VRRNahverkehrsplan 2025

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

Alternativen fur deUntertitel:

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

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

traktiven Nahverkehr im Verbundgebiet RhBinhr

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

Metropolregion RheiRuhr

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

Metropolregion RheiRuhr im Verbundgebiet Rhdiuhr

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

der Metropolregion RheiRuhr

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

der Metropolregion RheiRuhr im Verbundgebiet Rheruhr

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

- Relevante Akteure

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

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

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

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

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

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

1.1 Verbundraum des Verkehrsverbunds Rhein -Ruhr

1.1.1 Verbundraum

Das Gebiet des Verkehrsverbundes Ririmr (im Folgenden Verbundgebisw. Verbundraum

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

OPNVLeistungsangeboim VRR; differenziert nach SPNwund OSPM eistungsangebot

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Anzahl Linieim OSPV Leistungswlumen Zug/ BusKilometer (in

Mio.)

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

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

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

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

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

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

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

Kreis Wesel

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

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

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

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

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

1.1.2 VRR AGR

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

Stadten sowie den kommunalen Verkehrsunternehmen des RReiwGebiets und der Deutschen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Rahmen.

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

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

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

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

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

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

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

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

der Westfélischen Verkehrsgesellschaft (WVG) in Minster.

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

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

1.1.3 Drei-Ebenen-Modell der VRR A6R

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

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

DieManagementEbene(Verkehrsverbund RheiRuhr AGR): In der Verkehrsverbund RARirhr

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.2.1.1 Fortschreibung des VRR -Nahverkehrsplans als gesetzlicher Auftrag

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

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

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

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

In den Nahverkehrsplanen sind Ziele und Rahmenvorgaben flr das betriebliche Leistungsangebot

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

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

die Struktur und Fortentwicklung der gemeinschaftlichen Beforderungsentgeltebaaihgungen zu
enthalten.

Der VRRNahverkehrsplan muss nach § 9 OPNVG NRW im Benehmen mit den betroffenen Gebiets-
korperschaften aufgestellt und fortgeschrieben werden (Formales Beteiligungsverfahren). Soweit
kreisangehorige Stadte und Gemeinden Aufgabentrager gemaf § 3 AbsllisBaknder nach § 4
Aufgaben wahrnehmen, ist ihr Einvernehmen zu den ihr Aufgabengebiet betreffenden Inhalten des
Plans erforderlich. Uber die Einleitung des Aufstellungsverfahrens ist die Bezirksplanungsbehérde un-
verzuglich zu unterrichten. Bei der Agtung des Nahverkehrsplans sind die vorhandenen Unter-
nehmen friihzeitig zu beteiligen. Soweit vorhanden sind Behindertenbeauftragte oder Behinderten-
beirate, Verbande der in ihrer Mobilitét oder sensorisch eingeschrénkten Fahrgaste und Fahrgastver-
bande anzhdren. lhre Interessen sind angemessen und diskriminierungsfrei zu berticksichtigen.
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Nahverkehrspléne sind nach Bedaifn Gegensatz zur friheren Regelung, die eine Fortschreibung
nach fiinf Jahren vorsahfortzuschreiben. Benachbarte Kreise und kreisfreie Stadte haben sich bei
der Aufstellung ihrer Nahverkehrsplane abzustimmen. Dieggiiprechend fur Zweckverbénde.

1.2.1.2 VRR-Nahverkehrsplan 2025

Der vorliegende Nahverkehrsplan stellt eine Fortschreibung desNARRerkehrsplans 2017 dar, in

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

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

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

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

in die Planungshoheit der OPNAufgabentrager noch in die betrieblichemnd finanziellenBelange

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

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

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

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

2025 beschriebeneMalZnahmen.
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Schematische Vorgehensweise fiir die Fortschreibung

MaRBnahmen + Konzepte im Bereich
SPNV und Koordination OPNV

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

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

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

Informelle (Vor-)Gesprache

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

Landesweite Abstimmung

mit go.Rheinland und NWL m Beteiligungsverfahren

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

Erarbeitung
Endfassung
VRR-NVP

Beteiligung von
(Interessen-})
Verbinden

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

Synopse

Hinweise T6B m

Sitzungsblock
| Juni 2025

v v A\
v v

¥
Ende 2024 / Mai 2025
Anfang 2025 VRR

Jan. 2022 Jan. 2023 Mai 2024 uli 2024

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Formales Beteiligungsverfahrefschriftlichund mindlich)

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

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

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

A Landesseniorenvertretung NordrhaMestfalen

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

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

Allgemeiner Deutscher Automoialub e.V.ADAQ

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

Arbeitgeberverbande und IHK

Gewerkschaften

Landesbehindertenrat

Landesbiro der Naturschutzverb&dnde NRW

DD DD D> > > >

Birgerbeteiligung:

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

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

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

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

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

1.2.1.3 Gesetzliche und Ubertragene Aufgaben des VRR

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

9 die Bildung eines einheitlichen Gemeinschaftstarifs,

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

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

9 ein Ubergreifendes Marketing und

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

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

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

chen Leitplankeig entwickeln und Empfehlungen geben bzw. einen Rahmen schéitdreiwerden

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

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

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

chen Zustandigkeiten klar festgelegt.

Dementsprechend wirdm VRRNahverkehrsplawargelegt, auf welcher rechtlichen Basis der VRR

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

lich desMobilitatsverhalten bzwder Mobilitatsnachfrage einerseits undasAufkommen neuer Mo-

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

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

gerund Verkehrsunternehmen zurzgjegeniberstebn und in Zukunft gegeniibersteheverden

Ferner stellt der VRRahverkehrsplan eine wichtige fachliche Grundlage fiir Planungsmaf3nahmen

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

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

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

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

1 OPNMWnfrastrukturmaRnahmen des GViBEndesprogramms,

1  SPNMnfrastrukturmafRnahmen an Gro3bahnhofen,

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

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

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

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

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

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

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

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

1.2.1.3.2 Ubertragene Aufgaben des VRR gemal Satzung der VRR A6R

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

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

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

gerechtes und an marktwirtschaftlichen Grundsatzen ausgerichtetes @BiNNingsangebot sicher-

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

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

sichtigung von Menschen mit Hamnd Sehbehinderung, durch einheitliche Qualitatsstaddaowie

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

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

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

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

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

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

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

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

etc.).

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

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

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

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

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

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

1 einheitliche und wieder erkennbam@enutzeroberflachéam OPNVm Verbundgebiet

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

Zur Sicherstellunginheitlicher Fahrgastinformationsund Betriebssystemém Kooperationsraum A

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

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

Zur Sicherstellung einébergreifenden Marketingsm Verbundgebiet betreibt die VRR Ag&ar

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Dieauf Basis de¥erbundgrundvertrags erarbeitetedtandards, Richtlinien und Rahmenvorgaben

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

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

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

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

tet.

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

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

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

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

Landesentwicklungsplan des Landes Nordrh&ifestfalen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

w Mdnchengladbaclt Dalheim¢ Roermond,

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

sollen fur den Schienenpersonennahverkehr gesichert werden.

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

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

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

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

Nahverkehrsplane der kreisfreien Stadte und Kreise als Aufgabentrager fir den OPNV

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

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

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

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

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

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

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

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

troffenen kommunalen Gebietskorperschaften und Verbundverkehrsunternehmen ab. Ebenso nimmt

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

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

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

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

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

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

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

men.

SonstigeGesetze im Bereich der Infrastruktur

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

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

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

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

verkehrs sowieSchienenverkehrsknoten und Schienenverkehrsanlagggenommen werdendie

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Weitere GesetzePlaneo. a.

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

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

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

ein Qualitatsmanagement abgesichert.

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

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

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

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

Kreisedes VRHRegen aul3erhalb deAnwendungsgebietedes Regionalplans Rulind sinddeshalb

nicht von derdarin beschriebeneielen betroffen

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

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

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

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

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

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

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

1.2.2 Klima - und u mweltpolitische Rahmenbedingungen  flr die Mobilitat

In diesemKapitel werden diegesetzlicha Anforderungerauf Bundesund Landesebenbeschrie-

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

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

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

1.2.2.1 Klima - und umweltpolitische Rahmenbedingungen auf Bundesebene

Klimaschutzpolitische Ziele naddundesKlimaschutzgesebals Rahmenvorgabe

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

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

9 BundesKlimaschutzgesetz vom 12. Dezember 2019 (BGBI. | S. 2513), das durch Artikel 1 des Gesetzes vom 18. August 2021 (BGBI. | S.
3905) geandert worden ist

Seite36von422



Auch soll damit das Bekenntnis Deutschlands auf derKlifMagipfel am 23. September 2019 in
New York gestutzt werden, bis 2050 Treibhausgasneutralitat als langfristiges Ziel zu verfolgen.

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

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

Fur 2040 gilt ein neues Zwischenziel vorv@dinderung.

Nach § 3 Absatz 2 KSfldtionale Klimaschutzzielemiussendie Treibhausgasemissionen bis zum

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

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

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

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

Das KSG legt wie beschrieben flr die schrittweise Minderungjrédshausgasemissiondiir das

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Klimaschutzgesetz NRW

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Klimaanpassungsgesetz NordrheWtiestfalen (KIAnGY

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

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

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

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

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

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

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

Nachhaltigkeitsstrategie NRW

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

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

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

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

an das Schienennetz durch Streckenreaktivierungen und Schnellbuslinien. Voraussetzung hierfir ist

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

Klimaschutzplan 2015 des Landes NRW

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

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

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

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

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

Klimaschutzanforderungen im Personenbeférderungsgesetz (PBefG)

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

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

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

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

1.2.2.3 Herausforderungen fir den VRR

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

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

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

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

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

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

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

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

Ebenfallkonnte eine 6ffentlichkeitswirksame Stellungnahme, bestenfalls im Einklarigeidign an-

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

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

1.2.3 Finanzielle Rahmenbedingungen

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

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

1.2.3.1 Rahmenbedingungen fiir die Finanzierung des OPNV im VRR

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

sich anteilig entsprechend den Anpassungsl Revisionsregelungen des Regionalisierungsgesetzes

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

sichtigt, durch Rechtsverordnung festgelegt.

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

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

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

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

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

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

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

1.2.3.1.2 Finanzierung des OSPV im VRR gemaR OPNVG NRW

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

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

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

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

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

Daruiber hinaus gewahrt das Land Nordrhéfiestfalen den Zweckverbanden gemaR & OPNVG

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

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

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

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

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

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

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

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

1.2.3.1.3 Fahrgeldeinnahmen

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

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

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

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

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

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

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

stein abhangj als die Verkehrsunternehmen im Ballungsraum.

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

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

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

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

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

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

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

FirlnvestitionsmaRnahmen in die Infrastruktur des OPNV, dieli@sonderen Landesinteresse

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

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

1 OPNWInfrastrukturmanahmen des GVBandesprogramms,

T SPNMnfrastrukturmalRnahmen an Grof3bahnhofen,

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.2.3.1.5 Kommunale SPNV -Umlage

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

1.2.4 Sozio-demographische Rahmenbedingungen fir die Mobilitat
1.2.4.1 Demographische Rahmenbedingungen

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

18 Wichtiger Hinweis: Die derzeitig verfugbaren Daten der IT.NRW zur Bevolkerung und zur Bevolkerungsfortschreibung wetdeh auf G
lage des Zensus 2011 verdffentlicht. Voraussichélzhierbst 2023verden die Bevolkerungszahlen auf Basis des Zensus 2022 ab 05/2022
und folgend revidiert. Das heif3t fir den V\RBhverkehrsplan 2025: Fur die finale Fassung desNARRerkehrsplans 2025 werden alle
Tabellen mit Daten der IT.NRW basierend auf dem Zerd2® @berarbeitet und deren Entwicklung neu berechnet werden. In diese neue
Datengrundlage sind die externen Effekte (Fluchtlingszuzug, Effekte der Energiekostensteigerung und der rabattiertegefiotettn.)
eingeflossenQuelle:Landesdatenbank NordrheMWestfalen: Tabelle abrufen (nrw.de)
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So ist der Einfluss des Fluchtlingszuzugs nach Deutschland, auf die Bevolkerungsentwicklung, die al-
tersmafige Zusammensetzung und weitere mobilitatsrelevante Kenngréf3en sowie damit auch auf
die Nachfrage im OPNV derzeit nicht akkurat absehbar. Da hishictiéls Fliichtlingszuzugs aus der
Ukraine insbesondere junge Menschen, vielfach Frauen mit Kindern, nach Deutschland fliichteten,
kann es allerdings zu einer Nachfragesteigerung im OPNV kommen. Die im Folgenden aufgezeigten
demografischen Trends kdnnen hderch tberlagert werden.

1.2.4.1.1 Bevdlkerung und Bevolkerungs entwicklungim VRR

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

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

Bevolkerungsstand zum| Bevolkerungsentwicklung Bevdlke- | Bevoélkerungsentwicklung

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Hochschule BochumUniversity of Applied Sciences 8.156

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

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

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

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

Gelsenkirchen - . .

Bocholt Westfalische Hochschule Gelsenkirchen, Bocholt, Reckli 8.143 8.143

. ghausen

Recklinghausen

Wuppertal Bergische Universitat Wuppertal 22.601 22.601| 355.004 6%

Sunme: Studierende in Hochschulen im Verbundgebiet des VRR 218.137 218.137

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

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

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

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

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

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

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

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

1.2.4.1.2 Demographische r Wandel

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

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

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

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

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

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

rien

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

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

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

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

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

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

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

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

5 bisunter 10 Jahre

unter 5 Jahre

o
[=]
ES

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

m Bevolkerung im Jahr 2050 m Bevolkerung zum 31.12.2021

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

Altersaufbau der Bevélkerung im VRR (2021 und 2050)

tiber 65 Jahre

55 bis unter 65 Jahre

45 bis unter 55 Jahre

35 bis unter 45 Jahre

25 bis unter 35 Jahre

15 bis unter 25 Jahre

bis 15 Jahre

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

m Bevodlkerung im Jahr 2050 M Bevolkerung zum 31.12.2021

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

[ e 10.0%

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

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

den Personen im selben Zeitraum erheblich geringer sein wird.

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

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

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

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

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

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

fur den VRR werden in Kapitztles VRRNahverkehrsplans 2025 dargestellt.

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

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

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

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

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

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

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

1.2.4.1.3 Bevolkerungsdichte im Verbundgebiet

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

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

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

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

a{ LS O] INNI ST

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

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

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

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

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

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

andererseits von hoher Bedeutung.

Bevolkerung zum Bevolkerung zum Bevolkerungsprognose Entwick-

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

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

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

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

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

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

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

1.2.4.2 Soziale Rahmenbedingungen fir die Mobili  tat

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

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

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

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

1.2.4.2.1 Erwerbstatigkeit im VRR

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

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

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

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

Anzahl Erwerbstétige
nach Inlandskonzept

Bevdlkerungsstand
(Stand 01.01.2021)

Quote Erwerbstatige
zur Wohnbevdlke-

Stéadte und Kreise) (Stand 30.06.2022) rung

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

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

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

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

deutungsutberschuss).

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

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

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

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

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

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

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

1.2.4.2.2 Sozialversicherungspflichtig Beschéftigte im VRR

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

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

Sozialversicherungs- Bevdlkerungsstand Quote Sozialversiche-

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

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

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

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

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

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

Quote von 71,5 % deutlich hervor.

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

1.2.4.2.3 Schwerbehinderte im VRR

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

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

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

derter Menschen Einfluss auf den OPNV hinsichtlich der Fahrgeldeinnahmen hat.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Bevdlkerung Schwerbehinderte Menschen

Altersklassen im Verbundgebiet des VRR im Verbundgebiet des VRR .

(Stand 31.12.2021) (Stand 31.12.2021) Differenz

Anzahl Anteil Anzahl Anteil

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

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

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

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

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

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

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

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

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

31.12.2021 31.12.2011 2011 und 2022 (ab| 2011 und 2022

solut) (prozentual)

Dusseldorf, krfr. Stadt 55.645 48.062 7.583 15,8%
Duisburg, krfr. Stadt 58.215 52.183 6.032 11,6%
Essen, krfr. Stadt 69.180 64.717 4.463 6,9%
Krefeld, krfr. Stadt 25.625 19.696 5.929 30,1%
Moénchengladbach, krfr. Stadt 33.920 25.697 8.223 32,0%
Mulheim an der Ruhr, krfr. Stadt 17.755 17.129 626 3,7%
Oberhausen, krfr. Stadt 25.395 23.371 2.024 8,7%
Remscheid, krfr. Stadt 12.975 12.672 303 2,4%
Solingen, krfr. Stadt 17.620 17.014 606 3,6%

Seite68von422



Wuppertal, krfr. Stadt 39.540 36.860 2.680 7,3%
Kleve, Kreis 29.290 25.853 3.437 13,3%
Mettmann, Kreis 48.735 40.114 8.621 21,5%
RheinKreis Neuss 46.195 34.265 11.930 34,8%
Viersen, Kreis 33.015 24.578 8.437 34,3%
Wesel, Kreis 59.000 48.595 10.405 21,4%
Bottrop, krfr. Stadt 12.770 10.759 2.011 18,7%
Gelsenkirchen, krfr. Stadt 31.280 28.156 3.124 11,1%
Recklinghausen, Kreis 72.700 55.160 17.540 31,8%
Bochum, krfr. Stadt 47.525 48.494 -969 -2,0%
Dortmund, krfr. Stadt 74.450 75.693 -1.243 -1,6%
Hagen, krfr. Stadt 25.545 25.507 38 0,1%
Herne, krfr. Stadt 24.485 22.556 1.929 8,6%
EnnepeRuhrKreis 47.855 44.762 3.093 6,9%
Summe VRR 908.715 801.893 106.822 13,3%
Summe VRRKreisfreie Stadte 571.925 528.566 43.359 8,2%
Summe VRRKreise 336.790 273.327 63.463 23,2%
NordrheinWestfalen 1.919.075 1.689.289 229.786 13,6%

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

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

1.2.4.3 Verkehrsmittelwahl( -verhalten)

DieVerkehrsmittelwahl hangstarkvon derPkwVerfligbarkeit und vonAngebot undder Qualitat
desOPNWab.

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

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

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

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

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

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

2017.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

ten sind in landlichen Regionen wie dem landlichan undkleinstadtisch gepragten Nordwesten

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

kehrt.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

dings holen die Frauen hier agifind diesin allen Altersklassen. Eine sehr deutlich abweichende
PkwVerfugbarkeit vom Durchschnitt weisen in NRW Menschen in der Ausbildungsphase auf. Nur je-
der Zweite kann hier jederzeit auf einen Pkw zuriickgreifen, ein Drittel gelegentlich.
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VRR AG6R VRR-Nahverkehrsplan 2025 (Entwurf) 5. Mai 2024

1.2.4.3.2 Fihrerscheinbesitz und -quote im VRR (Fahrerlaubnisbestand und -quote)

Hier werden fir den VRRahverkehrsplan 2025 (finaler Startti¢ Ergebnisse aus der MiD 201750.
eingeflgt (es gibt keine spezifischen Gutachten/Studien/Dokumente zu diesem Thema fur das Ver-
bundgebiet des VRRDie ersten Ergebnisse der MiD 2023 werden voraussichtlich im vierten Quartal
2024 vorliegen.

1.2.4.3.3 Verkehrsmittelwahl und Verkehrsmittelwahlverhalten im VRR

Im Rahmen einer Mehrthemenbefragung des VRRAwust2023 mit 1.@8 befragtenPersonen
aus dem Verbundgebiet des VRRrde auch das Them\éerkehrsmittelwahbehandelt. Die nachfol-
gende Abbildung zeigtie Ergebnissdieser FragestellungonkretwelcheAspektebei derVerkehrs-
mittelwahl zahlen(Mehrfachnennungen mogin).

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

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

Interessant ist, dass auch der Aspekt denweltvertraglichkeitseit 2021stetigan Bedeutung verlo-
ren hat.Diese Tendenz muss vor défintergrundder in Kapitel 2 thematisierten Verkehrswende
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