV ist die Bevölkerung in quantitativer Hinsicht 

(Bevölkerungszahl und Bevölkerungsentwicklung bzw. -prognose) und in qualitativer Hinsicht (Alters-

struktur bzw. -aufbau, Geschlechterproporz etc.). Hieraus abgeleitet und für die Mobilität im Ver-

bundgebiet besonders wichtig sind die Pendlerverflechtungen. Weitere für den VRR-Nahverkehrs-

plan 2025 relevante Kennziffern mit Bezug zur Bevölkerung beziehen sich auf die Erwerbstätigkeit, 

Schüler*innen- und Schwerbehindertenanzahl etc. 

Im Folgenden werden insbesondere die Daten des Landesbetriebs Information und Technik Nord-

rhein-Westfalen (IT.NRW ς Statistisches Landesamt Nordrhein-Westfalen bzw. Kurzform IT.NRW) ver-

wendet. Die IT.NRW ist das statistische Landesamt für Nordrhein-Westfalen und der IT-Dienstleister 

für die Landesverwaltung Nordrhein-Westfalen. Datenquelle für die Daten zur Bevölkerung und Be-

völkerungsdichte (Soziodemografie), zur Erwerbstätigkeit, zu den Pendlerverflechtungen und zum 

Pkw-Besatz sind Daten aus dem GeschäftsōŜǊŜƛŎƘ р α{ǘŀǘƛǎǘƛƪά ŘŜǊ L¢Φbw²Σ ŘƛŜ ƻƴƭƛƴŜ ǾŜǊŦǸƎōŀǊ ǎƛƴŘΦ 

Da ausschließlichen Daten der IT.NRW verwendet werden, sind diese aufgrund einer einheitlichen 

Erhebungs- bzw. Fortschreibungsmethodik über das gesamte Verbundgebiet vergleichbar. Dies wäre 

bei einem Vergleich der Daten aus den einzelnen Meldeämtern der kreisfreien Städte, kreisangehöri-

gen Städte, Kreise und Gemeinden aufgrund wahrscheinlich methodisch unterschiedlicher Ansätze 

bzw. unterschiedlicher Erhebungsstichtage nicht möglich gewesen. 

Für den vorliegenden Entwurf des VRR-Nahverkehrsplans 2025 werden die aktuellen Daten der 

IT.NRW mit Datenstand 1. Januar 2021 gemäß Fortschreibung des Bevölkerungsstandes auf Basis des 

Zensus vom 09.05.2011 verwendet16.  

Die Analyse der Daten zur Bevölkerung erfolgt auf der Basis der 23 kreisfreien Städte und Kreise im 

Verbundgebiet des VRR (im Folgenden als kommunale Gebietskörperschaften bezeichnet). Auf der 

Basis dieser 23 Gebietskörperschaften werden für die Analysen im vorliegenden VRR-Nahverkehrs-

plan zusätzlich drei Gebietskategorien (Verbundgebiet VRR, kreisfreie Städte im VRR und Kreise im 

VRR) gebildet und die o. g. Daten auf dieser Basis analysiert. Ferner erfolgt ς sofern möglich und sinn-

voll ς ein Vergleich dieser drei Gebietskategorien mit dem Land Nordrhein-Westfalen. 

Sämtliche Daten und Berechnungen zur Bevölkerung, zur Bevölkerungsentwicklung, zu den sozialver-

sicherungspflichtig Beschäftigten, zu Pendlerverflechtungen, zu Schwerbehinderten etc. basieren auf 

den Angaben der IT.NRW mit Datenstand 1. Januar 2021. Diese Datengrundlage und hierbei vor al-

lem die Prognoseberechnungen stehen unter dem Vorbehalt kurz-, mittel- und langfristiger unvor-

hersehbarer externer Einflüsse, die zum aktuellen Zeitpunkt nicht absehbar und quantifizierbar sind. 

 
16 Wichtiger Hinweis: Die derzeitig verfügbaren Daten der IT.NRW zur Bevölkerung und zur Bevölkerungsfortschreibung werden auf Grund-

lage des Zensus 2011 veröffentlicht. Voraussichtlich ab Herbst 2023 werden die Bevölkerungszahlen auf Basis des Zensus 2022 ab 05/2022 

und folgend revidiert. Das heißt für den VRR-Nahverkehrsplan 2025: Für die finale Fassung des VRR-Nahverkehrsplans 2025 werden alle 

Tabellen mit Daten der IT.NRW basierend auf dem Zensus 2022 überarbeitet und deren Entwicklung neu berechnet werden. In diese neue 

Datengrundlage sind die externen Effekte (Flüchtlingszuzug, Effekte der Energiekostensteigerung und der rabattierten Ticketangebote etc.) 

eingeflossen. Quelle: Landesdatenbank Nordrhein-Westfalen: Tabelle abrufen (nrw.de) 

 

https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online?operation=table&code=12421-01i&bypass=true&levelindex=0&levelid=1676650921657#abreadcrumb
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So ist der Einfluss des Flüchtlingszuzugs nach Deutschland, auf die Bevölkerungsentwicklung, die al-

tersmäßige Zusammensetzung und weitere mobilitätsrelevante Kenngrößen sowie damit auch auf 

die Nachfrage im ÖPNV derzeit nicht akkurat absehbar. Da hinsichtlich des Flüchtlingszuzugs aus der 

Ukraine insbesondere junge Menschen, vielfach Frauen mit Kindern, nach Deutschland flüchteten, 

kann es allerdings zu einer Nachfragesteigerung im ÖPNV kommen. Die im Folgenden aufgezeigten 

demografischen Trends können hierdurch überlagert werden. 

 

1.2.4.1.1 Bevölkerung  und Bevölkerungs entwicklung im VRR 

Die nachfolgende Tabelle und die thematische Karte 3 im Anhang (Bevölkerungsentwicklung im VRR 

bis zum Jahr 2050) geben einen differenzierten Überblick über die Bevölkerungsentwicklung im Ver-

bundgebiet des VRR auf Basis der kommunalen Gebietskörperschaften. In dieser Tabelle sind die 

23 kommunalen Gebietskörperschaften darüber hinaus nach kreisfreien Städten und Kreisen im VRR 

aggregiert und ihre Bevölkerungsentwicklung zwischen dem 31.12.2015 (Datenstand VRR-Nahver-

kehrsplan 2017) und dem 01.01.2021 sowie zwischen dem 01.01.2021 und dem von IT.NRW prog-

nostizierten Bevölkerungsstand für das Jahr 2050 angegeben. 

 

Gebietskörperschaft (Kreise und 
kreisfreie Städte im VRR) 

Bevölkerungsstand zum 
Stichtag 

Bevölkerungsentwicklung 
2015 bis 2021 

Bevölke-
rungsstand 
01.01.2050 
(Prognose 
IT.NRW) 

Bevölkerungsentwicklung 
2021 bis 2050 

31.12.2015 01.01.2021 Absolut prozentual absolut prozentual 

Düsseldorf, krfr. Stadt 612.178  620.523  8.345  1,4% 646.881  26.358  4,3% 

Duisburg, krfr. Stadt 491.231  495.885  4.654  0,9% 479.397  -16.488  -3,3% 

Essen, krfr. Stadt 582.624  582.415  -209  0,0% 579.300  -3.115  -0,5% 

Krefeld, krfr. Stadt 225.144  226.844  1.700  0,8% 225.186  -1.658  -0,7% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 259.996  259.665  -331  -0,1% 253.040  -6.625  -2,6% 

Mülheim a. d. Ruhr, krfr. Stadt 169.278  170.921  1.643  1,0% 167.508  -3.413  -2,0% 

Oberhausen, krfr. Stadt 210.934  209.566  -1.368  -0,6% 198.863  -10.703  -5,1% 

Remscheid, krfr. Stadt 109.499  111.516  2.017  1,8% 113.346  1.830  1,6% 

Solingen, krfr. Stadt 158.726  159.193  467  0,3% 156.613  -2.580  -1,6% 

Wuppertal, krfr. Stadt 350.046  355.004  4.958  1,4% 363.460  8.456  2,4% 

Kleve, Kreis 310.337  313.586  3.249  1,0% 320.008  6.422  2,1% 

Mettmann, Kreis 483.279  484.322  1.043  0,2% 473.756  -10.566  -2,2% 

Rhein-Kreis Neuss 450.026  452.001  1.975  0,4% 456.780  4.779  1,1% 

Viersen, Kreis 297.661  298.536  875  0,3% 289.120  -9.416  -3,2% 

Wesel, Kreis 462.664  460.113  -2.551  -0,6% 428.412  -31.701  -6,9% 

Bottrop, krfr. Stadt 117.143  117.388  245  0,2% 113.464  -3.924  -3,3% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 260.368  259.105  -1.263  -0,5% 246.595  -12.510  -4,8% 

Recklinghausen, Kreis 617.807  613.599  -4.208  -0,7% 574.188  -39.411  -6,4% 

Bochum, krfr. Stadt 364.742  364.454  -288  -0,1% 359.016  -5.438  -1,5% 

Dortmund, krfr. Stadt 586.181  587.696  1.515  0,3% 584.138  -3.558  -0,6% 

Hagen, krfr. Stadt 189.044  188.687  -357  -0,2% 183.610  -5.077  -2,7% 

Herne, krfr. Stadt 155.851  156.940  1.089  0,7% 156.622  -318  -0,2% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 325.954  323.130  -2.824  -0,9% 305.471  -17.659  -5,5% 

Summe VRR 7.790.713  7.811.089  20.376  0,3% 7.674.774  -136.315  -1,7% 

Summe VRR - kreisfreie Städte 4.842.985  4.865.802  22.817  0,5% 4.827.039  -38.763  -0,8% 
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Summe VRR ς Kreise 2.947.728  2.945.287  -2.441  -0,1% 2.847.735  -97.552  -3,3% 

Vgl. Nordrhein-Westfalen 17.865.516 17.925.600 60.084  0,3% 17.615.200  -310.400  -1,7% 

Tabelle 000: Aktuelle Einwohnerzahlen im VRR im Vergleich zum Jahr 2015 (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW) 

 

Anm.: Alternativ kann die nachfolgende Tabelle in den finalen Stand des VRR-Nahverkehrsplans 2025 

im Format DIN A3 gefaltet eingefügt werden.  
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Tabelle 000: Aktuelle Einwohnerzahlen im VRR im Vergleich zum Jahr 2015 (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW) 
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Die Bevölkerung im Verbundgebiet des VRR hat sich ς wie die vorangegangene Tabelle zeigt ς zwi-

schen dem 31.12.2015 (Datenstand VRR-Nahverkehrsplan 2017) und dem 01.01.2021 von 7,791 Mil-

lionen Einwohner auf 7,811 Millionen Einwohner, also um 20.376 Einwohner erhöht, was einem ver-

bundweiten Zuwachs von 0,3 % entspricht. Eine differenzierte Betrachtung zwischen den kreisfreien 

Städten (+ 0,5 %) und den Kreisen im VRR (- 0,1 %) zeigt, dass die kreisfreien Städte im VRR leicht an 

Bevölkerung gewonnen und die Kreise leicht an Bevölkerung verloren haben. Im selben Zeitraum ist 

die Bevölkerungszahl in NRW prozentual genauso stark wie die im VRR gewachsen (+ 0,3 %), konkret 

um 60.084 Personen von 17,866 auf aktuell 17,926 Millionen Einwohner. 

Der bereits im VRR-Nahverkehrsplan 2017 für den Zeitraum von 2006 bis 2015 beschriebene Trend, 

dass die Einwohnerzahl in den meisten Städten und Kreisen der Rheinschiene (Stadt Düsseldorf, 

Stadt Krefeld, Rhein-Kreis Neuss und Kreis Kleve) wächst, hat sich auch im Zeitraum von 2015 bis 

2021 fortgesetzt. Alle vier genannten Gebietskörperschaften zeigen eine überdurchschnittlich wach-

sende Bevölkerung im Vergleich zum VRR. Ein ebenfalls wiederkehrender Trend ist, dass die Einwoh-

nerzahl der Städte mit einer großen Universität bzw. Hochschule und hohen Studierendenzahlen im 

Verbundgebiet des VRR (also die großen Universitätsstädte Düsseldorf, Duisburg, Essen, Dortmund 

und Wuppertal) überdurchschnittlich steigt oder weniger stark schrumpft als in den Städten ohne 

Universität bzw. Hochschule. Ein anderer Trend, der im VRR-Nahverkehrsplan 2017 für den Zeitraum 

von 2006 bis 2015 festgestellt wurde, dass die Einwohnerzahl im südlichen Verbundgebiet (konkret 

im Bergischen Städtedreieck mit den Städten Wuppertal, Remscheid und Solingen) stark schrumpft, 

hat sich in den Jahren 2015 bis 2021 allerdings nicht fortgesetzt. So verzeichnen die Städte, die zwi-

schen 2006 und 2015 stark schrumpften, in der jüngsten Vergangenheit den stärksten Bevölkerungs-

anstieg verbundweit (Stadt Remscheid mit + 1,8 % und Stadt Wuppertal mit + 1,4 %). Ebenfalls ist 

festzustellen, dass die Bandbreite bei der Bevölkerungsentwicklung in den letzten Jahren deutlich 

kleiner geworden ist. 

 

Stadt Hochschule (Universität/Fachhochschule etc.) 

Anzahl Stu-
dierende im 
Semester 

2021/2022 

Summe 
Einwoh-

ner (2021) 
Quote 

Bochum 
Hochschule Bochum ς University of Applied Sciences 8.156 

50.245 364.454 14% 
Ruhr-Universität Bochum 42.089 

Dortmund 
Fachhochschule Dortmund 14.740 

46.968 587.696 8% 
Technische Universität Dortmund 32.228 

Duisburg 
Essen 

Universität Duisburg-Essen 41.421 41.421 1.078.300 4% 

Düsseldorf 

Fliedner Fachhochschule Düsseldorf 2.146 

48.759 620.523 8% 

Hochschule Düsseldorf 11.170 

Robert-Schumann-Hochschule Düsseldorf 923 

Kunstakademie Düsseldorf 577 

Heinrich-Heine-Universität Düsseldorf 33.943 

Gelsenkirchen 
Bocholt 
Recklinghausen 

Westfälische Hochschule Gelsenkirchen, Bocholt, Recklin-
ghausen 

8.143 8.143     

Wuppertal Bergische Universität Wuppertal 22.601 22.601 355.004 6% 

Sunme: Studierende in Hochschulen im Verbundgebiet des VRR 218.137 218.137     

Tabelle 000: Große Universitäts- bzw. Hochschulstädte im Verbundgebiet des VRR (Eigene Darstellung, eigene Berechnungen). 

 

Die aktuelle Bevölkerungsprognose der IT.NRW bis zum Jahr 2050 zeigt, dass im Verbundgebiet des 

VRR ein Bevölkerungsrückgang prognostiziert wird (Bevölkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050). Die 
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Einwohnerzahl im Verbundgebiet des VRR wird nach dieser Prognose ς wie die vorangegangene Ta-

belle zeigt ς von aktuell 7,811 Millionen (2021) auf 7,675 Millionen Menschen (2050), also um rund 

136.000 Menschen sinken, was einer Bevölkerungsschrumpfung von 1,7 % entspricht. Dieser prog-

nostizierte absolute Bevölkerungsrückgang entspricht mehr als der aktuellen Einwohnerzahl der 

Städte Bottrop oder Remscheid. Eine Differenzierung zwischen den kreisfreien Städten und Kreisen 

im VRR zeigt, dass die Bevölkerung in den kreisfreien Städten im VRR weniger stark zurückgehen wird 

(- 0,8 %) als in den Kreisen im VRR (- 3,3 %). Im selben Zeitraum wird die Einwohnerzahl in NRW in 

vergleichbarem prozentualem Umfang wie im Verbundgebiet des VRR sinken ς und zwar um rund 

310.400 bzw. 1,7 % auf dann 17,615 Millionen Menschen. 

Diese Mittelwertbetrachtung über das gesamte Verbundgebiet des VRR verdeckt allerdings signifi-

kante Unterschiede bei der Bevölkerungsentwicklung einzelner Gebietskörperschaften im VRR: So 

reicht die Bandbreite der Bevölkerungsentwicklung zwischen 2021 und 2050 von + 4,3 % (Stadt Düs-

seldorf) bis - 6,9 % (Kreis Wesel). Die Einwohnerzahl in den Gebietskörperschaften insbesondere ent-

lang der Rheinschiene mit der Stadt Düsseldorf (+ 4,3 %) und dem Kreis Kleve (+ 2,1 %) wird im Ge-

gensatz zum verbundweiten Trend wachsen, wohingegen die Einwohnerzahl in den eher ländlichen 

Regionen beispielswiese mit den beiden Kreisen Wesel (- 6,9 %) und Viersen (- 3,1 %) und vor allem 

in der Region des nördlichen Ruhrgebiets beispielweise mit den Städten Oberhausen (- 5,1 %) und 

Gelsenkirchen (- 4,8 %) sowie dem Kreis Recklinghausen (- 6,4 %) tendenziell stärker zurückgehen 

wird. Damit setzt sich der bereits im VRR-Nahverkehrsplan 2017 beschriebene Trend einer wachsen-

den Bevölkerungszahl entlang der Rheinschiene und einer schrumpfenden Bevölkerungszahl im nörd-

lichen Ruhrgebiet sowie den ländlich geprägten Kreisen zum Jahr 2050 fort. Eine positive Ausnahme 

beim Trend der Bevölkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050 stellt ς wie auch schon bei der Bevölke-

rungsentwicklung zwischen 2015 und 2021 ς das Bergische Städtedreieck dar. Entgegen dem Trend 

einer verbundweit schrumpfenden Bevölkerung wird die Bevölkerung in den beiden Städten Wup-

pertal (+ 2,4 %) und Remscheid (+ 1,6 %) steigen und wird damit den im VRR-Nahverkehrsplan 2017 

aufgezeigten Trend einer stark schrumpfenden Bevölkerung brechen.  

Die thematische Karte 3 im Anhang (Bevölkerungsentwicklung im VRR bis zum Jahr 2050) zeigt die 

beschriebenen Entwicklungen im Verbundgebiet des VRR bei der Bevölkerungsentwicklung farblich in 

sehr augenscheinlicher Weise. 

 

1.2.4.1.2 Demographische r Wandel  

Der demografische Wandel ist die Bezeichnung für die Veränderung der Bevölkerungsstruktur, die 

vor allem die Altersstruktur, die Geburtenzahl und die Sterbefälle betrifft. In Deutschland ist der de-

mographische Wandel durch eine niedrige Geburtenrate, eine hohe Sterberate und eine wachsende 

Migration gekennzeichnet. Der demographische Wandel analysiert die langfristige Entwicklung der 

Bevölkerung und hat damit großen Einfluss auf die Mobilität und den Verkehr bzw. die Mobilitäts- 

und Verkehrsentwicklung im Verbundgebiet des VRR. 

Hierauf wird in den Herausforderungen für den VRR im Bereich der sozio-demographischen Rahmen-

bedingungen (Kapitel 1.2.4.4) noch detaillierter eingegangen. 

 

Bevölkerungsvorausberechnung von 2021 bis 2050 für kreisfreie Städte und Kreise im VRR 

Eine wichtige Bestimmungsgröße für die Mobilität und die Mobilitätsnachfrage ist das Alter bzw. die 

altersmäßige Zusammensetzung der Bevölkerung, da Menschen altersabhängig unterschiedliche 
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Mobilitätsbedürfnisse haben. Die im vorangegangenen Kapitel beschriebene Bevölkerungsentwick-

lung bis zum Jahr 2050 findet nicht nur räumlich, sondern auch demographisch in sehr unterschiedli-

cher Ausprägung und nicht gleichmäßig über alle Altersklassen statt.  

Alle nachfolgenden Tabellen, Karten und die thematische Karte 4 im Anhang (Prognostizierte Bevöl-

kerungsentwicklung bis zum Jahr 2050 ς differenziert nach Gebietskörperschaften und Altersgrup-

pen) zeigen den demographischen Wandel im Verbundgebiet des auf unterschiedliche Weise sehr 

deutlich. 

Die beiden nachfolgenden Tabellen zeigen den nach Berechnungen der IT.NRW prognostizierten Be-

völkerungsstand im Jahr 2050 differenziert nach Altersklassen im Vergleich zum Bevölkerungsstand 

am 01.01.2021. Unterschieden wird darüber hinaus nach den drei vorab definierten Gebietskatego-

rien 

- Verbundgebiet des VRR (gelb), 

- kreisfreie Städte im Verbundgebiet des VRR (rot) und  

- Kreise im Verbundgebiet des VRR (grün). 

Zudem wird ein Vergleich mit dem Land NRW (grau) angestellt. Diese vier Raumkategorien werden 

im Folgenden detailliert betrachtet. 

 

  Verbundgebiet des VRR NRW 

  2021  2050  
Veränderung 

absolut 

Verände-
rung rela-

tiv 
2021  2050  

Veränderung 
absolut 

Verände-
rung rela-

tiv 

unter 5 Jahre 378.905  351.932  -26.973  -7,1% 869.901  790.856  -79.045  -9,1% 

5 bis unter 10 Jahre 354.025  355.120  1.095  0,3% 821.329  798.176  -23.153  -2,8% 

10 bis unter 15 Jahre 349.172  365.738  16.566  4,7% 818.780  826.148  7.368  0,9% 

15 bis unter 20 Jahre 363.312  386.224  22.912  6,3% 867.090  877.335  10.245  1,2% 

20 bis unter 25 Jahre 428.992  423.462  -5.530  -1,3% 1.034.302  973.772  -60.530  -5,9% 

25 bis unter 30 Jahre 483.941  472.580  -11.361  -2,3% 1.117.337  1.065.533  -51.804  -4,6% 

30 bis unter 35 Jahre 515.459  495.189  -20.270  -3,9% 1.168.657  1.101.059  -67.598  -5,8% 

35 bis unter 40 Jahre 479.530  461.348  -18.182  -3,8% 1.096.749  1.030.975  -65.774  -6,0% 

40 bis unter 45 Jahre 459.986  453.577  -6.409  -1,4% 1.054.901  1.021.529  -33.372  -3,2% 

45 bis unter 50 Jahre 472.776  466.452  -6.324  -1,3% 1.087.324  1.061.659  -25.665  -2,4% 

50 bis unter 55 Jahre 620.383  498.535  -121.848  -19,6% 1.430.097  1.141.253  -288.844  -20,2% 

55 bis unter 60 Jahre 637.554  508.582  -128.972  -20,2% 1.471.099  1.159.486  -311.613  -21,2% 

60 bis unter 65 Jahre 549.995  478.317  -71.678  -13,0% 1.255.851  1.101.045  -154.806  -12,3% 

65 bis unter 70 Jahre 454.115  422.009  -32.106  -7,1% 1.025.810  985.775  -40.035  -3,9% 

70 bis unter 75 Jahre 375.116  360.622  -14.494  -3,9% 836.780  853.677  16.897  2,0% 

75 bis unter 80 Jahre 320.185  352.002  31.817  9,9% 706.555  840.830  134.275  19,0% 

80 bis unter 85 Jahre 320.320  388.291  67.971  21,2% 718.194  935.126  216.932  30,2% 

85 bis unter 90 Jahre 163.066  281.136  118.070  72,4% 359.955  681.685  321.730  89,4% 

90 Jahre und mehr 84.257  153.658  69.401  82,4% 184.859  369.240  184.381  99,7% 

Summe 7.811.089  7.674.774  -136.315  -1,7% 17.925.570  17.615.159  -310.411  -1,7% 
Tabelle 000a: Absolute und prozentuale Bevölkerungsänderung bis zum Jahr 2050 in 5er Altersschritten im VRR und in NRW ς differenziert 

nach Altersklassen (Quelle: IT.NRW) 

 

 

 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 54 von 422 

 

  Kreisfreie Städte im Verbundgebiet des VRR Kreise im Verbundgebiet des VRR 

  2021  2050  
Veränderung 

absolut 

Verände-
rung rela-

tiv 
2021  2050  

Veränderung 
absolut 

Verände-
rung rela-

tiv 

unter 5 Jahre 241.066  228.987  -12.079  -5,0% 137.839  122.945  -14.894  -10,8% 

5 bis unter 10 Jahre 221.574  225.985  4.411  2,0% 132.451  129.135  -3.316  -2,5% 

10 bis unter 15 Jahre 217.361  231.242  13.881  6,4% 131.811  134.496  2.685  2,0% 

15 bis unter 20 Jahre 224.319  243.763  19.444  8,7% 138.993  142.461  3.468  2,5% 

20 bis unter 25 Jahre 282.385  283.431  1.046  0,4% 146.607  140.031  -6.576  -4,5% 

25 bis unter 30 Jahre 329.214  327.115  -2.099  -0,6% 154.727  145.465  -9.262  -6,0% 

30 bis unter 35 Jahre 342.926  337.473  -5.453  -1,6% 172.533  157.716  -14.817  -8,6% 

35 bis unter 40 Jahre 307.896  303.406  -4.490  -1,5% 171.634  157.942  -13.692  -8,0% 

40 bis unter 45 Jahre 290.239  290.864  625  0,2% 169.747  162.713  -7.034  -4,1% 

45 bis unter 50 Jahre 293.901  294.761  860  0,3% 178.875  171.691  -7.184  -4,0% 

50 bis unter 55 Jahre 373.586  310.908  -62.678  -16,8% 246.797  187.627  -59.170  -24,0% 

55 bis unter 60 Jahre 379.412  313.179  -66.233  -17,5% 258.142  195.403  -62.739  -24,3% 

60 bis unter 65 Jahre 327.815  290.783  -37.032  -11,3% 222.180  187.534  -34.646  -15,6% 

65 bis unter 70 Jahre 270.405  254.623  -15.782  -5,8% 183.710  167.386  -16.324  -8,9% 

70 bis unter 75 Jahre 224.559  215.999  -8.560  -3,8% 150.557  144.623  -5.934  -3,9% 

75 bis unter 80 Jahre 193.304  207.504  14.200  7,3% 126.881  144.498  17.617  13,9% 

80 bis unter 85 Jahre 193.174  221.828  28.654  14,8% 127.146  166.463  39.317  30,9% 

85 bis unter 90 Jahre 99.570  158.817  59.247  59,5% 63.496  122.319  58.823  92,6% 

90 Jahre und mehr 53.096  86.371  33.275  62,7% 31.161  67.287  36.126  115,9% 

Summe 4.865.802  4.827.039  -38.763  -0,8% 2.945.287  2.847.735  -97.552  -3,3% 
Tabelle 000b: Absolute und prozentuale Bevölkerungsänderung bis zum Jahr 2050 in 5er Altersschritten in den kreisfreien Städten und 

Kreisen im VRR ς differenziert nach Altersklassen (Quelle: IT.NRW) 

 

Die in den beiden Tabellen vorgenommene Einteilung des Verbundgebiets nach kreisfreien Städten 

und Kreisen ist sinnvoll, da sich in der Bevölkerungsentwicklung bis zum Jahr 2050 und der sich hie-

raus ergebenden unterschiedlichen Bevölkerungsstruktur im Jahr 2050 signifikante Unterschiede im 

Vergleich zum Jahr 2021 zeigen werden. Auch der Vergleich der Bevölkerungsentwicklung mit NRW 

ist hilfreich.   

Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen den nach Berechnungen der IT.NRW prognostizierten 

Bevölkerungsstand im Jahr 2050 und damit auch den zu erwartenden Altersaufbau der Bevölkerung 

im Vergleich zum aktuellen Altersaufbau der Bevölkerung (Stand: 01.01.2021) ς in aggregierter (Klas-

senbreite fünf Jahre) und hoch aggregierter Form (Klassenbreite zehn Jahre). 
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Abbildung 000: Altersaufbau der Bevölkerung im Verbundgebiet des VRR in den Jahren 2021 und 2050 in 5er Schritten (Eigene Darstellung, 

Datenquelle IT.NRW) 

 

 

Abbildung 000: Altersaufbau der Bevölkerung im Verbundgebiet des VRR in den Jahren 2021 und 2050 ς in 10er Schritten (Eigene Darstel-

lung, Datenquelle IT.NRW) 
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Die beiden nachfolgenden Abbildungen zeigen die altersmäßig differenzierte Bevölkerungsentwick-

lung im Verbundgebiet des VRR und die Altersstruktur im VRR im Jahr 2050 ς differenziert nach den 

drei o. g. Raumkategorien ς in sehr augenscheinlicher Weise. Im Verbundgebiet ist in allen zugrunde-

liegenden Raumkategorien eine Alterung der Gesellschaft festzustellen. Diese Mittelwertbetrachtung 

über alle Altersklassen verdeckt allerdings deutliche Unterschiede bei der Bevölkerungsentwicklung 

in einzelnen Altersklassen, die gravierende Auswirkungen auf die altersmäßige Zusammensetzung 

der Bevölkerung im Jahr 2050 haben wird. 

 

 

Abbildung 000: Absolute Bevölkerungsentwicklung nach sieben aggregierten Altersklassen ς Prognose bis zum Jahr 2050 (Eigene Darstel-

lung, eigene Berechnung. Quelle: IT.NRW). 

 

 

Abbildung 000: Prozentuale Bevölkerungsentwicklung nach sieben aggregierten Altersklassen ς Prognose bis zum Jahr 2050 (Eigene Dar-

stellung, eigene Berechnung. Quelle: IT.NRW). 
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Für das Verbundgebiet VRR wird nach der Bevölkerungsvorausberechnung der IT.NRW ς wie ein-

gangs beschrieben ς mit einem Rückgang der Einwohnerzahl um ca. 136.300 Einwohner bis zum Jahr 

2050 gerechnet, was einem verbundweiten Rückgang von 1,7 % entspricht. Eine Betrachtung auf Ba-

sis von kreisfreien Städten und Kreisen im Verbundgebiet des VRR zeigt ein sehr differenziertes Bild: 

So wird bis zum Jahr 2050 für die kreisfreien Städte mit einem Bevölkerungsrückgang von ca. 38.800 

Einwohnern (- 0,8 %) und bei den Kreisen mit einem Bevölkerungsrückgang von ca. 97.600 Einwoh-

nern gerechnet (- 3,3 %). Auch für das Land NRW wird bis zum Jahr 2050 ein Bevölkerungsrückgang 

prognostiziert. Dieser liegt mit einem Minus von 1,7 % höher als bei den kreisfreien Städten und Krei-

sen im VRR. 

Eine noch weitere Differenzierung zeigt die nachfolgende Tabelle, in der die für das Jahr 2050 prog-

nostizierte Bevölkerung zu vier Altersgruppen aggregiert auf der Basis aller 23 kommunalen Gebiets-

körperschaften und im Verbundgebiet des VRR erfolgt. 

 

 Insgesamt 
bis unter 20 

Jahre 
20 bis unter 30 

Jahre 
30 bis unter 65 

Jahre 
65 Jahre und äl-

ter 

Düsseldorf, krfr. Stadt 4,2% 3,7% -0,6% 1,4% 15,3% 

Duisburg, krfr. Stadt -3,3% -0,3% -2,9% -10,5% 10,1% 

Essen, krfr. Stadt -0,5% 5,1% 1,8% -6,6% 6,5% 

Krefeld, krfr. Stadt -0,7% -3,5% -3,0% -6,6% 15,5% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt -2,6% -2,0% -4,7% -10,2% 15,4% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt -2,0% 1,4% 1,8% -9,3% 8,0% 

Oberhausen, krfr. Stadt -5,1% -1,9% -4,7% -13,2% 9,6% 

Remscheid, krfr. Stadt 1,6% 5,8% 3,0% -7,0% 16,1% 

Solingen, krfr. Stadt -1,6% -0,8% -4,1% -11,2% 20,5% 

Wuppertal, krfr. Stadt 2,4% 5,4% 4,1% -3,7% 12,3% 

Kleve, Kreis 2,0% -3,2% -8,0% -7,6% 34,3% 

Mettmann, Kreis -2,2% -0,7% -0,3% -11,0% 13,4% 

Rhein-Kreis Neuss 1,1% 0,0% 0,0% -9,3% 24,9% 

Viersen, Kreis -3,2% -5,5% -12,1% -15,6% 29,6% 

Wesel, Kreis -6,9% -7,3% -11,2% -18,5% 18,7% 

Bottrop, krfr. Stadt -3,3% 0,5% -5,7% -13,9% 17,1% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt -4,8% 5,8% 2,7% -15,1% 3,7% 

Recklinghausen, Kreis -6,4% -0,6% -3,3% -18,2% 11,7% 

Bochum, krfr. Stadt -1,5% 3,2% -1,2% -6,1% 4,5% 

Dortmund, krfr. Stadt -0,6% 3,3% 0,2% -8,2% 12,7% 

Hagen, krfr. Stadt -2,7% 8,2% 5,3% -12,0% 2,8% 

Herne, krfr. Stadt -0,2% 9,2% 3,0% -9,2% 9,4% 

Ennepe-Ruhr-Kreis -5,5% 0,0% -5,5% -15,8% 11,2% 

Summe VRR -1,7% 0,9% -1,9% -10,0% 14,0% 

Summe VRR Städte -0,8% 2,8% -0,2% -7,5% 10,7% 

Summe VRR Kreise -3,3% -2,2% -5,3% -14,0% 19,0% 

Summe NRW -1,7% -2,5% -5,2% -11,1% 21,8% 
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Legende Bevölkerungsentwicklung 

 bis unter -10,0 % 

 -9,9 % bis -1,6 % 

 -1,5 % bis 1,5 % 

 1,6 % bis 9,9 % 

 ab 10,0 % 
 

Tabelle 000: Prozentuale Bevölkerungsänderung bis zum Jahr 2050 in den kreisfreien Städten und Kreisen im VRR ς differenziert nach kom-

munaler Gebietskörperschaft (Quelle: IT.NRW) 

 

Im Zuge des demografischen Wandels wird in den kommenden fünf bis fünfzehn Jahren die soge-

nannte Babyboomer-Generation sukzessive aus dem Berufsleben ausscheiden. Die Generation der 

Babyboomer spielt im Zusammenhang mit der Entwicklung des Arbeitskräfteangebots in Deutschland 

eine große Rolle. In den nächsten 15 Jahren werden die zahlenmäßig stärksten Jahrgänge, geboren 

zwischen 1957 und 1969, in den Ruhestand gehen. Nach Angaben des Statistischen Bundesamtes 

(Destatis, Pressemitteilung Nr. 330 vom 4. August 2022) aus dem Mikrozensus 2021 werden 12,9 Mil-

lionen Erwerbspersonen bis 2036 das Renteneintrittsalter überschritten haben. Dies entspricht 

knapp 30 % der dem Arbeitsmarkt zur Verfügung stehenden Erwerbspersonen, bezogen auf das Be-

richtsjahr 2021. Zwar ist das Alter des Einstiegs in den Ruhestand von Person zu Person verschieden, 

doch geben diese Daten einen Eindruck vom gleichzeitig entstehenden Arbeitskräftebedarf. Damit 

schrumpft auch das Erwerbspersonenpotenzial, wodurch die Zahl der auf den Arbeitsmarkt drängen-

den Personen im selben Zeitraum erheblich geringer sein wird.  

Dabei werden jüngere Altersgruppen die älteren zahlenmäßig nicht ersetzen können. Betrachtet man 

die Bevölkerung zwischen 15 und 79 Jahren in 5-Jahres-Altersgruppen, so zeigt sich, dass die älteren 

Altersgruppen durchgehend mehr Erwerbspersonen umfassen als die jüngeren. Die Erwerbsbeteili-

gung von 63,6 % bei den 60- bis 64-Jährigen zeigt, dass sich diese Altersgruppe schon in der Über-

gangsphase in den Ruhestand befindet. Die 50- bis 59-Jährigen waren 2021 noch überwiegend am 

Arbeitsmarkt aktiv (mit 86 %), das sind 11,3 Millionen Erwerbspersonen. Die beiden Altersgruppen 

zwischen 40 und 49 Jahren, die 2021 mit je 89 % die höchsten Erwerbsquoten aller Altersgruppen 

aufwiesen, stellten hingegen 2021 zusammen nur 8,9 Millionen Erwerbspersonen. Auch die noch re-

lativ große Gruppe der 30- bis 34-Jährigen reicht im Umfang der Erwerbspersonen nicht mehr an die 

älteren der Babyboomer heran. 

Die beiden jüngsten Altersgruppen unter 25 Jahren befinden sich teilweise noch in ihrer Bildungs-

phase. Auszubildende im dualen System, aber auch Studierende, die nebenher arbeiten, werden hier 

zu den Erwerbstätigen gezählt. Im Jahr 2021 waren unter den 15- bis 19-Jährigen 29 % Erwerbsperso-

nen und 67 % befanden sich ausschließlich in Bildung oder Ausbildung. Von den 20- bis 24-Jährigen 

standen bereits 71 % dem Arbeitsmarkt zur Verfügung, während 21 % noch allein ihrer Ausbildung 

nachgingen. Selbst wenn diese beiden Altersgruppen nach Abschluss ihrer Ausbildung vollumfänglich 

für den Arbeitsmarkt aktiviert werden könnten, so machten sie 2021 gerade 8,4 Millionen Erwerbs-

personen aus. 

Ferner ist die Erwerbsbeteiligung der Frauen noch immer deutlich niedriger als die der Männer. Dies 

war auch 2021 über alle Altersgruppen der Fall. Für die Bevölkerung zwischen 30 und 39 Jahren lag 

die Erwerbsquote der Frauen rund 11 Prozentpunkte niedriger als die der Männer. Für die Alters-

gruppen zwischen 40 und unter 65 Jahren lag die Differenz im Schnitt bei etwas über 8 Prozentpunk-

ten. Eine größere Arbeitsmarktpartizipation von Frauen könnte somit zur Aktivierung eines insgesamt 

größeren Erwerbspersonenpotenzials beitragen. 
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Folglich wird bereits die Neubesetzung bestehender Stellen im gesamten Arbeitsmarkt eine Heraus-

forderung darstellen. Arbeitgeber werden um die Arbeitsuchenden konkurrieren. Entsprechend at-

traktiv wird das Arbeitsumfeld gestaltet sein müssen. Und auch die Gehaltsstruktur wird dann eine 

größere Rolle spielen als heute. Der ÖPNV-Sektor wird von dieser Entwicklung nicht verschont wer-

den, da es erhebliche Engpässe bei den für den notwendigen Leistungsaufwuchs im ÖPNV nötigen 

Personalressourcen (insbesondere beim Fahr- und Werkstattpersonal) geben kann. Konkrete Daten 

für den VRR werden in Kapitel 2 des VRR-Nahverkehrsplans 2025 dargestellt. 

Der demographische Wandel hat ς neben seinen beschriebenen Auswirkungen auf den Arbeitskräfte-

bedarf ς auch Auswirken auf den ÖPNV und die Kundenstruktur. Zwar wird der durch die Alterung 

der Bevölkerung (und letztlich die Sterbeüberschüsse) verursachte Rückgang der Bevölkerung über 

die nächsten Jahre noch durch einen positiven Wanderungssaldo (Wanderungsüberschüsse) ausge-

glichen. Das Statistische Bundesamt rechnet sogar für die nahe Zukunft mit einem Anstieg der Bevöl-

kerung der Bundesrepublik und ab spätestens 2040 mit einem Rückgang. Auch aufgrund von Binnen-

wanderungen muss diese Prognose regional differenziert werden, sodass für das Bundesland NRW 

die Entwicklung etwas länger andauern dürfte und innerhalb des Bundeslandes die Städte und Kreise 

in unterschiedlicher Form daran teilhaben werden. 

Mit der Alterung der Bevölkerung werden sich auch Lebensstil und Mobilitätsverhalten verändern. Es 

ƛǎǘ ŘŀƳƛǘ Ȋǳ ǊŜŎƘƴŜƴΣ Řŀǎǎ ŘƛŜ ƪǸƴŦǘƛƎŜƴ {ŜƴƛƻǊŜƴ αƳƻōƛƭŜǊά ǎƛƴŘ ŀƭǎ ŘƛŜ ƧŜǘȊƛƎŜƴ {ŜƴƛƻǊŜƴΦ ½ǳƎƭŜƛŎƘ ƛǎǘ 

die Tendenz erkennbar, dass der private Pkw für nachkommende Generationen nicht den gleichen 

hohen Stellenwert haben wird ς wie dies für die jetzige Babyboomer-Generation der Fall ist. Damit 

erhöht sich wiederum das Potenzial, dass diese Generation offen für die Verkehrsmittel des Umwelt-

verbundes ist. Strategisch wichtig ist es deshalb, mit dem ÖPNV-Angebot zum Zeitpunkt wichtiger 

Entscheidungen junger Menschen (Auszug aus dem Elternhaus, Familiengründung, Sesshaftmachung) 

ein attraktives Angebot vorzuhalten. Auch ändern sich die Präferenzen für Wohnstandorte. Groß-

städte und insbesondere ihre Innenstädte erfreuen sich nach überstandenen Phasen der Suburbani-

sierung und Schrumpfung wieder wachsender Beliebtheit, womit allerdings auch die Preise fürs Woh-

nen stark steigen. Insbesondere Metropolen wie Düsseldorf dürften ihren Einzugsbereich vergrößern 

und Pendeln über größere Distanzen (z. B. nach Köln oder Münster) an Bedeutung gewinnen. Dazu 

trägt auch bei, dass es für Haushalte mit zwei Einkommen (Doppelverdiener) relativ schwer ist, zwei 

Arbeitsplätze und einen Wohnstandort nah beieinander zu organisieren. 

 

1.2.4.1.3 Bevölkerungsdichte im Verbundgebiet  

Die Bevölkerungsdichte stellt eine wichtige Kenngröße für die Planung des ÖPNV dar, da sie u. a. ei-

nen großen Einfluss auf den Kostendeckungsgrad im ÖPNV hat.  

In Ballungsgebieten mit einer hohen Bevölkerungsdichte weist der ÖPNV einen vergleichsweise ho-

hen Kostendeckungsgrad auf. Aufgrund einer relativ schlanken Infrastruktur und kurzen Entfernun-

gen zwischen den Haltestellen kann ein hohes Fahrgastpotenzial erschlossen werden. Auf der ande-

ren Seite ist ein öffentliches Verkehrsangebot im ländlichen Raum mit seiner geringen Bevölkerungs-

dichte selten kostendeckend. Die zurückzulegenden Entfernungen und die ländliche Raumstruktur 

machen dies mit der heutigen Angebotsstruktur nahezu unmöglich. Hinzu kommt, dass die Bevölke-

rungsdichte in den ländlichen Kreisen im Verbundgebiet des VRR langfristig weiter abnehmen und 

die individuelle Motorisierung weiter zunehmen werden, wodurch sich die beschriebene Problematik 

weiter verschärft. Eine Ausnahme stellen die eher urban geprägten Kreise dar, die von einer neuerli-

chen Tendenz zur Suburbanisierung profitieren: Aufgrund der hohen Lebenshaltungskosten in den 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 60 von 422 

 

Städten und Metropolen (v. a. für die Wohnraummieten), der guten verkehrlichen Erschließung des 

α{ǇŜŎƪƎǸǊǘŜƭǎά ǳƴŘ ŘŜǊ ȊǳƴŜƘƳŜƴŘŜƴΣ ŘǳǊŎƘ ŘƛŜ /ƻǊƻƴŀpandemie ausgelösten Tendenz zum Mobi-

len Arbeiten im Homeoffice, profitiert das urbane Umland der großen Städte. 

Wie die nachfolgende Tabelle zeigt, liegt die Bevölkerungsdichte im Verbundgebiet mit durchschnitt-

lich 1.069 Einwohnern pro Quadratkilometer (Ew./km²) mehr als doppelt so hoch wie in NRW mit 

525 Ew./km². Zudem ist die Bevölkerung im Verbundgebiet sehr ungleich verteilt. Dies zeigt schon 

der Vergleich zwischen den kreisfreien Städten im VRR mit einer Bevölkerungsdichte von durch-

schnittlich 2.103 Ew./km² und den Kreisen im VRR mit einer Bevölkerungsdichte von durchschnittlich 

590 Ew./km². Eine noch detailliertere Betrachtung verdeutlicht eine noch größere Bandbreite: So 

reicht die Bevölkerungsdichte von unter 500 Ew./km² insbesondere in den eher ländlich geprägten 

Kreisen Kleve mit 254 Ew./km² und Wesel mit 441 Ew./km² bis hin zu über 3.000 Ew./km² in der Stadt 

Herne mit 3.031 Ew./km² sowie in den Städten Düsseldorf, Essen, Oberhausen und Bochum mit je-

weils über 2.500 Ew./km² (siehe hierzu die thematische Karte 6 im Anhang: Bevölkerungsdichte). 

 

Gebietskörperschaft im VRR (Kreisfreie 
Städte und Kreise) 

Gebietsfläche in km² 
(31.12.2021) 

Bevölkerungsstand 
(01.01.2021) 

Bevölkerungsdichte in 
Einwohnern pro km² 

(01.01.2021) 

Düsseldorf, krfr. Stadt 217,41  620.523  2.854,19  

Duisburg, krfr. Stadt 232,79  495.885  2.130,14  

Essen, krfr. Stadt 210,34  582.415  2.768,93  

Krefeld, krfr. Stadt 137,78  226.844  1.646,48  

Mönchengladbach, krfr. Stadt 170,47  259.665  1.523,24  

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 91,28  170.921  1.872,50  

Oberhausen, krfr. Stadt 77,09  209.566  2.718,29  

Remscheid, krfr. Stadt 74,52  111.516  1.496,45  

Solingen, krfr. Stadt 89,54  159.193  1.777,84  

Wuppertal, krfr. Stadt 168,39  355.004  2.108,25  

Kleve, Kreis 1.232,99  313.586  254,33  

Mettmann, Kreis 407,22  484.322  1.189,35  

Rhein-Kreis Neuss 576,44  452.001  784,13  

Viersen, Kreis 563,28  298.536  530,00  

Wesel, Kreis 1.042,80  460.113  441,23  

Bottrop, krfr. Stadt 100,62  117.388  1.166,70  

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 104,94  259.105  2.468,99  

Recklinghausen, Kreis 761,31  613.599  805,98  

Bochum, krfr. Stadt 145,66  364.454  2.502,04  

Dortmund, krfr. Stadt 280,71  587.696  2.093,62  

Hagen, krfr. Stadt 160,45  188.687  1.176,00  

Herne, krfr. Stadt 51,42  156.940  3.052,12  

Ennepe-Ruhr-Kreis 409,64  323.130  788,82  

Summe VRR 7.307,09  7.811.089  1.068,97  

davon kreisfreie Städte im VRR 2.313,41  4.865.802  2.103,30  

davon Kreise im VRR 4.993,68  2.945.287  589,80  

Nordrhein-Westfalen 34.112,45  17.925.600  525,49  

Tabelle 000: Bevölkerungsdichte im VRR (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW) 
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Die nachfolgende Tabelle veranschaulicht die Entwicklung der Bevölkerungsdichte im Verbundgebiet 

des VRR zwischen 2015 (Datenstand VRR-Nahverkehrsplan 2017) und heute (2021) sowie zwischen 

heute (2021) und der Bevölkerungsprognose der IT.NRW bis zum Jahr 2050. In der vorletzten Spalte 

der Tabelle ist eine für die Entwicklung des ÖPNV-Leistungsangebots wichtige Kennziffer, die prog-

nostizierte Bevölkerungsdichte im Jahr 2050, zu finden. Diese ist für die eingangs beschriebene Kor-

relation zwischen der Bevölkerungsdichte einerseits und der Erbringung eines wirtschaftlichen ÖPNV 

andererseits von hoher Bedeutung. 

 

Gebietskörperschaft im 
VRR (Kreisfreie Städte 
und Kreise) 

Gebietsflä-
che in km² 

(31.12.2021) 

Bevölkerung zum 
01.01.2021 

Bevölkerung zum 
31.12.2015 (VRR-Nahver-

kehrsplan 2017) 

Bevölkerungsprognose 
zum Jahr 2050 

Entwick-
lung der 
Bevölke-
rungs-
dichte 
2021 - 
2050 

Stand 
Bevölkerungs-

dichte 
[Ew./km²] 

Stand 
Bevölke-

rungs-dichte 
[Ew./km²] 

Stand 

Bevölke-
rungs-
dichte 

[Ew./km²] 

Düsseldorf, krfr. Stadt 217,41  620.523  2.854,19  612.178  2.815,81  646.881  2.975,43  5,7% 

Duisburg, krfr. Stadt 232,79  495.885  2.130,14  491.231  2.110,15  479.397  2.059,31  -2,4% 

Essen, krfr. Stadt 210,34  582.415  2.768,93  582.624  2.769,93  579.300  2.754,12  -0,6% 

Krefeld, krfr. Stadt 137,78  226.844  1.646,48  225.144  1.634,14  225.186  1.634,45  0,0% 

Mönchengladbach, krfr. 
Stadt 

170,47  259.665  1.523,24  259.996  1.525,18  253.040  1.484,37  -2,7% 

Mülheim an der Ruhr, 
krfr. Stadt 

91,28  170.921  1.872,50  169.278  1.854,50  167.508  1.835,11  -1,0% 

Oberhausen, krfr. Stadt 77,09  209.566  2.718,29  210.934  2.736,03  198.863  2.579,46  -5,7% 

Remscheid, krfr. Stadt 74,52  111.516  1.496,45  109.499  1.469,38  113.346  1.521,01  3,5% 

Solingen, krfr. Stadt 89,54  159.193  1.777,84  158.726  1.772,63  156.613  1.749,03  -1,3% 

Wuppertal, krfr. Stadt 168,39  355.004  2.108,25  350.046  2.078,80  363.460  2.158,46  3,8% 

Kleve, Kreis 1.232,99  313.586  254,33  310.337  251,69  320.008  259,54  3,1% 

Mettmann, Kreis 407,22  484.322  1.189,35  483.279  1.186,79  473.756  1.163,40  -2,0% 

Rhein-Kreis Neuss 576,44  452.001  784,13  450.026  780,70  456.780  792,42  1,5% 

Viersen, Kreis 563,28  298.536  530,00  297.661  528,44  289.120  513,28  -2,9% 

Wesel, Kreis 1.042,80  460.113  441,23  462.664  443,67  428.412  410,83  -7,4% 

Bottrop, krfr. Stadt 100,62  117.388  1.166,70  117.143  1.164,27  113.464  1.127,70  -3,1% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 104,94  259.105  2.468,99  260.368  2.481,03  246.595  2.349,79  -5,3% 

Recklinghausen, Kreis 761,31  613.599  805,98  617.807  811,50  574.188  754,21  -7,1% 

Bochum, krfr. Stadt 145,66  364.454  2.502,04  364.742  2.504,02  359.016  2.464,71  -1,6% 

Dortmund, krfr. Stadt 280,71  587.696  2.093,62  586.181  2.088,22  584.138  2.080,94  -0,3% 

Hagen, krfr. Stadt 160,45  188.687  1.176,00  189.044  1.178,23  183.610  1.144,36  -2,9% 

Herne, krfr. Stadt 51,42  156.940  3.052,12  155.851  3.030,94  156.622  3.045,94  0,5% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 409,64  323.130  788,82  325.954  795,71  305.471  745,71  -6,3% 

Summe VRR 7.307,09  7.811.089  1.068,97  7.790.713  1.066,19  7.674.774  1.050,32  -1,5% 

davon kreisfreie Städte 
im VRR 

2.313,41  4.865.802  2.103,30  4.842.985  2.093,44  4.827.039  2.086,55  -0,3% 

davon Kreise im VRR 4.993,68  2.945.287  589,80  2.947.728  590,29  2.847.735  570,27  -3,4% 

Nordrhein-Westfalen 34.112,45 17.925.600  525,49  17.865.516  523,72  17.615.200  516,39  -1,4% 

Tabelle 000: Bevölkerungsdichte im VRR (Eigene Berechnungen, Datenquelle: IT.NRW) 
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Im ländlichen Raum mit seiner geringen Bevölkerungsdichte und ohne eine Mischung wichtiger Funk-

tionen wie Wohnen, Arbeiten und sich Versorgen sind die Menschen oftmals nicht im ausreichenden 

Maße an den ÖPNV angebunden. Entsprechend nutzen sie vielerorts den Pkw, um ihre alltäglichen 

Mobilitätsbedürfnisse zu decken. Dies spiegelt auch den hohen Pkw-Bestand bzw. die hohe Pkw-

Dichte in den Kreisen im VRR wider (siehe Kapitel 1.2.4.3.1). 

Die im ländlichen Raum wohnenden Menschen müssen, falls nicht nachfrageorientierte Bedarfssys-

teme (On-Demand-Angebote) bzw. Stadt- oder Bürgerbusse oder mobile Angebote die Erreichbar-

keitslücke schließen, weiter entfernte öffentliche Mobilitätsangebote nutzen, was insbesondere vie-

len alten und auch jüngeren Menschen ohne (eigenen) Pkw schwerfällt. Hinzu kommt, dass Konzent-

rationsprozesse im Versorgungsbereich, insbesondere im Einzelhandel, deren wesentliche Grundlage 

u. a. die weitgehende Pkw-Verfügbarkeit in der Bevölkerung ist, zu einem zunehmenden Schwund 

von Angeboten des täglichen Bedarfs in Wohnungsnahbereichen geführt haben und weiterführen 

werden. 

 

1.2.4.2 Soziale Rahmenbedingungen für die Mobili tät 

Die Anzahl der Erwerbstätigen bzw. die Erwerbspersonen im Verbundgebiet ς in quantitativer Hin-

sicht ausgedrückt in absoluten Zahlen (aktuelle Anzahl und prognostizierte Entwicklung) und in quali-

tativer Hinsicht (Pendlerströme im Verbundgebiet bzw. Pendlerverflechtungen zwischen den Städ-

ten) mit ihrer jeweiligen Bedeutung für die Mobilität und den Verkehr im Verbundgebiet ς ist eine 

wichtige Einflussgröße auf die Nachfrage im ÖPNV. In diesem Kapitel wird auch die Bedeutung des 

demographischen Wandels auf die Erwerbstätigkeit und die sozialversicherungspflichtige Beschäfti-

gung im VRR hingewiesen und herausgestellt, welche Auswirkungen dies auf die Mobilität und den 

Verkehr bzw. auf die Mobilitäts- und Verkehrsentwicklung im Verbundgebiet des VRR hat. 

 

1.2.4.2.1 Erwerbstätigkeit im VRR  

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl der Erwerbstätigen nach dem sogenannten Inlandskon-

zept17 für das Verbundgebiet. Mit dem Inlandskonzept werden alle Personen in einer kommunalen 

Gebietskörperschaft erfasst, die in der jeweiligen Gebietskörperschaft ς also in jeder kreisfreien Stadt 

und jedem Kreis im VRR ς ihren Wohn- und Arbeitsort haben, zuzüglich der außerhalb dieser Gebiets-

körperschaft wohnenden Personen, die als Einpendler*innen in dieser Gebietskörperschaft ihren Ar-

beitsort erreichen18. 

 

 
17 Definition Erwerbstätige nach dem Inlandskonzept (Erwerbstätige am Arbeitsort): Erfasst werden alle Personen, die im jeweiligen Gebiet 
[hier in der angegebenen Stadt bzw. im angegebenen Kreis im VRR] ihren Wohn- und Arbeitsort haben, zuzüglich der außerhalb dieses 
Gebietes wohnenden Personen, die als Einpendler*innen in diese Region ihren Arbeitsort erreichen. Zum anderen erfolgt der Nachweis 
nach dem Inländerkonzept (Erwerbstätige am Wohnort). Hier werden alle Personen erfasst, die im jeweiligen Gebiet ihren Wohn- und Ar-
beitsort haben, zusätzlich aber auch diejenigen Personen, die zwar in diesem Gebiet wohnen, aber als Auspendler*innen ihren Arbeitsort in 
anderen Regionen haben. Zu den Erwerbstätigen zählen alle Personen, die eine auf Erwerb gerichtete Tätigkeit ausüben, unabhängig von 
der Dauer der tatsächlich geleisteten oder vertragsmäßig zu leistenden Arbeitszeit. Für die Zuordnung als Erwerbstätige ist es unerheblich, 
ob aus dieser Tätigkeit der überwiegende Lebensunterhalt bestritten wird. Im Falle mehrerer Tätigkeiten wird der Erwerbstätige nur einmal 
gezählt (Personenkonzept). Maßgebend für die Stellung im Beruf bzw. nach Wirtschaftszweigen ist die zeitlich überwiegende Tätigkeit. 
Nicht zu den Erwerbstätigen zählen Personen als Verwalter*innen ihres Privatvermögens (z. B. Immobilien, Geldvermögen, Wertpapiere). 
18 Im Gegensatz dazu steht das sogenannte Inländerkonzept (Erwerbstätige am Wohnort). Hier werden alle Personen erfasst, die im jeweili-
gen Gebiet ihren Wohn- und Arbeitsort haben, zusätzlich aber auch diejenigen Personen, die zwar in diesem Gebiet wohnen, aber als Aus-
pendler*innen ihren Arbeitsort in anderen Regionen haben. 
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Gebietskörperschaft im VRR (Kreisfreie 
Städte und Kreise) 

Anzahl Erwerbstätige 
nach Inlandskonzept 
(Stand 30.06.2022) 

Bevölkerungsstand 
(Stand 01.01.2021) 

Quote Erwerbstätige 
zur Wohnbevölke-

rung 

Düsseldorf, krfr. Stadt 551.300  620.523  88,8% 

Duisburg, krfr. Stadt 232.800  495.885  46,9% 

Essen, krfr. Stadt 343.300  582.415  58,9% 

Krefeld, krfr. Stadt 125.300  226.844  55,2% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 138.000  259.665  53,1% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 78.500  170.921  45,9% 

Oberhausen, krfr. Stadt 91.200  209.566  43,5% 

Remscheid, krfr. Stadt 60.800  111.516  54,5% 

Solingen, krfr. Stadt 73.300  159.193  46,0% 

Wuppertal, krfr. Stadt 173.900  355.004  49,0% 

Kleve, Kreis 151.900  313.586  48,4% 

Mettmann, Kreis 256.700  484.322  53,0% 

Rhein-Kreis Neuss 208.200  452.001  46,1% 

Viersen, Kreis 134.500  298.536  45,1% 

Wesel, Kreis 202.900  460.113  44,1% 

Bottrop, krfr. Stadt 46.800  117.388  39,9% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 115.900  259.105  44,7% 

Recklinghausen, Kreis 251.400  613.599  41,0% 

Bochum, krfr. Stadt 192.100  364.454  52,7% 

Dortmund, krfr. Stadt 331.000  587.696  56,3% 

Hagen, krfr. Stadt 96.800  188.687  51,3% 

Herne, krfr. Stadt 64.500  156.940  41,1% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 146.900  323.130  45,5% 

Summe VRR 4.068.000  7.811.089  52,1% 

davon kreisfreie Städte im VRR 2.715.500  4.865.802  55,8% 

davon Kreise im VRR 1.352.500  2.945.287  45,9% 

Nordrhein-Westfalen 9.581.000  17.925.600  53,4% 

Tabelle 000: Erwerbstätige in den kreisfreien Städten und Kreisen im VRR nach dem Inlandskonzept (Eigene Darstellung, Datenquelle: 

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

 

Vereinfacht ausgedrückt, zeigt die vorangegangene Tabelle die Bedeutung einer Stadt bzw. eines 

Kreises als Arbeitsort für eine Region. Je höher die Quote aus Erwerbstätigen zur Wohnbevölkerung 

ist, desto größer ist die Bedeutung dieser Stadt bzw. dieses Kreises für die angrenzenden Region (Be-

deutungsüberschuss). 

In dieser Tabelle sind Städte bzw. Kreise mit einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt hohen Bedeu-

tung (Quote Erwerbstätige zur Wohnbevölkerung über 52,1 %) grün hinterlegt und Städte bzw. 

Kreise mit einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt niedrigen Bedeutung (Quote Erwerbstätige zur 

Wohnbevölkerung unter 52,1 %) rot hinterlegt. 
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Eine überdurchschnittliche Bedeutung für den Verbundraum haben die in der vorangegangenen Ta-

belle grün hinterlegten Städte Düsseldorf, Essen, Krefeld, Mönchengladbach, Remscheid, Bochum 

und Dortmund sowie der Kreis Mettmann. Hier sind hohe Einpendlerströme in der morgendlichen 

und hohe Auspendlerströme in der nachmittäglichen bzw. abendlichen Hauptverkehrszeit zu ver-

zeichnen. Auf der anderen Seite lassen die Städte im nördlichen Ruhrgebiet (Städte Bottrop, Herne 

und Gelsenkirchen) und insbesondere die ländlichen bzw. ländlich-urbanen Kreise im Verbundgebiet 

(Kreis Recklinghausen) eher einen Bedeutungsdefizit erkennen. Hier sind Pendlerströme in umge-

kehrter Richtung zu vermuten. 

In quantitativer Hinsicht kann eine Reduzierung der Erwerbstätigenzahl ς genauso wie die Schrump-

fung der Bevölkerungszahl ς einerseits Nachfragerückgänge im ÖPNV zu Spitzenzeiten und anderer-

seits die Verringerung der Ticketeinnahmen bedeuten. Demgegenüber sind allerdings aufgrund der 

geringeren Fahrgastzahlen in Spitzenzeiten und der Abflachung der Spitzenbelastungen Einsparungen 

beispielsweise bei den Fahrzeugen möglich. Die Entwicklung der Beschäftigtenzahl innerhalb des VRR 

ist so wichtig, weil sie ς nicht nur zahlen- sondern vor allem richtungsmäßig ς Auswirkungen auf das 

Pendleraufkommen, die Pendlerströme und die Pendlerverflechtungen im Berufs- bzw. Ausbildungs-

verkehr hat. Die inhomogene Raumstruktur des Verbundgebiets hinsichtlich Demografie einerseits 

und die ungleiche Verteilung der Erwerbstätigenstätten andererseits führen dann zu einem hohen 

Pendleraufkommen und komplexen Pendlerverflechtungen innerhalb des Verbundgebiets, die vom 

ÖPNV schwer zu bedienen sind. 

 

1.2.4.2.2 Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte im VRR  

In engem Zusammenhang mit der Erwerbstätigkeit stellt die Anzahl der sozialversicherungspflichtig 

Beschäftigten im Verbundgebiet ς in quantitativer Hinsicht (Anzahl und Entwicklung bezogen auf den 

jeweiligen Arbeitsort) ς eine weitere wichtige Einflussgröße für die Nachfrage im ÖPNV und für die 

Planung des ÖPNV dar. 

Die nachfolgende Tabelle zeigt den aktuellen Stand der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten am 

Arbeitsort im VRR differenziert nach kommunaler Gebietskörperschaft und aggregiert nach kreis-

freien Städten und Kreisen sowie im Vergleich zu NRW. 

 

Gebietskörperschaft im VRR (Kreis-
freie Städte und Kreise) 

Sozialversicherungs-
pflichtig Beschäftigte 

(Arbeitsort) 30.06.2022 

Bevölkerungsstand 
(01.01.2021) 

Quote Sozialversiche-
rungspflichtig Beschäf-
tigter zur Stadt-/Kreis-

bevölkerung 

Düsseldorf, krfr. Stadt 443.963  620.523  71,5% 

Duisburg, krfr. Stadt 178.645  495.885  36,0% 

Essen, krfr. Stadt 263.917  582.415  45,3% 

Krefeld, krfr. Stadt 95.915  226.844  42,3% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 104.406  259.665  40,2% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 60.687  170.921  35,5% 

Oberhausen, krfr. Stadt 70.150  209.566  33,5% 

Remscheid, krfr. Stadt 47.277  111.516  42,4% 

Solingen, krfr. Stadt 54.116  159.193  34,0% 
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Wuppertal, krfr. Stadt 130.962  355.004  36,9% 

Kleve, Kreis 107.666  313.586  34,3% 

Mettmann, Kreis 198.698  484.322  41,0% 

Rhein-Kreis Neuss 159.303  452.001  35,2% 

Viersen, Kreis 96.697  298.536  32,4% 

Wesel, Kreis 143.223  460.113  31,1% 

Bottrop, krfr. Stadt 33.241  117.388  28,3% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 84.335  259.105  32,5% 

Recklinghausen, Kreis 179.226  613.599  29,2% 

Bochum, krfr. Stadt 144.516  364.454  39,7% 

Dortmund, krfr. Stadt 257.885  587.696  43,9% 

Hagen, krfr. Stadt 70.803  188.687  37,5% 

Herne, krfr. Stadt 49.263  156.940  31,4% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 110.677  323.130  34,3% 

Summe VRR 3.085.571  7.811.089  39,5% 

davon kreisfreie Städte im VRR 2.090.081  4.865.802  43,0% 

davon Kreise im VRR 995.490  2.945.287  33,8% 

Nordrhein-Westfalen     
 

Tabelle 000: Sozialversicherungspflichtig Beschäftigte (Basis Arbeitsort) in den kreisfreien Städten und Kreisen im VRR (Eigene Darstellung, 

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

 

In dieser Tabelle sind Städte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum VRR-Durchschnitt hohen Anteil 

Sozialversicherungspflichtig Beschäftigter (Quote Sozialversicherungspflichtig Beschäftigter zur Stadt-

/Kreisbevölkerung über 39,5 %) grün hinterlegt und Städte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum 

VRR-Durchschnitt niedrigen Anteil Sozialversicherungspflichtig Beschäftigter (Quote Sozialversiche-

rungspflichtig Beschäftigter zur Stadt-/Kreisbevölkerung unter 39,5 %) rot hinterlegt. 

Die Ergebnisse zeichnen ein Bild, das sehr ähnlich dem der Statistik zur Erwerbstätigkeit im Verbund-

gebiet des VRR ist. Die Städte im Verbundgebiet, die auch bei der Erwerbstätigkeit eine hohe Bedeu-

tung haben, haben diese auch bezüglich der sozialversicherungspflichtig Beschäftigten: Düsseldorf, 

Essen, Krefeld, Mönchengladbach, Remscheid, Bochum und Dortmund sowie der Kreis Mettmann. 

Hier liegen die Quoten oberhalb es VRR-Durschnitts von 39,5 %. Vor allem die Stadt Düsseldorf sticht 

ς wegen ihrer Funktion als Landeshauptstadt von NRW ς mit ihrer weit überdurchschnittlichen 

Quote von 71,5 % deutlich hervor. 

Da die beiden Themen Erwerbstätigkeit und sozialversicherungspflichtige Beschäftigung thematisch 

eng zusammenhängen und gleichen Einfluss auf den ÖPNV haben, wird an dieser Stelle auf eine wei-

tere Analyse zur sozialversicherungspflichtigen Beschäftigung verzichtet. 

 

1.2.4.2.3 Schwerbehinderte im VRR  

Schwerbehinderte Menschen mit den Merkzeichen G (Beeinträchtigung der Bewegungsfähigkeit), Gl 

(Gehörlosigkeit), Bl (Blindheit), aG (Außergewöhnliche Gehbehinderung) oder H (Hilflosigkeit) erfül-

len die Voraussetzungen, um die unentgeltliche Beförderung im ÖPNV in Anspruch nehmen zu kön-

nen. Innerhalb von Verkehrsverbünden und Tarifgemeinschaften wird gemäß § 230 Absatz 1 Num-

mer 4 SGB IX auf allen einbezogenen Verkehrsmitteln des ÖPNV die unentgeltliche Beförderung für 
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schwerbehinderte Reisende gewährt. Seit dem 1. September 2011 gewährt die Deutsche Bahn in 

Nahverkehrszügen (S-Bahn, Regionalbahn und Regionalexpress) auch außerhalb von Verkehrsverbün-

den die unentgeltliche Beförderung von schwerbehinderten Menschen. In den Nahverkehrszügen 

der privaten Eisenbahnverkehrsunternehmen (sogenannte nichtbundeseigenen Eisenbahnen) wer-

den schwerbehinderte Reisende bundesweit unentgeltlich befördert. Die unentgeltliche Beförderung 

der schwerbehinderten Reisenden im öffentlichen Personenverkehr gilt in den Verkehrsmitteln des 

Nahverkehrs innerhalb der Grenzen der Bundesrepublik Deutschland in der 2. Klasse. Zudem können 

schwerbehinderte Menschen mit dem Merkzeichen B im Schwerbehindertenausweis im ÖPNV eine 

Begleitperson kostenfrei mitnehmen. Dies gilt für alle Züge des Nahverkehrs (S-Bahn, RB, RE, Privat-

bahnen) und Fernverkehrs (ICE, IC, EC), für Fernbusse und Verkehrsmittel des kommunalen Nahver-

kehrs (Busse, Stadtbahnen, Straßenbahnen). Diese Regelungen zeigen, dass die Anzahl schwerbehin-

derter Menschen Einfluss auf den ÖPNV hinsichtlich der Fahrgeldeinnahmen hat. 

 

Gebietskörperschaft im VRR (Kreis-
freie Städte und Kreise) 

Anzahl Schwerbehinderte (31.12.2021) 

Bevölkerung 
(31.12.2021) 

Quote Schwer-
behinderte zur 

Stadt- bzw. 
Kreisbevölke-

rung Insgesamt männlich weiblich 

Düsseldorf, krfr. Stadt 55.645  25.750  29.895  620.523  8,97% 

Duisburg, krfr. Stadt 58.215  28.455  29.760  495.885  11,74% 

Essen, krfr. Stadt 69.180  32.895  36.285  582.415  11,88% 

Krefeld, krfr. Stadt 25.625  12.250  13.375  226.844  11,30% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 33.920  16.515  17.405  259.665  13,06% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 17.755  8.505  9.250  170.921  10,39% 

Oberhausen, krfr. Stadt 25.395  12.460  12.935  209.566  12,12% 

Remscheid, krfr. Stadt 12.975  6.410  6.565  111.516  11,64% 

Solingen, krfr. Stadt 17.620  8.475  9.145  159.193  11,07% 

Wuppertal, krfr. Stadt 39.540  18.850  20.690  355.004  11,14% 

Kleve, Kreis 29.290  15.465  13.825  313.586  9,34% 

Mettmann, Kreis 48.735  23.735  25.000  484.322  10,06% 

Rhein-Kreis Neuss 46.195  22.875  23.320  452.001  10,22% 

Viersen, Kreis 33.015  16.490  16.525  298.536  11,06% 

Wesel, Kreis 59.000  29.210  29.790  460.113  12,82% 

Bottrop, krfr. Stadt 12.770  6.290  6.485  117.388  10,88% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 31.280  15.365  15.915  259.105  12,07% 

Recklinghausen, Kreis 72.700  36.325  36.375  613.599  11,85% 

Bochum, krfr. Stadt 47.525  22.780  24.750  364.454  13,04% 

Dortmund, krfr. Stadt 74.450  36.335  38.115  587.696  12,67% 

Hagen, krfr. Stadt 25.545  12.365  13.185  188.687  13,54% 

Herne, krfr. Stadt 24.485  11.920  12.565  156.940  15,60% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 47.855  23.015  24.840  323.130  14,81% 

Summe VRR 908.715  442.735  465.995  7.811.089  11,63% 

Summe VRR ς kreisfreie Städte 571.925  275.620  296.320  4.865.802  11,75% 

Summe VRR ς Kreise 336.790  167.115  169.675  2.945.287  11,43% 

Vgl. Nordrhein-Westfalen 1.919.075  954.850  964.230  17.925.600  10,71% 

Tabelle 000: Schwerbehinderte Menschen (Eigene Darstellung, eigene Berechnungen. Datenquelle: IT.NRW) 
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In dieser Tabelle sind Städte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum VRR-Durchschnitt hohen Anteil 

Schwerbehinderter (Quote Schwerbehinderte zur Stadt- bzw. Kreisbevölkerung über 11,63 %) rot 

hinterlegt und Städte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum VRR-Durchschnitt niedrigen Anteil 

Schwerbehinderter (Quote Schwerbehinderte zur Stadt- bzw. Kreisbevölkerung unter 11,63 %) grün 

hinterlegt. 

Verbundweit wurden im Jahr 2021 insgesamt 908.715 schwerbehinderte Menschen gezählt (mit ei-

nem Anteil von 11,63 % an der Gesamtbevölkerung im Verbundgebiet), davon 571.925 schwerbehin-

derte Menschen in den kreisfreien Städten (mit einem Anteil von 11,75 %) und 336.790 schwerbehin-

derte Menschen in den Kreisen des VRR (mit einem Anteil von 11,43 %). Damit sind bei Betrachtung 

des Durchschnittswerts zwischen den kreisfreien Städten und Kreisen keine signifikanten Unter-

schiede festzustellen. 

Anders verhält es sich bei einer Betrachtung auf Basis der kommunalen Gebietskörperschaften im 

Verbundgebiet. Zehn der 23 kommunalen Gebietskörperschaften weisen dabei einen unterdurch-

schnittlichen Anteil schwerbehinderter Menschen an Gesamtbevölkerung auf; die Stadt Düsseldorf 

hat dabei den geringsten Anteil (8,97 %). 13 der 23 kommunalen Gebietskörperschaften weisen ei-

nen überdurchschnittlichen Anteil schwerbehinderter Menschen an Gesamtbevölkerung auf; die 

Stadt Herne hat den höchsten Anteil (15,60 %), der damit fast doppelt so hoch liegt wie der der Stadt 

Düsseldorf. 

Der Anteil schwerbehinderter Menschen liegt im Verbundgebiet des VRR mit 11,63 % knapp ein Pro-

zentpunkt höher als im Landesdurchschnitt von NRW (10,71 %). 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteile schwerbehinderten Menschen in Nordrhein-Westfalen 

zum 31. Dezember 2021 nach Geschlecht und Alter. Daten auf Basis der kommunalen Gebietskörper-

schaften liegen nicht vor. 

 

 MÄNNLICHE Schwerbe-
hinderte in NRW 

(Stand 31.12.2021) 

WEIBLICHE Schwerbe-
hinderte in NRW 

(Stand 31.12.2021) 

Schwergehinderte in NRW  
(Stand 31.12.2021) 

 

Anzahl 
Anteil an 

der Alters-
klasse 

Anzahl 
Anteil an 

der Alters-
klasse 

Anzahl 
Anteil an 

der Alters-
klasse 

Anteil an 
allen 

Schwerbe-
hinderten 

unter 15 Jahren 21.130 0,80% 13.035 0,50% 34.165 1,40% 1,80% 

15 bis unter 25 Jahren 25.260 1,30% 16.975 0,90% 42.235 2,20% 2,20% 

25 bis unter 35 Jahren 32.885 1,40% 26.715 1,20% 59.600 2,60% 3,10% 

35 bis 45 Jahren 40.635 1,90% 38.655 1,80% 79.290 3,70% 4,10% 

45 bis 55 Jahren 81.520 3,20% 86.380 3,40% 167.900 6,70% 8,70% 

55 bis 65 Jahren 207.710 7,60% 191.200 7,00% 398.910 14,60% 20,80% 

65 Jahre und älter 545.715 14,20% 591.275 15,40% 1.136.990 29,70% 59,20% 

Summe 954.855 5,30% 964.235 5,40% 1.919.090 10,70% 100,00% 

Tabelle 000: Schwerbehinderte Menschen in Nordrhein-Westfalen am 31. Dezember 2021 differenziert nach Geschlecht und Alter (Eigene 

Darstellung, eigene Berechnungen. Datenquelle: IT.NRW) 
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Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anteile ausgewählter Altersklassen an der Bevölkerung und an der 

Gesamtheit aller schwerbehinderten Menschen im Verbundgebiet des VRR. 

Altersklassen 
  

Bevölkerung 
im Verbundgebiet des VRR        

(Stand 31.12.2021) 

Schwerbehinderte Menschen 
im Verbundgebiet des VRR 

(Stand 31.12.2021) 
Differenz 

Anzahl Anteil Anzahl Anteil 

bis unter 15 Jahre 1.082.102  13,9% 15.180  1,7% -12,2% 

15 bis unter 25 Jahre 792.304  10,1% 17.930  2,0% -8,2% 

25 bis unter 35 Jahre 999.400  12,8% 25.395  2,8% -10,0% 

35 bis unter 45 Jahre 939.516  12,0% 34.705  3,8% -8,2% 

45 bis unter 55 Jahre 1.093.159  14,0% 77.280  8,5% -5,5% 

55 bis unter 60 Jahre 637.554  8,2% 81.545  9,0% 0,8% 

60 bis unter 65 Jahre 549.995  7,0% 108.825  12,0% 4,9% 

65 bis unter 70 Jahre 454.115  5,8% 112.915  12,4% 6,6% 

70 bis unter 75 Jahre 375.116  4,8% 102.115  11,2% 6,4% 

75 bis unter 80 Jahre 320.185  4,1% 86.455  9,5% 5,4% 

80 bis unter 85 Jahre 320.320  4,1% 105.565  11,6% 7,5% 

85 Jahre und mehr 247.323  3,2% 140.835  15,5% 12,3% 

Summe 7.811.089  100,0% 908.745  100,0%  

Tabelle 000: Anteile ausgewählter Altersklassen an der Bevölkerung und an der Gesamtheit aller schwerbehinderten Menschen im Ver-

bundgebiet des VRR (Eigene Darstellung, eigene Berechnungen. Datenquelle: IT.NRW) 

 

Wie die vorangegangene Tabelle zeigt, steigen die Anteile schwerbehinderter Menschen an der je-

weiligen Altersklasse mit zunehmendem Alter an (letzte graue Spalte). So hat die Altersgruppe der 

Menschen bis unter 15 Jahren einen Anteil von 13,9 % an der Gesamtbevölkerung, aber nur einen 

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

skala ς hat die Altersgruppe der Menschen von 85 und mehr Jahren nur einen Anteil von 3,2 % an der 

Gesamtbevölkerung, aber einen Anteil von 15,5 % an allen schwerbehinderten Menschen im Ver-

bundgebiet. 

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Anzahl schwerbehinderter Menschen zum 31.12.2021 und ihre 

zahlenmäßige Entwicklung seit 2011. 

 

Gebietskörperschaft im VRR 
(Kreisfreie Städte und Kreise) 

Anzahl schwerbe-
hinderter Men-

schen zum 
31.12.2021 

Anzahl schwerbe-
hinderter Men-

schen zum 
31.12.2011 

Entwicklung der 
Anzahl schwerbe-
hinderter Men-
schen zwischen 

2011 und 2022 (ab-
solut) 

Entwicklung der 
Anzahl schwerbe-
hinderter Men-
schen zwischen 
2011 und 2022 
(prozentual) 

Düsseldorf, krfr. Stadt 55.645  48.062  7.583  15,8% 

Duisburg, krfr. Stadt 58.215  52.183  6.032  11,6% 

Essen, krfr. Stadt 69.180  64.717  4.463  6,9% 

Krefeld, krfr. Stadt 25.625  19.696  5.929  30,1% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 33.920  25.697  8.223  32,0% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 17.755  17.129  626  3,7% 

Oberhausen, krfr. Stadt 25.395  23.371  2.024  8,7% 

Remscheid, krfr. Stadt 12.975  12.672  303  2,4% 

Solingen, krfr. Stadt 17.620  17.014  606  3,6% 
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Wuppertal, krfr. Stadt 39.540  36.860  2.680  7,3% 

Kleve, Kreis 29.290  25.853  3.437  13,3% 

Mettmann, Kreis 48.735  40.114  8.621  21,5% 

Rhein-Kreis Neuss 46.195  34.265  11.930  34,8% 

Viersen, Kreis 33.015  24.578  8.437  34,3% 

Wesel, Kreis 59.000  48.595  10.405  21,4% 

Bottrop, krfr. Stadt 12.770  10.759  2.011  18,7% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 31.280  28.156  3.124  11,1% 

Recklinghausen, Kreis 72.700  55.160  17.540  31,8% 

Bochum, krfr. Stadt 47.525  48.494  -969  -2,0% 

Dortmund, krfr. Stadt 74.450  75.693  -1.243  -1,6% 

Hagen, krfr. Stadt 25.545  25.507  38  0,1% 

Herne, krfr. Stadt 24.485  22.556  1.929  8,6% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 47.855  44.762  3.093  6,9% 

Summe VRR 908.715  801.893  106.822  13,3% 

Summe VRR - Kreisfreie Städte 571.925  528.566  43.359  8,2% 

Summe VRR - Kreise 336.790  273.327  63.463  23,2% 

Nordrhein-Westfalen 1.919.075  1.689.289  229.786  13,6% 

Tabelle 000: Entwicklung der Anzahl schwerbehinderter Menschen im VRR (Eigene Darstellung und eigene Berechnungen. Quelle: IT.NRW) 

 

Die Tabelle zeigt, dass in einem Zeitraum von zehn Jahren die Anzahl schwerbehinderter Menschen 

im VRR um 13,3 % gestiegen ist, was annähernd dem Anstieg in NRW entspricht (13,6 %). Dabei ist 

innerhalb des VRR bei den Kreisen ein deutlich höherer Anstieg zu verzeichnen (23,2 %) als in den 

kreisfreien Städten (8,2 %). Bezogen auf die einzelnen Gebietskörperschaften im VRR reicht die Band-

breite von einem Rückgang von 2,0 % (Stadt Bochum) bis hin zu einem Anstieg von 34,3 % (Rhein-

Kreis-Neuss). 

 

1.2.4.3 Verkehrsmittelwahl( -verhalten)  

Die Verkehrsmittelwahl hängt stark von der Pkw-Verfügbarkeit und vom Angebot und der Qualität 

des ÖPNV ab.  

Die ständig wachsende Mobilität wird in den Industriestaaten in immer größerem Umfang vom Mo-

torisierten Individualverkehr (MIV) bewältigt. Wer ein Auto besitzt, nutzt es auch. Führerscheinbesitz 

und Pkw-Besitz steigen beständig an. Obwohl das Auto unbestreitbare Vorzüge für viele Wege auf-

weist (leichte Verkettung verschiedener Aktivitäten, zeitliche (Fahrpläne) und räumliche (Haltestel-

len) Unabhängigkeit, eventuelle Zeit- und Kostenvorteile, Transportmöglichkeit für Güter etc.) über-

rascht diese Einseitigkeit in der Verkehrsmittelwahl angesichts der wachsenden Umweltsensibilität 

(Umweltpsychologie). 
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1.2.4.3.1 Pkw-Bestand und Pkw -Dichte im VRR  

Das Auto dominiert als Verkehrsmittel die deutsche Verkehrsinfrastruktur19. Ein hoher Pkw-Bestand 

und eine hohe Pkw-Dichte sind wichtige Indikatoren für das Mobilitätsverhalten und deutet auf eine 

größere Abhängigkeit vom privaten Auto und/oder eine höhere Pkw-Nutzung hin. 

In Deutschland gibt es trotz öffentlicher Debatten über eine Verkehrswende immer mehr Autos. In 

den vergangenen zehn Jahren ist die Pkw-Dichte bundesweit durchgehend gestiegen. Wie das Statis-

tische Bundesamt (Destatis) auf Basis von Zahlen des Kraftfahrt-Bundesamtes (KBA) sowie eigener 

Berechnungen mitteilt20, kamen im Jahr 2021 auf 1.000 Einwohner*innen 580 Personenkraftwagen ς 

ein Rekordwert. Im Jahr 2011 hatte die Pkw-Dichte bundesweit noch bei 517 gelegen. Ursächlich für 

den Anstieg der Pkw-Dichte ist, dass die Zahl von in Deutschland zugelassenen Autos im genannten 

Zeitraum deutlich stärker zugenommen hat als die Bevölkerung.  

Die nachfolgende Tabelle und die thematische Karte 8 im Anhang zeigen den Pkw-Bestand (Anzahl 

Personenkraftwagen) und die Pkw-Dichte (Anzahl Personenkraftwagen pro 1.000 Einwohner) im Ver-

bundgebiet des VRR differenziert nach kommunaler Gebietskörperschaft. Ferner wird die prozentu-

ale Veränderung der Pkw-Dichte im Verbundgebiet des VRR zwischen 2012 und 2022 berechnet. Da-

tenquelle hierfür sind die Angaben der IT.NRW für den Pkw-Bestand im Jahr 2022 (Datenstand 

01.01.2022) und für den Vergleich mit dem Jahr 2012 die Angaben aus dem VRR-Nahverkehrsplan 

2017. 

 

Kommunale Gebietskörperschaft 
im VRR 

Bevölke-
rungsstand 

(01.01.2021) 

Pkw-Bestand 
im Jahr 2022   

Pkw-Dichte im 
Jahr 2022 

(Anzahl Perso-
nenkraftwagen 
pro 1.000 Ew.) 

Pkw-Dichte 
im Jahr 2012  

Prozentuale 
Veränderung 

der Pkw-
Dichte zwi-
schen 2012 
und 2022 

Düsseldorf, krfr. Stadt 620.523 318.807 513,8 476,8 +7,8% 

Duisburg, krfr. Stadt 495.885 235.888 475,7 440,4 +8,0% 

Essen, krfr. Stadt 582.415 295.646 507,6 464,8 +9,2% 

Krefeld, krfr. Stadt 226.844 121.480 535,5 459,4 +16,6% 

Mönchengladbach, krfr. Stadt 259.665 142.463 548,6 480,0 +14,3% 

Mülheim an der Ruhr, krfr. Stadt 170.921 95.340 557,8 520,8 +7,1% 

Oberhausen, krfr. Stadt 209.566 113.433 541,3 477,7 +13,3% 

Remscheid, krfr. Stadt 111.516 63.640 570,7 518,9 +10,0% 

Solingen, krfr. Stadt 159.193 97.868 614,8 514,9 +19,4% 

Wuppertal, krfr. Stadt 355.004 178.105 501,7 445,6 +12,6% 

Kleve, Kreis 313.586 199.762 637,0 548,2 +16,2% 

Mettmann, Kreis 484.322 300.284 620,0 547,0 +13,3% 

Rhein-Kreis Neuss 452.001 277.848 614,7 555,7 +10,6% 

Viersen, Kreis 298.536 192.423 644,6 560,6 +15,0% 

Wesel, Kreis 460.113 292.694 636,1 553,6 +14,9% 

Bottrop, krfr. Stadt 117.388 69.922 595,6 533,2 +11,7% 

Gelsenkirchen, krfr. Stadt 259.105 124.908 482,1 446,7 +7,9% 

Recklinghausen, Kreis 613.599 361.126 588,5 512,6 +14,8% 

 
19 Das Straßennetz in Deutschland ist fast sechsmal so dicht wie das Schienenstreckennetz: 2019 standen knapp 230.000 Kilometer Straßen 
des überörtlichen Verkehrs etwa ein Sechstel an Schienenstreckenlänge gegenüber (42.000 Kilometer inklusive Straßen- und Anschlussbah-
nen). Von 2005 bis 2019 wuchs das Schienenstreckennetz bundesweit um 1,5 %. Während der Bestand in den westlichen Bundesländern 
um rund 200 Kilometer auf gut 28.900 Kilometer (-0,6 %) abnahm, wurde dieser im hier betrachteten Zeitraum in den östlichen Bundeslän-
dern um etwa 800 Kilometer auf gut 13 000 Kilometer (+6,6 %) erweitert (Quelle: Statistisches Bundesamt (Destatis). Pressemitteilung Nr. 
b лрр ǾƻƳ ммΦ {ŜǇǘŜƳōŜǊ нлнл αtƪǿ-DichǘŜ ƛƴ 5ŜǳǘǎŎƘƭŀƴŘ ƛƴ ŘŜƴ ǾŜǊƎŀƴƎŜƴŜƴ ȊŜƘƴ WŀƘǊŜƴ ǳƳ мн ҈ ƎŜǎǘƛŜƎŜƴάύ 
20 vǳŜƭƭŜΥ {ǘŀǘƛǎǘƛǎŎƘŜǎ .ǳƴŘŜǎŀƳǘ ό5ŜǎǘŀǘƛǎύΦ tǊŜǎǎŜƳƛǘǘŜƛƭǳƴƎ bǊΦ b лру ǾƻƳ мрΦ {ŜǇǘŜƳōŜǊ нлнн αtƪǿ-Dichte im Jahr 2021 auf Rekord-
ƘƻŎƘάΦ 
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Bochum, krfr. Stadt 364.454 211.173 579,4 498,9 +16,1% 

Dortmund, krfr. Stadt 587.696 297.919 506,9 444,4 +14,1% 

Hagen, krfr. Stadt 188.687 99.899 529,4 476,0 +11,2% 

Herne, krfr. Stadt 156.940 78.821 502,2 431,8 +16,3% 

Ennepe-Ruhr-Kreis 323.130 201.765 624,4 552,1 +13,1% 

VRR 7.811.089 4.371.214 559,6 498,3 +12,3% 

kreisfreie Städte im VRR 4.865.802 2.545.312 523,1 476,9 +9,7% 

Kreise im VRR 2.945.287 1.825.902 619,9 547,1 +13,3% 

NRW 17.925.600 10.422.671 581,4 513,0 13,3% 
Tabelle 000: Pkw-Bestand und Pkw-Dichte in den kreisfreien Städten und Kreisen im VRR im Jahr 2022 (Eigene Darstellung, eigene Berech-

nung, Datenquelle: IT.NRW) 

 

Die rund 7,81 Millionen Einwohner Im Verbundgebiet des VRR besitzen rund 4,37 Millionen Pkw. So-

mit liegt die Pkw-Dichte im Verbundgebiet bei aktuell 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner und damit an-

nähernd so hoch wie in NRW mit 581,4 Pkw pro 1.000 Einwohner. Die Pkw-Dichte im Verbundgebiet 

ist allerdings sehr ungleich verteilt. Dies zeigt schon der aggregierte Vergleich zwischen den kreis-

freien Städten im VRR mit einer Pkw-Dichte von durchschnittlich 523,1 Pkw pro 1.000 Einwohner und 

den Kreisen im VRR mit einer Pkw-Dichte von durchschnittlich 619,9 Pkw pro 1.000 Einwohner. 

Grundsätzlich gibt es in ländlichen Regionen die höchste Pkw-Dichte, in Kernstädten die geringste.  

Differenziert nach Teilräumen lassen sich in der gesamten Betrachtung des VRR-Verbundraumes ς 

ähnlich wie beim Modal Split ς große regionale Unterschiede erkennen. Besonders hohe Pkw-Dich-

ten sind in ländlichen Regionen wie dem ländlich-urban und kleinstädtisch geprägten Nordwesten 

und am linken Niederrhein festzustellen. Konträr dazu sind im klassischen Ruhrgebiet die Anzahl der 

Pkw pro Einwohner niedriger als im bundesweiten Durchschnitt. Der eher städtische geprägte Teil-

raum zeigt, dass Urbanität mitunter dazu beiträgt, dass weniger Autos genutzt werden. Das liegt zum 

einen an dem attraktiveren Angebot von öffentlichen Verkehrsmitteln, aber auch an den deutlich ge-

ringeren Distanzen, die zum Erreichen von Einrichtungen des täglichen Bedarfs überwunden werden 

müssen. Eine Besonderheit stellt zudem das Bergische Städtedreieck dar. Während in Wuppertal die 

Pkw-Besitzquote deutlich niedriger ist als im Bundesdurchschnitt, ist sie in Solingen besonders hoch. 

Eine noch detailliertere Betrachtung auf Bais der kommunalen Gebietskörperschaften zeigt eine noch 

größere Bandbreite: So reicht die Pkw-Dichte von 475,7 Pkw pro 1.000 Einwohner in der Stadt Duis-

burg bis zu 644,6 Pkw pro 1.000 Einwohner im ländlich geprägten Kreis Viersen. 

Innerhalb der beiden Gruppen sind die Unterschiede eher gering ausgeprägt: Die Bandbreite bei den 

Kreisen liegt ς mit Ausnahme des Kreises Recklinghausen (588,5 Pkw/1.000 Ew.) ς zwischen 

614,7 Pkw/1.000 Ew. (Rhein-Kreis Neuss) und dem Spitzenreiter im Verbundgebiet des VRR mit 

644,6 Pkw/1.000 Ew. (Kreis Viersen). Bei den kreisfreien Städten liegt die Bandbreite zwischen 

475,7 Pkw/1.000 Ew. (Stadt Duisburg) und 614,8 Pkw/1.000 Ew. (Stadt Solingen). 

Interessant ist allerdings ein Vergleich der aktuellen Pkw-Dichte im Jahr 2022 mit der Pkw-Dichte im 

Jahr 2012 (Datenstand VRR-Nahverkehrsplan 2017). In den letzten zehn Jahren ist die Pkw-Dichte im 

Verbundgebiet um 12,3 % von 498,3 auf 559,6 Pkw auf 1.000 Einwohner gestiegen ς in den kreis-

freien Städten im VRR lag die Steigerung bei 9,7 % und bei den Kreisen im VRR bei 13,3 %. Damit liegt 

die Steigerung bei den Kreisen genauso hoch wie im Landesdurchschnitt. 

In keiner einzigen kommunalen Gebietskörperschaft im Verbundgebiet kam es zu einer Reduktion 

der Pkw-Dichte. Die geringsten Steigerungsraten wurden in den Städten Mülheim an der Ruhr 

(+ 7,1 %), Düsseldorf (+ 7,8 %), Gelsenkirchen (+ 7,9 %) und Duisburg (+ 8,0 %) verzeichnet. Die 
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höchsten Steigerungsraten hatten die Städte Solingen (+ 19,4 %), Krefeld (+ 16,6 %), Herne (+ 16,3 %) 

sowie der Kreis Kleve (+ 16,2 %). 

Eingangs wurde der für die Verkehrsmittelwahl bzw. das Verkehrsmittelwahlverhalten enge Zusam-

menhang von Pkw-Verfügbarkeit (konkret der Pkw-Dichte) und lokalem ÖPNV-Angebot beschrieben. 

Interessant ist in diesem Zusammenhang eine raumdifferenzierte Betrachtung des Verbundgebiets 

des VRR anhand der kommunalen Gebietskörperschaften, wie die nachfolgende Tabelle zeigt. 

 

Gebietskörperschaften im Verbundgebiet des 
VRR (Kreise und kreisfreie Städte, beim ÖSPV-
Leistungsangebot ohne die Kreise Kleve und We-
sel) 

ÖSPV-Angebot im Jahr 2022 

(Zug- und Buskilometer p.a.) 
Pkw-Dichte im Jahr 

2022 
(Anzahl Pkw pro 

1.000 Einwohner) 

pro Einwohner 
pro km² Stadt-/Kreis-

fläche 

Düsseldorf 50,2 144.432 513,8 

Duisburg 31,3 67.311 475,7 

Essen 36,8 102.178 507,6 

Krefeld 28,1 46.730 535,5 

Mönchengladbach 38,6 59.490 548,6 

Mülheim an der Ruhr 30,7 57.921 557,8 

Oberhausen 44,4 120.791 541,3 

Remscheid 32,9 49.705 570,7 

Solingen 29,8 53.289 614,8 

Wuppertal 39,9 84.863 501,7 

Kreis Kleve     637,0 

Kreis Mettmann (inkl. Stadt Monheim am Rhein) 34,6 41.518 620,0 

Rhein-Kreis Neuss (inkl. Stadt Neuss) 27,0 21.387 614,7 

Kreis Viersen (inkl. Stadt Viersen) 21,7 11.559 644,6 

Kreis Wesel     636,1 

Bottrop 35,7 41.805 595,6 

Gelsenkirchen 34,8 86.840 482,1 

Kreis Recklinghausen 26,2 21.215 588,5 

Bochum 40,2 100.398 579,4 

Dortmund 33,8 71.412 506,9 

Hagen 47,1 55.547 529,4 

Herne 33,4 102.489 502,2 

Ennepe-Ruhr-Kreis 30,0 23.832 624,4 

Summe VRR (beim ÖSPV-Leistungsangebot ohne 
die Kreise Kleve und Wesel) 

34,8 48.971 559,6 

 

Tabelle 000: Pkw-Dichte und ÖSPV-Leistungsangebot in den kreisfreien Städten und Kreisen im VRR im Jahr 2022 (Eigene Darstellung, ei-

gene Berechnung. Quelle: IT.NRW, Verbundetat VRR) 

 

Anm.: Hierzu wird für den finalen VRR-Nahverkehrsplan 2025 eine aussagekräftige thematische Karte 

erstellt und diese hier einfügt oder in den Anhang gestellt. 
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In dieser Tabelle sind Städte bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum VRR-Durchschnitt guten ÖSPV-

Angebot (ÖSPV-Angebot über 34,8 Zug- und Buskilometer p.a. pro Einwohner bzw. über 48.971 Zug- 

und Buskilometer p.a. pro km² Stadt-/Kreisfläche) und einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt nied-

rigen Pkw-Dichte im Jahr 2022 (unter 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner) grün hinterlegt und Städte 

bzw. Kreise mit einem im Vergleich zum VRR-Durchschnitt schlechten ÖSPV-Angebot (ÖSPV-Angebot 

unter 34,8 Zug- und Buskilometer p.a. pro Einwohner bzw. unter 48.971 Zug- und Buskilometer p.a. 

pro km² Stadt-/Kreisfläche) und einer im Vergleich zum VRR-Durchschnitt hoher Pkw-Dichte im Jahr 

2022 (unter 559,6 Pkw pro 1.000 Einwohner) rot hinterlegt. 

Wenig überraschend zeigt die vorangegangene Tabelle, dass in denjenigen kommunalen Gebietskör-

perschaften, die ein verbundweit unterdurchschnittliches ÖSPV-Leistungsangebot pro Einwohner 

bzw. Gebietsfläche zeigen, die Pkw-Dichte am höchsten ist (rot hinterlegte Flächen) ς und umge-

kehrt. 

Diese allgemeine Aussage ist insbesondere bei den Kreisen im Verbundgebiet festzustellen. Konkret 

hat der Kreis Viersen mit nur 21,7 Zug- und Buskilometern p.a. pro Einwohner nicht nur das 

dünnste/schlechteste ÖSPV-Angebot verbundweit, sondern auch die höchste Pkw-Dichte mit 

644,6 Pkw pro 1.000 Einwohner. Bei den (kompakten und teils hochverdichteten) Städten mit einem 

verbundweit überdurchschnittlichen ÖSPV-Leistungsangebot pro Einwohner bzw. Gebietsfläche ist 

die Pkw-Dichte hingegen am geringsten. Konkret hat die Stadt Düsseldorf mit 50,2 Zug- und Buskilo-

meter p.a. pro Einwohner nicht nur das höchste ÖSPV-Angebot verbundweit, sondern auch die nied-

rigste Pkw-Dichte mit 513,8 Pkw pro 1.000 Einwohner. 

Zu diesem Thema werden im Folgenden die Ergebnisse einer im Auftrag des Bundesministeriums für 

Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVBS) in Auftrag gegebenen und von den beiden Forschungsein-

richtungen Institut für angewandte Sozialwissenschaft GmbH (infas) und Deutsches Zentrum für Luft- 

ǳƴŘ wŀǳƳŦŀƘǊǘ ŜΦ ±Φ κ Lƴǎǘƛǘǳǘ ŦǸǊ ±ŜǊƪŜƘǊǎŦƻǊǎŎƘǳƴƎ ό5[wύ ŜǊŀǊōŜƛǘŜǘŜƴ {ǘǳŘƛŜ αaƻōƛƭƛǘŅǘ ƛƴ 5ŜǳǘǎŎƘπ

ƭŀƴŘ нлмтά όaL5 нлмтύ ǾƻǊƎŜǎǘŜƭƭǘΦ 5ƛŜ 9ǊƎŜōƴƛǎǎŜ ŘƛŜǎŜǊ {ǘǳŘƛŜ ƭƛŜƎŜƴ ǊŅǳƳƭƛŎƘ ƴǳǊ ŀǳŦ .ŀǎƛǎ ŘŜǊ 

Bundesländer vor: Rund 26 % aller Kernstadt-Haushalte kommen ohne einen Pkw aus. Diese Unter-

schiede sind u. a. bedingt durch ein deutlich besser ausgebautes ÖPNV-Angebot in den Kernstädten 

und damit einhergehend eine deutlich bessere Erreichbarkeit der Ziele mit öffentlichen Verkehrsmit-

teln. Aber auch sozioökonomische Unterschiede in den einzelnen Kreistypen wie beispielsweise ein 

geringeres Haushaltsnettoeinkommen in den Kernstädten spielen eine Rolle. Bundes- und NRW-weit 

können gemäß o. g. Studie über 70 % der Befragten jederzeit auf einen Pkw (als Fahrer) zurückgrei-

fen, jeder Zehnte gelegentlich. Eine Differenzierung nach Kreistypen zeigt in den Kernstädten in NRW 

eine etwas unterdurchschnittliche (64 %) und in den übrigen Gebieten eine überdurchschnittliche 

Pkw-Verfügbarkeit. Während die jederzeitige Pkw-Verfügbarkeit in den Altersklassen der 18- bis 74-

Jährigen mit rund 75 % relativ ähnlich ausfällt, sinkt die Pkw-Verfügbarkeit bei Menschen im Alter 

von 75 Jahren und älter deutlich ab. Nur 54 % können hier über einen Pkw verfügen (davon 48 % je-

derzeit, 6 % gelegentlich). Männer verfügen dabei im Vergleich zu Frauen deutlich öfter über einen 

Pkw. Dies liegt daran, dass zurzeit weniger Frauen als Männer einen Pkw-Führerschein haben. Aller-

dings holen die Frauen hier auf ς und dies in allen Altersklassen. Eine sehr deutlich abweichende 

Pkw-Verfügbarkeit vom Durchschnitt weisen in NRW Menschen in der Ausbildungsphase auf. Nur je-

der Zweite kann hier jederzeit auf einen Pkw zurückgreifen, ein Drittel gelegentlich. 

 



VRR AöR VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024 

Seite 74 von 422 

 

1.2.4.3.2 Führerscheinbesitz und -quote im VRR (Fahrerlaubnisbestand und -quote)  

Hier werden für den VRR-Nahverkehrsplan 2025 (finaler Stand) die Ergebnisse aus der MiD 2017 o. ä. 

eingefügt (es gibt keine spezifischen Gutachten/Studien/Dokumente zu diesem Thema für das Ver-

bundgebiet des VRR) ς Die ersten Ergebnisse der MiD 2023 werden voraussichtlich im vierten Quartal 

2024 vorliegen. 

 

1.2.4.3.3 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelwahlverhalten  im VRR 

Im Rahmen einer Mehrthemenbefragung des VRR von August 2023 mit 1.048 befragten Personen 

aus dem Verbundgebiet des VRR wurde auch das Thema Verkehrsmittelwahl behandelt. Die nachfol-

gende Abbildung zeigt die Ergebnisse dieser Fragestellung, konkret welche Aspekte bei der Verkehrs-

mittelwahl zählen (Mehrfachnennungen möglich). 

 

 

Abbildung 000: Aspekte für die Verkehrsmittelwahl der Einwohner*innen im VRR (Datenquelle: Erhebung im Auftrag des VRR. August 

2023) 

 

Im Ergebnis wurden die Aspekte Zuverlässigkeit (mit seit 2021 fast stetig steigender Wichtigkeit), 

Flexibilität, Preis und Schnelligkeit als die wichtigsten Gründe für die Wahl eines speziellen Verkehrs-

mittels genannt. Der Aspekt Gesundheit hat seine Bedeutung für die Verkehrsmittelwahl im Gleich-

lauf mit dem Rückgang der Coronapandemie verloren. 

Interessant ist, dass auch der Aspekt der Umweltverträglichkeit seit 2021 stetig an Bedeutung verlo-

ren hat. Diese Tendenz muss vor dem Hintergrund der in Kapitel 2 thematisierten Verkehrswende 


























































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































