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1. Einleitung

1.1 Vorstellung go.Rheinland-Raum

Der Zweckverband go.Rheinland nimmt seine Aufgaben im slidlichen Nordrhein-West-
falen wahr. Das Gebiet ist deckungsgleich mit dem Regierungsbezirk KoIn. Es grenzt im
Stiden an Rheinland-Pfalz, im Westen an Belgien sowie die Niederlande, den Regie-
rungsbezirk Disseldorf im Norden und den Regierungsbezirk Arnsberg im Osten. Auf
der eingeschlossenen Fliche von 7.365 km? liegen drei kreisfreie Stidte (Bonn, Koln,
Leverkusen), sieben Kreise (Kreis Diren, Kreis Euskirchen, Kreis Heinsberg, Oberbergi-
scher Kreis, Rhein-Erft-Kreis, Rhein-Sieg-Kreis, Rheinisch-Bergischer Kreis) und die
Stadteregion Aachen.

Die Gebiete der zwei weiteren nordrhein-westfalischen SPNV-Aufgabentrager, Nah-
verkehr Westfalen-Lippe (NWL) und Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) grenzen 6st-
lich bzw. nordlich an das Gebiet des Zweckverbandes go.Rheinland.

Auf einer Streckenlange von insgesamt etwa 1.620 km verkehren im Gebiet von
go.Rheinland 5 S-Bahn-, 16 Regionalbahn- und 12 Regional-Express-Linien. Rund 20 %
der o. g. Streckenlange entfallen auf die S-Bahn-Linien und je 40 % auf die Regional-
bahn- und Regional-Express-Linien. Durch die Linienverkehre des SPNV werden 201
Haltepunkte bedient (Stand Juli 2023).

Das Verbandsgebiet von go.Rheinland umfasst die dicht besiedelten Ballungsraume
Koéln/Bonn und Aachen mit ihren suburbanen Raumen, aber auch landliche Raume.
Hierzu zidhlen die Gebiete der Eifel und Voreifel, des Bergischen Landes und des Sieg-
tals sowie der Jilich-Zilpicher Boérde. Die Gebiete unterscheiden sich zum Teil wesent-
lich in ihren Wirtschafts- und Bevodlkerungsstrukturen.

1.2 Ziele

Der OPNV spielt eine wesentliche Rolle als Aufgabe der Daseinsvorsorge und fiir den
Klimaschutz. Durch die Erbringung von hohen Verkehrsleistungen bei zugleich niedri-
gen Fahrleistungen ergibt sich ein Vorteil gegenliiber dem MIV, der zuletzt mit einem
Verhiltnis von 1,44 Personenkilometern pro Fahrzeugkilometer angegeben wurde (No-
bis, Kuhnimhof et al. (2018). Somit kann dem OPNYV eine groRe Bedeutung fiir die Ver-
meidung von Kohlenstoffdioxid- (CO2-) Emissionen zugeschrieben werden. Vor dem
Hintergrund, dass die CO2-Emissionen des Verkehrssektors entgegen den Planen der
Bundesregierung in den vergangenen Jahren nicht gesunken sind (Umweltbundesamt
2023), wird die Notwendigkeit der Starkung des Umweltverbunds bekraftigt.

Der Zweckverband go.Rheinland verfolgt das Ziel, ein leistungsfahiges und kunden-
orientiertes Angebot bereitzustellen und die Infrastruktur des OPNV und des SPNV
durch die Investitionsforderung bedarfsgerecht zu verbessern. Mit dem Kooperations-
raum von go.Rheinland, der sich Uber die Gebiete des Aachener Verkehrsverbunds
(AVV) und des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS) erstreckt, lassen sich diese Ziele
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fokussiert verfolgen. Die Starkung der Position des Nahverkehrs bildet ein ibergeord-
netes Ziel von go.Rheinland. Durch ein attraktives Angebot auf der Schiene sowie die
intelligente Verknlipfung von Verkehrsmitteln sollen Bestandskund*innen gehalten und
neue Kund*innen gewonnen werden.

Ein entscheidender Parameter fir die Kundenzentrierung muss die systemische Zuver-
lassigkeit in Planung und realer Gestaltung des OPNV sein. Nicht zu vernachl3ssigen
sind dabei individuelle und kollektive Sicherheitsparameter. Letztendlich ist das System
von Wirtschaftlichkeitsvorgaben auf kommunaler, Lander- und Bundes-Ebene abhan-
gig. Das Ziel einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens steht in unmittelbarem Zu-
sammenhang mit einer fundierten Kooperation mit den Partnern (Verkehrsunterneh-
men, Kommunen, VRR, NWL). ,Wir schatzen Gestaltungswillen und arbeiten vertrau-
ensvoll zusammen“ (Mission go.Rheinland).

1.3 Herausforderungen

Der Zweckverband go.Rheinland sieht sich in seiner Rolle als Wegbereiter der Ver-
kehrswende aktuell und zukiinftig mit vielfaltigen und substanziellen Herausforderun-
gen konfrontiert. Eine Unterteilung in die Bereiche Finanzierung, Personal und Infra-
struktur, sowie in die Themenfelder Digitalisierung, kundengerechte Fahrgastinforma-
tion und Klimaschutz erméglicht eine gesonderte Betrachtung der einzelnen Faktoren.

Finanzierung

Allgemeine Kostensteigerungen gepaart mit ungewissen politischen Rahmenbedingun-
gen fUhren zu héheren Betriebskosten und einer unklaren nachhaltigen Finanzierungs-
situation. Die Auswirkungen des bereits implementierten Deutschlandtickets sind zum
jetzigen Zeitpunkt noch nicht abschatzbar und werden erst perspektivisch anhand der
Fahrgastzahlen, der generierten Fahrgasterlose und der gefahrenen Qualitidt messbar
sein. Eine grol3e Herausforderung im Bereich der Finanzierung stellt der Finanzierungs-
mix aus o6ffentlichen Mitteln und der Nutzerfinanzierung dar, wobei die Kundengewin-
nung eine zentrale Rolle einnimmt. Es ist in diesem Zusammenhang wichtig, dass die
Kommunen die bereitgestellten Fordergelder abrufen und die Angebote ausschopfen,
um den steigenden Kosten und fehlenden Regionalisierungsmitteln entgegenzuwirken.
Den Aufgabentragern muss durch einen verlasslichen Finanzrahmen die mittel- und
langfristige Sicherung des Bestandsangebots und eine Weiterentwicklung des (SPNV)
in NRW im Sinne der gemeinsam entwickelten Zielnetze 2032 und 2040 ermdglicht
werden. Der Erhalt der Bestandsverkehre im 6ffentlichen Nahverkehr muss in kiirzester
Zeit langfristig finanziell gesichert werden, um die Daseinsvorsorge weiterhin auf dem
aktuellen Niveau erfillen zu kdnnen.

Personal

Das Thema Personal- und Fachkraftemangel betrifft insbesondere die notwendigen Be-
triebspersonale zur Durchfliihrung der Verkehre. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
(EVU) im Verbandsgebiet von go.Rheinland sehen sich bereits heute mit dem Problem
konfrontiert, fir die eigenen Verkehre ausreichend Personal zu akquirieren und
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vorzuhalten. Durch die perspektivische Angebotssteigerung im Sinne der Zielnetze
2032 und 2040 wird der Personal- und Fachkraftemangel zu einer noch gré3eren Her-
ausforderung. Um dieser Entwicklung branchenweit adaquat zu begegnen, sind fiir die
zugehorigen Berufe vielfaltige MalBnahmen zur Gestaltung eines attraktiven Arbeitneh-
mermarktes notwendig. Bereits vorhandene Instrumente und MalBnahmen, wie zum
Beispiel das NRW-weite Blindnis Fokus Bahn miissen dazu intensiviert werden.

Infrastruktur

Langwierige Planungs-, Finanzierungs- und Realisierungszeitraume im Bereich des In-
frastrukturausbaus stehen kontrar zur Notwendigkeit, so schnell wie moglich zusatzli-
che Kapazitaten auf der Schiene zu schaffen, um Angebote auszubauen zu kénnen und
eine hohere Betriebs- und Angebotsqualitdt zu erreichen. Aus diesem Grund ist die Be-
schleunigung von Ausbauprozessen unumganglich.

Der barrierefreie Zugang zum System Bahn, sowohl infrastrukturell (Zugange zu Halte-
stellen oder Stationen) als auch fahrzeugseitig (niveaugleicher Einstieg oder multimo-
dale Fahrgastinformationen), ist ebenfalls ein entscheidender Baustein fiir einen attrak-
tiven offentlichen Verkehr. Anspruchsvoll ist dabei auch die Durchfiihrung der beste-
henden Verkehre in den konkreten Bauphasen zur Erweiterung der Infrastruktur. Hier
sind intelligente Konzepte zu entwickeln, die eine attraktive Nutzung der Bahn trotz
notwendiger Ersatzmalinahmen ermdoglichen.

Digitalisierung

Die Digitalisierung der Schiene soll im Zuge des Infrastrukturausbaus ebenfalls zur At-
traktivitatssteigerung der Angebote beitragen und Aspekte wie die Standardisierung
durch die Etablierung von ETCS in den Fokus riicken. Laut des Modernisierungspaketes
fur Klimaschutz und Planungsbeschleunigung der Bundesregierung soll erganzend zu
den beschlossenen Mal3nahmen zur Digitalisierung der Schiene das Ausrollen des digi-
talen Kapazitatsmanagements die Nutzungseffizienz der Infrastruktur des Bundes we-
sentlich gesteigert werden.

Ein weiterer Aspekt ist die Fahrgastinformation und deren zukiinftige Weiterentwick-
lung. Ein stringentes Management ist dabei ebenso essenziell wie eine einheitliche
Kommunikation fir eine schnelle Information. Die Themen Kundengewinnung und At-
traktivitat der Angebote stehen auch hier im Mittelpunkt. Eine Herausforderung ist die
Biindelung der unterschiedlichen Prozesse, Ablaufe und Zustandigkeiten Uber die ge-
samte Kette der Fahrgastinformation, die auch zu der Frage flihrt, wie der Verkauf der
Tickets in Zukunft gestaltet und abgewickelt werden soll. Um den Herausforderungen
langfristig gewachsen zu sein, braucht der 6ffentliche Verkehr eine dritte Finanzie-
rungssaule neben Steuermitteln und Ticketpreisen.

1.4 Methodik

Die Grundlagenuntersuchung liefert eine umfassende Ubersicht (iber den gegenwarti-
gen Status quo sowie die Trends und die Entwicklungen der Mobilitdt im
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Verbandsgebiet. Durch die visuelle Aufbereitung groBer Datenmengen und darauf auf-
bauende Handlungsempfehlungen unterstiitzt sie die Verantwortlichen dabei, den Her-
ausforderungen zu begegnen, wahrend sie gleichzeitig Schritte zur Erreichung der Ziele
aufzeigt. Dabei wurde in vier Schritten vorgegangen, die im Folgenden detailliert erlau-
tert werden.

“ P 7 %7

Heutige Mobilitat Trends und Szenarien Mobilitatsprognose und Handlungs-
inkl. Engpasse zukiinftige Mobilitat zukiinftige Engpasse empfehlungen

Abbildung 1: Arbeitsschritte in der Grundlagenuntersuchung

Aktuelle Mobilitat

Um die aktuelle Situation und die Herausforderungen besser zu verstehen, wurde eine
Vielzahl von Daten zu Bevolkerungs- und Wirtschaftsstruktur, Mobilititsangeboten,
Fahrgastzahlen, P+R- und B+R-Anlagen sowie Verkehrsverhalten gesammelt, bereinigt
und aufbereitet. Die StraRenbelastung und SPNV-Fahrgastzahlen wurden mit den ver-
fligbaren Kapazititen abgeglichen, um aktuelle Engpéasse zu identifizieren. In einer Er-
reichbarkeitsanalyse wurde gepriift, wie lange die Reisezeit mit dem OPNV zum jeweils
nachstgelegenen Ober- und Mittelzentrum, Krankenhaus sowie der nachsten 6ffent-
lich-rechtlichen Universitiat/Hochschule ist. Mithilfe einer Reisezeitanalyse wurde zu-
dem die Reisezeit mit dem OPNV und Fahrrad dem MIV gegeniibergestellt. Dieser Ver-
gleich wurde fiir alle Relationen zwischen Stadtzentren, Bezirkszentren (bei Gro3stad-
ten) und Ortsteilzentren durchgefihrt. Flr den Giterverkehr wurden wichtige Erkennt-
nisse aus der Glterverkehrsstudie fiir das Gebiet der Metropolregion Rheinland (2022)
interaktiv dargestellt.

Trends und Szenarien zukiinftiger Mobilitat

Das mib und das studio next mobility (snm) haben fir den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
(VRR) eine vergleichbare Grundlagenuntersuchung Mobilitdt durchgefiihrt. Die Ent-
wicklung der Trends und Szenarien erfolgte dabei in enger Zusammenarbeit mit dem
studio next mobility (snm), die ihre lokale Expertise in NRW und in der Raum- und Mo-
bilitatsforschung eingebracht haben. Um eine einheitliche Planungsgrundlage fir das
go.Rheinland- und VRR-Gebiet zu schaffen, wurden die Untersuchungen und insbeson-
dere die Trends und Szenarien fir zukilinftige Mobilitat fir die vorliegende Untersu-
chung sowie fir die Grundlagenuntersuchung fir den VRR eng aufeinander abge-
stimmt.

Fur die Analyse zukiinftiger Mobilitatstrends wurde ein Mixed-Methods-Design ange-
wendet. Die Bevoélkerungsentwicklung, ein bedeutender Einflussfaktor, wurde nach
geografischen Gebieten differenziert dargestellt. Durch eine umfassende Literatur-
recherche wurden malgebliche Mobilitatstrends identifiziert. AnschlieBend wurden
Mobilitatsbeauftragte auf kommunaler Ebene befragt, um ihre Expert*innenmeinungen
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zu diesen Trends zu erfassen. Dariliber hinaus wurden fiinf Expert*inneninterviews mit
Wissenschaftler*innen durchgefiihrt, um ihre Einschatzungen und Perspektiven einzu-
beziehen. Auf Grundlage dieser Informationen wurden im letzten Schritt potenzielle
Zukunftsszenarien entwickelt und die Eintrittswahrscheinlichkeit dieser Szenarien fir
jede einzelne Kommune bewertet.

Mobilitatsprognosen und zukilinftige Engpasse

Um zukiinftige Personenverkehrsstrome einzuschatzen, wurde als Ausgangsbasis Da-
ten des Landesverkehrsmodells NRW mit Stand 2015 herangezogen. Wahrend des Pro-
jekts waren die Prognosedaten aus dem Modell noch nicht verfligbar. Daher wurden in
einem internen Expert*innenworkshop Prognosewerte festgelegt. Diese Werte wurden
mithilfe vorhandener Berichte, Eckdaten zur Mobilitats- und Bevoélkerungsentwicklung
sowie den Ergebnissen der ersten Kommunalbefragung und des wahrscheinlichsten
Szenarios der zweiten Kommunalbefragung abgeleitet.

Die Prognosen wurden fur die Zeitraume 2035 und 2045 erstellt. Das Zieljahr 2035
entspricht dem Prognosehorizont des Landesverkehrsmodells und das Jahr 2045 ist das
von NRW selbstgesteckte Zieljahr fiir das Erreichen von Klimaneutralitat (siehe MWIKE
NRW 2022). Im Hinblick auf bestehende Engpasse wurde analysiert, wie die Mobilitats-
prognosen diese beeinflussen kénnten. Darliber hinaus wurde Gberpriift, ob moglich-
erweise neue Engpasse auf Relationen entstehen kénnten, die in Verbindung mit Ver-
anderungen in der Mobilitidtsnachfrage stehen. Zudem wurde analysiert, wie sich die
grofBten Infrastrukturverbesserungen im SPNV und MIV auf die Erreichbarkeit wichti-
ger POls auswirken kénnten.

Handlungsempfehlungen

Auf Basis der vorherigen Analysen wurden Handlungsempfehlungen identifiziert. Dabei
wurden die identifizierten Verbesserungspotenziale mit Expert*innenwissen kombi-
niert

Die Ergebnisse der Datenanalysen wurden auf der go.Rheinland-Webseite integriert.
Die verschiedenen Themengebiete werden dort mittels interaktiver Karten und Grafi-
ken prasentiert, die die relevanten Informationen im erforderlichen Detailgrad veran-
schaulichen. Die interaktive Darstellung erméglicht es den Nutzer*innen, zusatzliche
Informationen durch einen Mausklick anzuzeigen und durch Zoomen spezifische Teil-
regionen genauer zu betrachten. Auf diese Weise kénnen Anwender*innen mihelos
die fur sie relevanten Erkenntnisse gewinnen.

Die zentralen Erkenntnisse aus den Datenanalysen sind in diesem Endbericht zusam-
mengefasst und erlautert. AulBerdem werden in diesem Bericht die identifizierten
Trends, Szenarien sowie die erarbeiteten Handlungsempfehlungen erlautert.
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2. Heutige Mobilitat im Detail

Der erste Abschnitt in diesem Kapitel beschiftigt sich mit der Organisationsstruktur
von Mobilitat im Verbandsraum. Im zweiten Abschnitt werden die strukturellen Grund-
lagen der Mobilitat dargestellt und eingeordnet. Anschliel3end werden die bisher erziel-
ten Fortschritte beschrieben, bevor auf die zu erwartenden Mobilitatstrends eingegan-
gen wird.

2.1 Organisation der Mobilitat im Verbandsgebiet

Die Organisation des 6ffentlichen Verkehrs unterscheidet sich im go.Rheinland-Gebiet
zwischen dem Offentlichen Personennahverkehr (OPNV) und dem Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV).

Die Politikebene

Im Land Nordrhein-Westfalen kiimmern sich Kreise und kreisfreie Stadte als Aufgaben-
trager um die Planung, Organisation und Ausgestaltung des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV ohne SPNV). Im Gebiet von go.Rheinland sind das der Verkehrsver-
bund Rhein-Sieg (VRS) mit drei kreisfreien Stadten und funf Kreisen und der Aachener
Verkehrsverbund (AVV) mit zwei Kreisen und der Stadteregion Aachen. Die beiden
Zweckverbande bilden zur gemeinsamen Aufgabenwahrnehmung im Kooperations-
raum Rheinland den Zweckverband go.Rheinland, der fir die Aufgabentragerschaft im
SPNV sowie die Investitionsforderung im Verbandsgebiet zustandig ist. Der Zweckver-
band go.Rheinland (bis 31.12.2022 Nahverkehr Rheinland) ist neben dem Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR) und dem Nahverkehr Westfalen-Lippe (NWL) einer der drei
ebenso kommunal getragenen Kooperationsrdume in Nordrhein-Westfalen. Die Arbeit
der Zweckverbande wird Gber die Beschlisse ihrer politischen Gremien legitimiert. Die
Mitglieder der Verbandsversammlung werden durch die Verbandsversammlungen von
VRS und AVV entsandt, die sich wiederum aus Mitgliedern der Stadtrate/Kreistage der
jeweiligen Regionen sowie teilw. Personen aus den Verwaltungen der Mitgliedskom-
munen zusammensetzen.

Der Verbandsvorsteher und seine Vertreter fiihren die Geschafte, wahrend die Ver-
bandsversammlung Entscheidungen trifft und den Verbandsvorsteher tiberwacht. Die
Ausschiisse des Zweckverbandes bereiten die Beschliisse vor. So hat der Vergabeaus-
schuss z.B. eigene Befugnisse bei Wettbewerbsverfahren und Verkehrsvertragen. Ein
sog. Strategieausschuss berat die Verbandsversammlung in Fragen der zukiinftigen
Ausrichtung des Zweckverbandes.

Die Managementebene

Der Zweckverband go.Rheinland hat zur Ausfiihrung seiner Aufgaben die go.Rheinland
GmbH gegriindet. Diese im Folgenden aufgezahlten Aufgaben ergeben sich im Wesent-
lichen aus dem OPNV-Gesetz des Landes Nordrhein-Westfalen:

e Planung des SPNV-Angebotes
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e Durchfiihrung von Wettbewerbsverfahren im SPNV
o Bestellung von Verkehrsleistungen im SPNV

e Investitionsforderung im gesamten straBen- und schienengebundenen 6ffentli-
chen Personennahverkehr (OPNV / SPNV)

e Hinwirken auf eine integrierte Verkehrsgestaltung in Abstimmung mit seinen
Mitgliedern

Hinzu kommen verschiedene andere nicht gesetzlich definierte Aufgaben wie z.B. die
Aktivitaten im Bereich vernetzte Mobilitat.

Auch zur Erledigung der Aufgaben der Verkehrsverbiinde AVV und VRS wurden von
den jeweiligen Zweckverbanden GmbHs zur Erledigung ihrer Aufgaben gegriindet.
Diese sind im Wesentlichen Folgende:

e Anpassung und Weiterentwicklung des Verbundtarifs

e Anpassung und Weiterentwicklung eines auf die unterschiedlichen Kundenbe-
dirfnisse zugeschnittenen Vertriebssystems

e Marktforschung und verbundweite Umsetzung in geeignete Marketingstrate-
gien

« Werbung, Verkaufsforderung und Offentlichkeitsarbeit fiir den gesamten Ver-
bund. Erstellung verbundeinheitlicher Fahrgastinformationen

o Erstellung des Verbundfahrplanes sowie Weiterentwicklung der elektronischen
Fahrplan- und Tarifauskunft

o Aufteilung der erzielten Ticketeinnahmen auf alle den Verbundtarif anwenden-
den Verkehrsunternehmen

Hinzu kommen regionale Sonderaufgaben wie die Koordinierung der grenziiberschrei-
tenden Zusammenarbeit im AVV oder das Mobilititsmanagement (liber die Landesge-
schaftsstelle und die regionale Koordinierungsstelle des Zukunftsnetz Mobilitat NRW
beim VRS).

AVV, VRS und go.Rheinland arbeiten eng fiir den Nahverkehr in der Region zusammen.
Dieses soll durch die neue Dachmarke ,go.Rheinland“ deren Einfihrung mit der ent-
sprechenden Umbenennung des bisherigen Nahverkehr Rheinland (NVR) Ende 2022
einher ging, weiter verdeutlicht werden. Durch das einheitliche Auftreten unter einer
Marke soll die Kommunikation mit den Fahrgasten und anderen auBenstehenden Akt-
euren fir drei Akteure erleichtert werden und die Wahrnehmung in der Offentlichkeit
erhéhen. Zum anderen weist go.Rheinland aufgrund zunehmender Erlésverantwortung
bei den durch ihn bestellten SPNV-Verkehren ein grof3eres Interesse daran auf, durch
Marketingmal3nahmen die Ticketeinnahmen zu steigern. Dazu soll die neue Dachmarke
einen entscheidenden Beitrag leisten.
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Die Betreiberebene

Die kommunalen und privaten Verkehrsbetriebe sowie die Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen sind Teil der operativen Ebene des OPNV im go.Rheinland-Gebiet.

Die Verkehrsunternehmen sind dabei in die Strukturen der Verkehrsverbiinde AVV und
VRS eingebunden (z.B. Gber den Beirat im VRS). Im SPNV ist dabei zu unterscheiden
zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen mit eigener Erlésverantwortung und sol-
chen die ihre Leistungen lediglich im Auftrag des Zweckverbandes go.Rheinland erbrin-
gen, aber keine Erlésverantwortung haben. Hier agiert go.Rheinland wie ein Verkehrs-
unternehmen und ist ebenso in die entsprechenden Strukturen bei AVV und VRS ein-
gebunden.

Nahverkehrsplan

Der Nahverkehrsplan (NVP) des Zweckverbandes go.Rheinland konkretisiert die 6f-
fentlichen Verkehrsinteressen im Nahverkehr und legt die Ziele und Rahmenvorgaben
fur zuklinftige SPNV-Leistungen im Verbandsgebiet fest. GemaR § 8 des OPNV-Geset-
zes Nordrhein-Westfalen ist die Erstellung eines Nahverkehrsplans eine Pflichtaufgabe
der Kreise, kreisfreien Stadte und Zweckverbande. Der aktuell gliltige Nahverkehrsplan
des Zweckverbandes go.Rheinland wurde 2016 beschlossen.

Mit der Umbenennung des Zweckverbandes von Nahverkehr Rheinland zu go.Rhein-
land Ende 2022 wird auch eine Aktualisierung des Nahverkehrsplans vorgenommen.
Der Giberarbeitete Plan wird eine neue Struktur erhalten und erstmals in drei Abschnitte
unterteilt sein, in denen die traditionellen SPNV-Themen mit den Aktivititen von
go.Rheinland im Bereich Mobilitdtsentwicklung und Mobilitdtsmanagement verkniipft
sind. Das Ergebnis ist der Mobilitatsplan 2025.

2.2 Strukturelle Grundlagen der Mobilitat und Verkehrsaufkom-
men

Nach dem organisatorischen Aufbau des Zweckverbandes widmet sich dieses Kapitel
nun den fiir den OPNV relevanten strukturellen Grundlagen im Rheinland. Diese erkl3-
ren die vorzufindenden Mobilitidtsangebote und das Mobilititsverhalten. Dazu wurden
verschiedene Indikatoren ausgewahlt, die Informationen dariiber geben, wo sich die
Bevolkerung aufhalt, wie sie sich fortbewegt und welche Fortbewegungsmittel ihnen
dabei zur Verfligung stehen. In diesem Bericht wird nun auf folgende Indikatoren naher
eingegangen: Bevolkerungsdichte und Beschaftigtenzahl, Mobilitatsstrome, Hauptrela-
tionen, Modal Split, Erreichbarkeit, Reisezeitverhaltnis und Guterverkehr. Weitere Kar-
ten zu den Strukturdaten befinden sich in den Anlagen (Kapitel 7).

Bevolkerungsdichte & Beschaftigtenzahl

Personenverkehr ist fast immer ein Mittel zum Zweck. Unterschiedliche Tatigkeiten, die
eine Person im Verlauf eines Tages erledigen will oder muss, sind in der Regel im Raum
verteilt. Das Erledigen dieser Tatigkeiten macht daher meist auch eine Ortsveranderung
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notwendig. Zum Einkaufen muss man in den Supermarkt, zum Arbeiten in den Betrieb,
zum Lernen in die Schule usw. Die daraus erwachsenen Mobilitdtsbediirfnisse sind der
Ausgangspunkt von Personenverkehr.

Um die Mobilitat in einer Region zu verstehen, ist es daher zunachst wichtig zu verste-
hen, wo Menschen sind und wo sie hinwollen. Haufigster Start- und Zielpunkt von We-
gen ist das eigene Zuhause. Entsprechend ist die Bevolkerungsdichte eine der wichtigs-
ten Variablen fir die Entstehung von Verkehren. Die héchste Bevélkerungsdichte im
Verbandsgebiet liegt entlang der Rheinschiene im Ballungsraum Koéln/Bonn sowie in
der Stadt Aachen vor. Im Siden ist die Bevolkerungsdichte am niedrigsten (siehe Abbil-
dung 2). Zwischen Aachen und Koln sticht Diiren als weiterer Bevoélkerungsschwer-
punkt heraus.

| Bevolkerungsdichte

Bevolkerungsdichte
in Personen/km?

RHEINLAND | .
Bemmegt Drch |

0 100 500 1.000

| 10 km StraBennetz

= | eaflet | ©@ OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA

Abbildung 2: Bevélkerungsdichte im go.Rheinland-Gebiet

Ein wichtiger Start- und Zielpunkt ist fiir viele Menschen ihr Arbeitsplatz. Die Ubersicht
der Beschaftigtenzahlen zeigt, dass sich die meisten Arbeitsplatze in urbanen Regionen
befinden. Mit Giber 590.000 Beschaftigten sind in Kéln mit Abstand die meisten Men-
schen angestellt (siehe Abbildung 3).
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Abbildung 3: Beschdiftigtenzahl im go.Rheinland-Gebiet
Mobilitatsstrome

Ein Blick auf die infrastrukturellen Gegebenheiten hilft, die Mobilitdtsstrome im Zweck-
verband besser zu verstehen. Die groBten Mobilitatsstrome verlaufen zwischen den
Zentren der Region. Mit Giber 45.000 Wegen am Tag und je Richtung ist die Relation
Koln - Bergisch Gladbach die meistfrequentierte Verbindung zweier Gemeinden im ge-
samten Verbandsgebiet. Danach folgen die Relationen Koln - Leverkusen (~39.000),
K6In - Hirth (~32.000), Kéin - Bonn (~30.000) und Aachen - Stolberg (~28.000).

Abbildung 4 zeigt das vorhandene SPNV- und StralBennetz im go.Rheinland-Gebiet in-
klusive SPNV-Stationen. Weite Teil des Verbandsgebiets sind vom SPNV erschlossen.
Insbesondere in urbanen Gebieten wie Koln oder Aachen fiihren viele dieser Strecken
zusammen und die Dichte der SPNV-Stationen erhéht sich. In landlicheren Kreisen wie
dem Oberbergischen Kreis, dem Rheinisch-Bergischen-Kreis oder Kommunen im Kreis
Euskirchen finden Bewohner*innen kein oder nur ein sehr marginal ausgepragtes
SPNV-Netz vor. Besonders in diesen Regionen, wo die Infrastruktur primar auf den MIV
ausgelegt ist, nutzen nur wenige Personen den OPNV.
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Abbildung 4: Verkehrsstréme im go.Rheinland-Gebiet, hier am Beispiel der Relation KéIn - Bergisch Gladbach
Hauptrelationen

Fahrgastzahlen und Daten zur Stral3enbelastung geben uns Aufschluss Uiber stark ge-
nutzte Strecken und zeigen die Verkehrsarterien des Netzes deutlich. Kurz: Die Daten
zeigen nicht nur, wo Infrastruktur vorhanden ist, sondern auch wie intensiv sie genutzt
wird.

In Abbildung 5 sieht man das Durchschnittsvolumen der Fahrgastzahlen im SPNV-Netz.
Es lasst sich deutlich erkennen, dass die Gber Koéln fiihrende Stecken haufig genutzt
werden. Innerhalb der KéIner Stadtgrenze sind die Nutzerzahlen am starksten. Das liegt
mitunter daran, dass dort auch Verkehre innerhalb der Stadt mit dem SPNV zurlickge-
legt werden. Aber auch in und um Aachen ist festzustellen, dass Fahrgaststrome wieder
zunehmen. Pendlerverflechtungen werden in dieser Grafik deutlich.

Aulerhalb der Ballungsraume zeichnet sich ein Kontrast ab. Dort sind die Fahrgastzah-
len deutlich geringer.
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Fahrgastzahlen im SPNV-Netz
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Abbildung 5: SPNV-Fahrgastzahlen auf den Hauptrelationen im go.Rheinland-Gebiet

Modal Split

Der Modal Split ist eine der wichtigsten Kennziffern der Verkehrsstatistik. Er gibt die
Verteilung der Verkehrstrager auf das Verkehrsaufkommen (gemessen in Wegen oder
Kilometern) wieder. Wichtigstes Verkehrsmittel im Verbandsgebiet ist nach wie vor das
eigene Auto. Die jlingste Erhebung der Studie Mobilitdt in Deutschland (MiD) aus dem
Jahr 2017 ergab, dass im go.Rheinland-Gebiet rund 54 % der Wege mit dem MIV zu-
riickgelegt werden. 23 % entfallen auf den FuRverkehr und 12 % bzw. 11 % auf den OV
und das Fahrrad.

Gegenliber dem Referenzjahr 2008, in dem die vorangegangene MiD-Erhebungsreihe
stattfand, wurden zwei Prozent weniger Wege im MIV zurilickgelegt. Dem gegentiber
stieg der Anteil, der mit dem OPV sowie mit dem Fahrrad zuriickgelegten Wege um drei
bzw. zwei Prozentpunkte. Zu Fu wurden wiederum vier Prozentpunkte der Wege we-
niger zurlickgelegt.

Im gebietsweiten Vergleich wurden in den grofRen kreisfreien Stadten im Jahr 2017 die
hdchsten Anteile der Wege mit dem OPV zuriickgelegt. Mit 19 % lag die Stadt KéIn an
der Spitze, gefolgt von der Stadt Bonn (17 %). In den Kreisen lag der Anteil zwischen
4 % (Oberbergischer Kreis) und 10 % (Rhein-Sieg-Kreis und Rhein-Erft-Kreis).

In allen Kreisen ist der MIV das starkste Verkehrsmittel. Nichtsdestotrotz unterschei-
den sich die verschiedenen Modal Splits zum Teil deutlich. Kéln und Bonn haben mit
36 % und 40 % den geringsten MIV-Anteil. Uber die Halfte der Wege wird in den bei-
den Stadten also mit dem Umweltverbund zurilickgelegt. Den héchsten MIV-Anteil hat
der Oberbergische Kreis. 74 % der Wege entfallen dort auf das Auto und nur insgesamt
7 % auf den OV und Fahrradverkehr. Innerhalb des Untersuchungsgebiets zeigen sich
starke Differenzen.

Gegeniiber dem Jahr 2008 stiegen die OPV-Anteile an den zuriickgelegten Wegen in
einigen Teilen des Verbandsgebietes, wahrend sie in anderen fielen. Der gré3te Anstieg
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lieB sich fiir die Stadt Kéln und den Kreis Euskirchen feststellen (jeweils +2 Prozent-
punkte); im Rhein Sieg-Kreis und dem Rheinisch-Bergischen Kreis blieb der Anteil kon-
stant. Der groBte Rickgang war im Oberbergischen Kreis zu beobachten (-4 Prozent-
punkte).

Erreichbarkeit

Die Erreichbarkeit mit dem OPNV ist eng an die rdumliche Verfiigharkeit von Infra-
struktur gekniipft: Je weiter die nichste OPNV-Haltestelle entfernt ist, desto langer ist
im Durchschnitt die Gesamtreisezeit. Anhand untenstehender Grafik (Abbildung 6) wird
dies verdeutlicht.

In dieser wird ersichtlich, wie weit (gemessen in Reisezeit) die ndchstgelegene 6ffent-
lich-rechtliche Universitat oder Hochschule fiir angewandte Wissenschaften von jedem
einzelnen Punkt im go.Rheinland-Gebiet entfernt ist (berlicksichtigt wurde jeweils nur
der Hauptstandort). Die Universitaten und Hochschulen befinden sich in urban geprag-
ten Regionen des Gebiets. Deutlich wird an der Abbildung, dass insbesondere Kommu-
nen im Osten oder auch Kommunen im Siiden des Kreises Euskirchen diese Punkte nur
mit erhdhtem Zeitaufwand mit dem OPNV erreichen kénnen. Das liegt zum einen an
den gréReren Distanzen zu den Universitaten, aber auch an dem geringen OPNV-An-
gebot in diesen Regionen.

Bewohner*innen in Gebieten, die nahe an den Universitaten gelegen sind, konnen hin-
gegen deutlich schneller die Universitaten erreichen. Die geringere Distanz und der
besser ausgebaute OPNV beeinflussen dies.

Neben Universitaten wurde in der Grundlagenuntersuchung auch die Erreichbarkeit
von Krankenhdusern sowie Ober- und Mittelzentren sowie die Reisezeit zum nachsten
Zugangspunkt zum regionalen Verkehrsnetz (SPNV, Stadt-/StraRenbahn, Schnellbus)
berechnet. Die Karten dazu finden Sie in der Anlage (Kapitel 7.1) oder interaktiv auf der
Webseite.

Erreichbarkeitsanalyse OPNV
Fahrzeit mit dem OPNV zum POIr{ Minuten)

0 15 30 60 90 120 180 +
O POI (Point of Interest)

—— SPNV:Netz
@® SPN\:Stationen
—— Schnellbusnetz

@ RHEINLAND
Bowegt ich

10km |

== Leaflet | ® OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA

@ Schnellbushaltestellen

Stralennetz

Abbildung é: Erreichbarkeitsanalyse von staatlichen Universitdten mit dem OPNV im go.Rheinland-Gebiet
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Reisezeitverhaltnis

Das Reisezeitverhaltnis gibt Auskunft dartiber, wie schnell bestimmte Strecken mit dem
OPNV im Vergleich zum MIV zuriickgelegt werden kénnen. Ein Verhiltnis von 2
bedeutet demnach, dass man mit dem OPNV doppelt so lange unterwegs ist, wie mit
dem Auto. Fir eine erfolgreiche Verkehrswende ist es entscheidend, flachendeckend
einen méglichst niedrigen Wert zu erreichen, um den OPNV konkurrenzfihig zum
eigenen Auto und damit attraktiver zu machen.

In Abbildung 7 wird das Verhaltnis der Reisezeit zwischen Stadt-, Bezirks- und
Ortsteilzentren abgebildet. Nur wenige Gemeinden weisen ein durchschnittliches
Reisezeitverhaltnis von unter 2 auf. In Kommunen, die vergleichsweise gut
abschneiden, befinden sich hiufig OPNV-Knotenpunkte, die es erméglichen, groRe
Bereiche des go.Rheinland-Gebiets schnell zu erreichen.

Reisezeitverhaltnis
Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV

15 20 25 30 35
—— SPN\:Netz
@® SPN\:Stationen

%~ — Schnellbusnetz

@ RHEINLAND
bomeatDch
@ Schnellbushaltestellen

10 km StraBennetz

= Leaflet | ® OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA

Abbildung 7: Durchschnittliches Reisezeitverhdiltnis zwischen den Gemeindezentren im go.Rheinland-Gebiet

Auf der interaktiven Karte auf der Webseite von go.Rheinland kann fiir jede einzelne
Gemeinde das Reisezeitverhaltnis zu allen anderen Gemeinden eingesehen werden. Ab-
bildung 8 zeigt beispielhaft die Reisezeitverhiltnisse zwischen Hellenthal und allen
anderen Gemeindezentren im Gebiet von go.Rheinland. Hierbei wird deutlich, dass ein
Grof3teil der Gemeinden, die von Hellenthal Giber das Schnellbusnetz erreicht werden
kénnen, vergleichsweise gut mit dem OPNV erreichbar sind.
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Reisezeitverhaltnis
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Abbildung 8: Reisezeitverhdltnis zwischen Hellenthal und den (ibrigen Gemeindezentren im go.Rheinland-Gebiet

Guterverkehr

Neben dem Personenverkehr muss eine ganzheitliche Grundlagenuntersuchung Mobi-
litdit auch den Gliterverkehr beriicksichtigen. Der Gliterverkehr tragt einen maf3gebli-
chen Anteil zum Gesamtverkehrsaufkommen bei, hdlt unsere Wirtschaft am Laufen und
ist in unserer globalisierten Gesellschaft so wichtig und komplex wie noch nie zuvor.

In Abbildung 2 werden die Industrieschwerpunkte im Verbandsgebiet ersichtlich. Diese
konzentrieren sich zum Grof3teil entlang des Rheins. Der Osten und Siiden zeichnen
sich durch eine niedrige Industriedichte aus.

Auf der Webseite der Grundlagenuntersuchung Mobilitat kdnnen diverse weitere Kar-
ten und Statistiken zum Guterverkehr im go.Rheinland eingesehen werden. So z. B. die
Erreichbarkeit von KV-Terminals, das Schwerlastverkehrsnetz, die Verkehrsstrome des
Wirtschaftsverkehrs sowie das prognostizierte Frachtgutaufkommen im Jahr 2030.
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Abbildung 9: Industrieschwerpunkte im go.Rheinland-Gebiet
Weitere Informationen zum Giiterverkehr im go.Rheinland-Gebiet konnen zudem der

,Guterverkehrsstudie fur das Gebiet der Metropolregion Rheinland“ enthommen wer-
den.

2.3 Weiterentwicklung des Verkehrsangebotes

Damit das nachhaltige Mobilitatsangebot im Verbandsgebiet in Zukunft attraktiver wird
und eine Alternative fir den eigenen Pkw darstellen kann, gibt es bereits jetzt Losungs-
ansatze. Diese beinhalten zum Beispiel den Ausbau der Mobilstationen, die inter- und
multimodale Reiseketten stirken oder eine Angebotsoffensive im klassischen OPNV.
Grundlage fiir diese Entwicklungen ist der SPNV-Nahverkehrsplan des Zweckverban-
des go.Rheinland.

P+R-Anlagen

2021 hat go.Rheinland ein umfangreiches P+R-Konzept vorgestellt. Ziel ist, einen mog-
lichst groBen Nutzen von P+R-Anlagen zu erzielen. Daflir wurden mithilfe eines ver-
kehrsmodellbasierten Ansatzes Potenzialstandorte fir die Weiterentwicklung des P+R-
Angebotes identifiziert. So soll zu einer bestmdéglichen Vernetzung der Verkehrstrager
und einer Stirkung des OPNV beigetragen werden.

Abbildung 10 zeigt die bereits gebauten sowie die geplanten P+R-Anlagen im Ver-
bandsgebiet. Ein Grof3teil der P+R-Kapazitaten liegt am SPNV-Netz, es gibt jedoch auch
Anlagen in den AulRenbereichen des Stadtbahnnetzes. Das gro3te zusatzliche Potenzial
fir P+R-Platze befindet sich im Umkreis von Aachen, Bonn und Kéln.
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Abbildung 10: P+R-Anlagen im go.Rheinland-Gebiet

Neben P+R werden auch B+R-Anlagen im Verbandsgebiet ausgebaut (siehe Abbildung

11). Sie bieten die Mdglichkeit, das Problem der ersten und letzten Meile im suburbanen
Raum, ohne den MIV 16sen zu kénnen.
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Abbildung 11: B+R-Anlagen im go.Rheinland-Gebiet

Mobilstationen

Mobilstationen dienen als Verknipfungspunkte zwischen verschiedenen Verkehrsmit-
teln und ermoéglichen eine nahtlose und nachhaltige Mobilitat. Dadurch tragen sie zur

Reduktion von Verkehrsproblemen und Umweltbelastungen bei und verbessern die Le-
bensqualitat in Stadten.
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Im Kreis Diiren, Kéln, Bonn und im Rheinisch-Bergischen Kreis gibt es bereits eine Viel-
zahl an Mobilstationen. In anderen Kreisen wurden erste Standorte er6ffnet. Wieder
andere Kreise haben Mobilstationskonzepte erstellen lassen und die Kommunen befin-
den sich z. Zt. in der Umsetzung der vorgeschlagenen Projekte. Abbildung 12 zeigt auch
die Standorte dieser weiteren Mobilstationskandidaten. Diese konzentrieren sich im ur-
banen Raum, aber auch in kleineren Siedlungsgebieten sind Stationen geplant. Das Ziel
ist ein flachendeckendes Netz von Mobilstationen.
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Abbildung 12: Mobilstationen und Mobilstationskandidaten im go.Rheinland-Gebiet

SPNV-Offensive

Der 6ffentliche Verkehr muss deutlich ausgebaut werden, um die Mobilitdtswende
stemmen zu kdnnen. Aus diesem Grund gibt es umfangreiche Ausbauplanungen fiir den
SPNV im Gebiet des Zweckverbandes go.Rheinland und der umliegenden Region.

Ein Beispiel ist der in der Umsetzung befindliche Rhein-Ruhr-Express (RRX). Dieser soll
zukiinftig bessere und schnellere Verbindungen innerhalb NRWs garantieren. 2018
sind die ersten vier Linien des RRX in den Vorlaufbetrieb gestartet. Geplant ist, das Netz
auf sieben Linien auszubauen.

Innerhalb des Zweckverbandes go.Rheinland ist der S-Bahn-Ausbau in und um Kéin
eine zentrale MaBnahme. Mit der Erweiterung der Infrastruktur auf der S-Bahn-Stamm-
strecke zwischen Koéln Hansaring und Kéln Messe/Deutz und verschiedenen weiteren
Ausbauten in der Region (insbesondere Streckenelektrifizierungen und Beseitigung von
eingleisigen Abschnitten) eréffnet sich die Moéglichkeit, verschiedene heutige RB-Linien
zur S-Bahn aufzuwerten und gleichzeitig Kapazitaten fir den Regional- und Fernver-
kehr auf den Fernbahngleisen freizumachen. Zwischen Kéln und Ménchengladbach soll
kiinftig die S 6 in einem 20-Minuten-Takt fahren. Zwischen K&In-Worringen und Ber-
gisch Gladbach soll die neue S 10 die bestehende S 11 ergédnzen. Die ebenfalls neu ein-
zurichtende S 14 soll in den Hauptverkehrszeiten auf dem Streckenabschnitt KéIn-Nip-
pes - Bergisch Gladbach verkehren. Die S 12 wird von Horrem nach Bedburg verlangert
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und ersetzt die bisherige RB 38, wodurch auch auf diesem Abschnitt ein 20-Minuten-
Takt etabliert werden kann. AuRerdem soll die neue Linie S 13 eingefiihrt werden, die
von Diren tber Koln Hbf und Kéln/Bonn Flughafen nach Bonn-Oberkassel verkehrt.
Durch diese fir das Zielnetz 2032 geplanten Malinahmen wachst die Kapazitat des
SPNV und die Stabilitat des S-Bahn-Knotens Kéln wird erhéht. Das Zielnetz 2040 sieht
zusatzliche Erweiterungen des S-Bahn-Netzes vor.

Probleme gibt es zum aktuellen Stand jedoch hinsichtlich der Finanzierung. Die jlingste
wirtschaftliche Entwicklung hat zu einem explosiven Kostenanstieg im Bahnverkehr ge-
fuhrt. Gleichzeitig wurde die Finanzierung der SPNV-Aufgabentrager durch den Bund
nicht angehoben. Es droht eine Unterfinanzierung, welche die Ausbauprojekte - insbe-
sondere den Betrieb der SPNV-Leistungen - gefahrdet.

Elektrifizierung des SPNV

Mit Diesel betriebene Ziige haben eine deutlich hohere CO»-Last als elektrisch ange-
triebene Zlige und besitzen schlechtere fahrdynamische Eigenschaften als Elektroziige.
Aus diesem Grund werden zusatzlich zum Ausbau immer mehr Strecken im Rheinland
elektrifiziert. Abbildung 13 zeigt den Stand der Elektrifizierung des SPNV-Netzes. Die
Strecken in und aus Koéln, Bonn und Aachen sind gro3tenteils mit elektrischen Zigen
befahrbar. Insbesondere in den weniger dicht besiedelten Gebieten sind die Strecken
haufig noch nicht elektrifiziert.

Antriebsarten Schienennetz

Strecken mit SPNV-Betrieb
"*»\ = Schiene elektrifiziert

= Nicht elektrifiziert
Batterieelektrischer Antrieb
| Strecken ohne SPNV-Betrieb
- Schiene elektrifiziert
@ RHEINLAND | = Nicht elektrifiziert
Bowegt ich
— Schnellbusnetz

[10km | StraBennetz
== Leaflet | © OpenStreetMap contributors, CC-BY-SA; © EuroGeographics

Abbildung 13: Elektrifizierungsgrad des Schienennetzes im go.Rheinland Gebiet

Forderung von Schnellbuslinien

Mit direkt verkehrenden Schnellbussen wird das lokale Busangebot ergianzt und eine
Verbindungswirkung in den Kreisen geschaffen. Dariliber hinaus dienen sie vor allem
auch als Zubringerverkehr zum SPNV. Nachdem im Jahr 2016 mit der Novelle des

22



mobility
institute
beerfin

OPNV-Gesetzes fiir SPNV-Aufgabentriger die Moglichkeit geschaffen wurde, regio-
nale Schnellbuslinien zu férdern, ist ein ansehnliches Schnellbusnetz im Verbandsge-
biet von go.Rheinland gewachsen. Im Dezember 2020 nahmen die ersten von
go.Rheinland geférderten Schnellbuslinien ihren Betrieb auf. Bis Ende 2022 sind so
insgesamt 14 Schnellbusse geférdert und eingerichtet worden.

2.4 Mobilitatstrends

Im Rheinland (und tber die Grenzen des go.Rheinland-Gebietes hinaus) sind eine Reihe
von Mobilitatstrends zu erkennen, die einen grof3en Einfluss darauf haben diirften, wie
Menschen sich in Zukunft fortbewegen. Zur Identifikation der relevanten Trends wurde
durch studio next mobility (snm) eine umfassende Literaturanalyse sowie durch snm
und mib eine (teil-)standardisierte Befragung von verkehrspolitischen Entscheidungs-
trager*innen innerhalb der Gebietskorperschaften des go.Rheinland- und des benach-
barten VRR-Gebietes durchgefiihrt, deren Ergebnisse in diesem Teilkapitel umrissen
werden sollen. Die Befragung wurde durch das snm als Online-Survey umgesetzt sowie
die Kernaussagen herausgearbeitet.

Der Textkorpus zur ErschlieBung von Trends und Entwicklungsschwerpunkten im Rah-
men der Literaturanalyse umfasste 130 Texte. Dazu gehdren einerseits Studien aus na-
tional und international referierten Fachzeitschriften sowie Studien und Forschungsbe-
richte aus sogenannter ,grauer Literatur“! und andererseits verkehrspolitische Strate-
gien und Mobilitatsentwicklungskonzepte sowie lokale und regionale Gutachten aus
dem go.Rheinland-Kontext (Liste der untersuchten Texte siehe Anlage 6.4).

Aufbauend auf diesen, aus der Literatur abgeleiteten Trends und Entwicklungsschwer-
punkten im Rheinland wurde die (teil-)standardisierte Befragung der verkehrspoliti-
schen Entscheidungstrager*innen innerhalb der Gebietskorperschaften konzipiert, um
die Relevanz der Trends und ihren Einfluss in der planungspolitischen Praxis fir die
nachsten Jahre abzuschatzen. Die Erweiterung der Befragung tber das go.Rheinland-
Gebiet hinaus in den Gebietskdrperschaften im benachbarten VRR-Gebiet hatte den
Vorteil, eine Vergleichbarkeit der beiden Verbandsgebiete im Hinblick auf die einzelnen
Trends herzustellen (die detaillierten Auswertungen sind in den Anlagen in Kap. 6.5
hinterlegt).

Im Rahmen der Literaturanalyse wurden zehn zentrale Mobilitatstrends zusammenge-
fasst, die das Mobilitatsverhalten beeinflussen und entsprechend in planungspoliti-
schen Entscheidungsprozessen bericksichtigt werden sollten:

= TREND I: Multimodale Verhaltensweisen, d. h. der Wechsel zwischen mehreren
Verkehrsmitteln, in dem ein starker OV als Riickgrat definiert wird. Das ,Mehr" an
multimodalen Verhaltensweisen wird i.d.R. durch systemverdndernde neue

1 Graue Literatur” umfasst nicht-kommerzielle Veréffentlichungen wie Forschungsberichte, Konferenzbeitrige und
Pressemeldungen, die von Institutionen oder Organisationen erstellt werden.
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Strukturen im Sinne der Verkehrsmittelflexibilitat, progressiver verkehrspolitischer
Strategien auf verschiedenen politischen Ebenen sowie veranderter subjektiver Be-
wertungsprozesse von Verkehrsmitteln mit der Auflésung der ,Liebe zum Automo-
bil“ gefordert.

TREND IlI: Sharing und Smart Mobility, d. h. vor allem ein Verschnitt von Digitalisie-
rungsprozessen und neuen Mobilitditsangeboten (z. B. flexibles und stationsbasiertes
Carsharing, privates Carsharing, Bikesharing, E-Scootersharing), das hochgradig mul-
timodale Verkehrsmittelnutzungen mittels Informations- und Kommunikationstech-
nologien (IKT) beglinstigt.

TREND Illl: Mobilitatsgerechtigkeit, wonach im Zuge gesellschaftlicher Polarisie-
rungs- und Fragmentierungstendenzen restriktive Effekte im Feld von Alltagsmobi-
litat durch sozialpolitische MaBnahmen aufgefangen werden.

TREND IV: Renaissance der Nahmobilitat, worunter das Fahrrad sowie weitere nah-
raumbezogene Verkehrsmittel und Mikromobilitdten im Mobilitatsalltag vieler Men-
schen an Bedeutung gewinnen.

TREND V: Verianderte Mobilititsbiografien, wonach vor allem in jungen Altersko-
horten der 6ffentliche Verkehr durch den vermehrten Zugang zu progressiven Mo-
bilitatsressourcen (z. B. das Semesterticket) und veranderte psychologische Bewer-
tungsprozesse von Verkehrsmitteln an Bedeutung gewinnt.

TREND VI: Neue Automobil- und Fahrzeugtechniken, wonach vor allem die politi-
sche motivierte Forderung von erstens neuen Antriebstechnologien um Elektromo-
bilitat und Wasserstofftechnologien sowie zweitens realexperimentelle Forschung in
der Praxis zum autonomen Fahren Veranderungen in allen Feldern antreibt.

TREND VII: Resilienz (Pandemien, Extremereignisse), wonach lokale Extremwetter-
ereignisse mit entsprechenden Folgen (Uberflutungen, hitzebedingte Belastungen
von Menschen und Infrastrukturen) immer haufiger Vulnerabilitat der bestehenden
Verkehrs- und Stadtstrukturen offenlegen und zu Anpassungen fiihren.

TREND VIII: Innovationen im OV, wonach viele verschiedene Entwicklungen zusam-
menlaufen und die OV-Nutzung mit einer htheren Reisequalitit verbinden. Hierzu
gehoren etwa der Aufbau von On-Demand-Services, von Seilbahnen, einem kosten-
losen WLAN, Steckdosenservices und USB-Anschlisse, ein Wechsel vom reinen
Fahrgast-TV zu Kooperationen mit Streaming-Diensten, neue Barrierefreiheiten zum
Einstieg in die Verkehrsmittel, neue Shuttle Services, autonome Fahrzeugsysteme,
neue Ticketingstrukturen (Semestertickets, Jobtickets, Blrgertickets, Deutschland-
Ticket usw.), intermodale Schnittstellen (Mobil(itdts)stationen).

TREND IX: Anstieg des Motorisierungsgrades, wonach Autobesitz und -nutzung in
Deutschland in den letzten Jahrzehnten stetig zugenommen haben und voraussicht-
lich auch weiter zunehmen werden.

TREND X: Veranderung der Stadtraum- und Siedlungsentwicklung, wonach Re-
strukturierungen von Siedlungsstrukturen durch neue Strategien und Leitbilder zu
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erwarten sind, die von der heutigen Realitat abweichen (z. B. autoarme Quartiere,
Einfahrverbote, Tempolimits, veranderte Bevolkerungskonstellation).

Inwieweit diese in der Literatur ermittelten Trends nun innerhalb der Gebietskorper-
schaftenRheinland auch planungspraktisch relevant sind und zukiinftig werden dtirften,
wurde im zweiten Schritt also im Rahmen der o. g. (teil-) standardisierten Befragung mit
den verkehrspolitischen Entscheidungstrager*innen aus den Gebietskdrperschaften
der beiden Verbandsgebiete erarbeitet. Diese wurde im April 2022 als Onlinebefragung
durchgefihrt. Ein Ausschnitt aus der Auswertung der Befragung ist der Abbildung 14
zu entnehmen (die begrifflichen Abweichungen von den zehn Trends in der Abbildung
ergaben sich im Zuge der Fragebogenerstellung). Die Abbildung zeigt, dass die befrag-
ten Mobilitatsbeauftragten der Verbandsgebiete relativ einheitlich folgenden vier Akti-
vitatenfeldern eine hohe Wirksamkeit beimessen: i. Pull-Malinahmen zur Férderung
von Pkw-Alternativen, ii. eine verstarkte Ausbautatigkeit von nachhaltigen Infrastruk-
turen vor Ort, iii. die Neuorganisation des 6ffentlichen Raums im Sinne der Férderung
des Umweltverbundes sowie iv. die Elektrifizierung von Antrieben.

Die hier erarbeiteten Mobilitatstrends gehen spater auch als Grundlagenarbeit in das
Kapitel 3 ein, in welchem die Szenarien fir die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung im
go.Rheinland-Gebiet erarbeitet werden.
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Abbildung 14: Einschdtzung eigener verkehrspolitischer Aktivitdten innerhalb der Gebietskérperschaften von go.Rheinland
und VRR zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitdtskultur auf einer 5-Punkt-Likert-Skala
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3. Zukunftige Entwicklungen |: Szenarien

Wie sich die Mobilitdt im go.Rheinland- und VRR-Gebiet in Zukunft entwickeln wird,
hangt von verschiedenen Faktoren ab. Diese konnen die kiinftige Gestaltung und Nut-
zung von Mobilitatsangeboten beeinflussen und sind zum Teil eng miteinander ver-
knipft. Die Verwendung von Szenarien erméglicht es uns, denkbare konsistente und
wahrscheinliche Zukiinfte systematisch zu untersuchen, zu bewerten und miteinander
zu vergleichen. Um eine fundierte Planungsgrundlage fiir die Akteure im Rheinland zu
schaffen, wurden im Rahmen dieser Grundlagenuntersuchung in enger Zusammenar-
beit mit studio next mobility (snm) vier Szenarien entwickelt. Dazu wurden durch das
snm weitere Experten*inneninterviews durchgefiihrt sowie zur Plausibilisierung die
Kernaspekte der Szenarien Uber eine zweite Online-Befragung den kommunalen Ent-
scheidungstager*innen zurlickgespiegelt. Die Szenarien wurden jeweils fir die Jahre
2035 und 2045 betrachtet. Das Zieljahr 2035 entspricht dem Prognosehorizont des
Landesverkehrsmodells und das Jahr 2045 ist das von NRW selbstgesteckte Zieljahr fiir
das Erreichen von Klimaneutralitat (siehe MWIKE NRW 2022).

Die vier Szenarien helfen uns dabei, Strategien und Handlungsempfehlungen zu identi-
fizieren, um auf gewlinschte Entwicklungen proaktiv hinzuarbeiten. Die Szenarien um-
fassen ein Basisszenario und drei Alternativszenarien:

= Das Basisszenario ,Autodominierte Multimodalitit“ stellt eine ambitionierte Wei-
terentwicklung des Status quo auf dem Weg zur viel diskutierten Verkehrs- und Mo-
bilitatswende dar. Es zeigt einen Rliickgang des stadtregionalen Autoverkehrs im Ver-
gleich zur heutigen Situation und einen Anstieg multimodaler Wegeketten. Nichts-
destotrotz bleibt das Auto aber das dominante Verkehrsmittel. Dieses Szenario wird
von den Gebietskorperschaften hinsichtlich lokaler verkehrlicher Entwicklungen und
planungspolitischer Entscheidungen als am wahrscheinlichsten eingestuft und gilt
deshalb als Basisszenario.

* |m Alternativszenario | ,Fortsetzung privater Automobilitiat“ bleibt der Pkw das vor-
herrschende Verkehrsmittel mit hohen Anteilen am Modal Split. Dieses Szenario
geht davon aus, dass sich verkehrs- und baurechtliche Grundlagen kaum adndern, der
Siedlungsbau weiterhin auf das Auto ausgerichtet ist und Verhaltenspraktiken im Be-
reich der Alltagsmobilitat kaum verandert werden.

= Das Alternativszenario Il ,Griine Multimodalitat” beschreibt eine radikale Abkehr
von der Dominanz der privaten Automobilitit zugunsten eines starken Umweltver-
bundes. Dieses Szenario basiert auf der Annahme, dass eine immer starker werdende
umweltbewusste Offentlichkeit wachsenden Druck auf politische Entscheidungstra-
ger auslibt. Dies fiihrt zu einem radikalen Umbau von Bau- und Verkehrsrecht sowie
der Verkehrsinfrastrukturen und der Schaffung eines hoch attraktiven Umweltver-
bundes.

= |m Alternativszenario lll ,Zersplitterte Verkehrsraume“ wird angenommen, dass die
Verkehrs- und Mobilitatswende raumlich fragmentiert stattfinden. In wirtschafts-
starken Gebieten gibt es eine bessere Versorgung mit griinen Verkehrsmitteln als in
,armen’‘ Gebieten. Dieses Szenario ist demnach von sozialen Widerspriichen gepragt.
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Im Folgenden wird zunachst der Mixed-Methods-Ansatz erlautert, der dem Szenario-
design zugrunde liegt. Im Anschluss daran werden die einzelnen Szenarien ausfihrlich
dargelegt. Abschliel3end erfolgt eine Bewertung der Szenarien hinsichtlich ihrer Ein-
trittswahrscheinlichkeit aus der Perspektive der Mobilitatsbeauftragten vor Ort. Dieser
letzte Schritt liefert den Zweckverbanden wichtige Hinweise darauf, welche Mal3nah-
men zur Forderung der erwiinschten Szenarien zu entwickeln sind und wie uner-
winschte Szenarien vermieden werden kdonnen.

3.1 Methode: Szenariengenerierung

Das Szenariodesign wurde unter Beriicksichtigung einschlagiger Methodenliteratur
entwickelt (z. B. IZT 2008). Dabei sind wir entsprechend einer klassischen Szenarioent-
wicklung in sechs Schritten vorgegangen:

1. Szenariofeldbestimmung und Identifikation von Einflussfaktoren auf Alltagsmobi-
litdt: Im ersten Schritt haben wir Faktoren identifiziert, die die zukinftige Entwick-
lung von Verkehr und Mobilitdt im go.Rheinland- und VRR-Raum beeinflussen wer-
den. Diese Faktoren wurden auf zwei Arten ermittelt: Einerseits durch eine umfas-
sende Literaturanalyse von 130 Texten aus nationalen und internationalen Fach-
zeitschriften (siehe hierzu auch die im Anhang 7.2 hinterlegte Ergebniszusammen-
stellung der Literaturanalyse) sowie Studien und Forschungsberichten. Andererseits
durch einen Trend-Workshop im go.Rheinland-Gebiet, bei dem 15 Expert*innen aus
Forschung, Verbianden und Netzwerken der Region PESTEL2-Faktoren identifizier-
ten. Die Ergebnisse dieser beiden Methoden wurden kombiniert und auf zwolf zent-
rale Einflussfaktoren reduziert (siehe Abbildung 15).

h OF E » & &

Schnelligkeit
Alternde Energie- Politische Planung Autoarme Elektrische
Gesellschaft preise Vorgaben Infrastruktur Quartiere Antriebe
ﬁ & RR o 3
[H1 Q7 = &-®
Vernetzte Handlungs- Infrastruktur
Mobilitats- druck Flexible Pendler- Umwelt- Sharing-
angebote Klimaschutz Arbeitsorte aufkommen verbund Angebote

Abbildung 15: Zwdlf Einflussfaktoren fiir die Zukunft der Mobilitdt

2. ldentifikation und Auswahl von Schliisselfaktoren: Relevant fiir die Szenarien sind
vor allem solche Einflussfaktoren, die den héchsten Einfluss im Feld von Verkehr und
Mobilitat erwarten lassen und zugleich andere Faktoren stark beeinflussen. Diese
Einflussfaktoren werden auch als Schliisselfaktoren oder Deskriptoren bezeichnet.

2 PESTEL ist ein Analyseframework, das politische (Political), 6konomische (Economic), soziale (Social), technologi-
sche (Technological), 6kologische (Environmental) und rechtliche (Legal) Faktoren untersucht, um die makroodko-
nomischen Einflisse auf Unternehmen zu bewerten.
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Es handelt sich gemal3 zentraler Methodenliteratur um diejenigen Stellschrauben,
Treiber, Variablen, Parameter, Trends, Entwicklungen und Ereignisse, die im weite-
ren Verlauf des Szenarioprozesses vorrangig betrachtet werden und unmittelbar Ein-
gang in die Szenarienentwicklung finden (IZT 2008: 21).

Als zentrale Grundlage zur Ermittlung der Schliisselfaktoren wurde eine (teil-)stan-
dardisierte Befragung von 78 Mobilitatsbeauftragen in den Gebietskorperschaften
des VRR- und go.Rheinland-Gebietes in 04/2022 mittels Onlinefragebogen durch-
gefuhrt. Wahrend im VRR-Gebiet Mobilitatsbeauftragte aus den 25 Landkreisen und
kreisfreien Stadten befragt wurden, wurden im go.Rheinland-Gebiet auch Mobili-
tatsbeauftragte auf kleinerer Ebene, z. B. der Gemeindeebene, befragt. Insgesamt
nahmen 78 Vertreter*innen der Gebietskorperschaften an der Befragung teil, wobei
20 ausgefiillte Fragebodgen aus den angefragten Gebietskorperschaften des VRR-Ge-
biets stammen und die anderen 48 aus dem go.Rheinland-Gebiet.

Der Fragebogen beinhaltete neben allgemeinen Fragen zu Gebietskorperschaft,
zentralen VerkehrskenngréBen und der planungspraktischen Bedeutung der o. g.
zwolf Einflussfaktoren innerhalb der Gebietskérperschaften auch Fragen zur Quali-
fizierung der Einflussfaktoren als Schliisselfaktoren. Hierfiir wurden die Mobilitats-
beauftragen gebeten, die zwolf Einflussfaktoren hinsichtlich ihrer planungsprakti-
schen Relevanz in den kommenden dreizehn Jahren bis 2035 vor Ort zu priorisieren
und die Wirkung priorisierter Deskriptoren auf alle anderen Deskriptoren auf einer
Skala von O (kein Einfluss) bis +3 (sehr starke Beeinflussung) abzuschatzen. Auf
Grundlage dieser Wirkungsabschatzung konnte eine einfache Cross-Impact-Analyse
durchgefiihrt werden. Diese verfolgt das Ziel, aktive (impulsive), passive (reaktive),
kritische (dynamische) und puffernde (trage) Faktoren auszudifferenzieren (zum tie-
fergehenden Verstandnis von Cross-Impact-Analysen siehe auch Weimer-Jehle
2006; Amer/Daim/Jetter 2013). Die Analyseergebnisse der beiden Abfragen finden
sich in Abbildung 16 und Abbildung 17.

Abbildung 16 illustriert die TOP-5-Priorisierung der Einflussfaktoren im Feld Verkehr
und Mobilitat bis 2035 im go.Rheinland- und VRR-Gebiet, die von den Mobilitatsbe-
auftragten vorgenommen wurden. Hierbei lasst sich folgende Priorisierung erken-
nen: Der Ausbau von Infrastrukturen des Umweltverbundes wird als wichtigster Ein-
flussfaktor im Feld der Alltagsmobilitat vor Ort gesehen (57 von 78 moglichen Nen-
nungen). Dicht dahinter werden steigende Energiepreise als zweitwichtigster Ein-
flussfaktor gesehen (54 von 78 moglichen Nennungen). Es folgen der planungspoli-
tische Handlungsdruck fiir MaBnahmen zum Klimaschutz infolge des allgemeinen ge-
sellschaftlichen Bewusstseins (46 von 78 moglichen Nennungen), politische Vorga-
ben mit dem Ziel einer Verkehrs- und Mobilitdtswende und im Zeichen von Push-
und Pull-MaBnahmen (46 von 78 méglichen Nennungen) sowie die Flexibilisierung
von Arbeitsorten (37 von 78 mdglichen Nennungen).

Abbildung 17 illustriert die Ergebnisse aus der Cross-lImpact-Analyse. Hinter der
Analyse liegt eine im Anhang 7.3 hinterlegte Wirkungsmatrix, in der die gemittelten
Wirkungsabschatzungen der Einflussfaktoren aufeinander abgetragen sind und in
der die aktiven (impulsiven) Faktoren als Ergebnisse aus der jeweiligen Aktivsumme
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fir die einzelnen Faktoren, die passiven Faktoren als Ergebnis aus der jeweiligen Pas-
sivsumme fir die einzelnen Faktoren, die kritischen/dynamischen Faktoren als je-
weiliges Produkt (P) aus Aktiv- und Passivsumme fir die einzelnen Faktoren sowie
die puffernden/tragen Faktoren als Quotienten (Q) aus der Passiv- und Aktivsumme
fir die einzelnen Faktoren berechnet wurden. Es wurden die drei aktivsten Faktoren
im Feld identifiziert, welche folglich von den Mobilitatsbeauftragten als wirksamste
,Hebel“ im Feld der Alltagsmobilitat gesehen werden.

1. Handlungsdruck fur KlimaschutzmalBnahmen durch zunehmendes gesellschaftli-
ches Bewusstsein (Aktivsumme: 15,2)

2. Politische Vorgaben zur Férderung der Verkehrswende in Gestalt von Push- und
Pull-MaRnahmen (Aktivsumme: 14,3)

3. VernetzungsmafBnahmen von Mobilitatsangeboten (Aktivsumme: 14,0)

Den mit Abstand héchsten Passivcharakter hat der Ausbau von Infrastrukturen im
Umweltverbund (Passivsumme: 18,17); dies bedeutet, dass dieser Faktor stark ab-
hangig von anderen Faktoren ist. Bemerkenswert ist, dass der aktive Einflussfaktor
VernetzungsmalRnahmen von Mobilitatsangeboten zugleich die zweithéchste Passi-
vitat aufweist, er ist also ein wirksamer Hebel, wird aber gleichzeitig von anderen
Faktoren (z. B. entsprechenden politischen Entscheidungen) beeinflusst. Er hat damit
eine sogenannte kritisch-dynamische Funktion. Kritisch/dynamische Faktoren wei-
sen eine komplexe Verwobenheit mit anderen Faktoren auf. Als kritischste/dyna-
mischste Faktoren wurden in diesem Sinne in der Befragung die folgenden mit einem
Wert von je P>200 identifiziert:

1. Ausbau von Infrastrukturen im Umweltverbund
2. VernetzungsmafBnahmen von Mobilititsangeboten

3. Handlungsdruck fiir KlimaschutzmafBnahmen durch zunehmendes gesellschaftli-
ches Bewusstsein

SchlieBlich lassen sich als starkste impulssetzende Faktoren bei den aktiven Faktoren
der ,Handlungsdruck fiir Klimaschutzmafl3nahmen durch zunehmendes gesellschaft-
liches Bewusstsein“ und ,Politische Vorgaben zur Verkehrswende in Gestalt von
Push- und Pull-Ma3nahmen“ benennen (Q>1,0).

Auf Grundlage der Ergebnisse aus der Kommunalbefragung wurden im Rahmen ei-
nes projektinternen Workshops des Projektkonsortiums mit den Auftraggeber*innen
von go.Rheinland und VRR in 07/2022 systematisch fiinf Schllisselfaktoren erarbei-
tet, die der Abbildung 18 (griin markiert) zu entnehmen sind und als solche unmittel-
bar Eingang in die Szenariengenerierung finden sollten.

30



institute
beerfin
60 57
54
50
50
46
40
37 36
30 28
26
24
20 + 17
8
10 - 7
0 - l .
z 3 % g g 3 8 3 :
& & : 3 S S 3 IE % 3
g 58 3 2 3 3 2 g g 3 2
[ e & 2 @ 2= 2 &
g i3 s -] g Y 5 ts - g
E 3 g E: s % 2 £ ] o El x 2
3 - @ =2 o 3 - c a o o
] g2 5 N s a g 5 54 kS F
> & L s = 3 5 a £¢ ¥ 8
- bl 2z : = 3 3 S z3 2 i
3 Er_g > ﬂml ; o E ﬂéﬁ E' =
S o o 3 S H g - ®
53 9 g 1 T ] £ E
H S a 8 o 33
w3 3 £e 3 3 ] g g
- : z 3 2§
) Z 3 = =3
o= = ¥ Q
g | 5 °
2 : 3

Abbildung 16: Ergebnisse aus der Kommunalbefragung zur TOP-5-Priorisierung der Einflussfaktoren auf das Feld der
Alltagsmobilitdt bis 2035 im go.Rheinland- und VRR-Gebiet (n=78)
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Abbildung 17: Ergebnisse der Cross-Impact-Analyse (n=78)
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Abbildung 18: Auswahl von fiinf Schliisselfaktoren

3. Erarbeitung von Projektionen fiir jeden Schliisselfaktor (morphologischer Kasten)

Bei der Szenarienentwicklung auf Basis der extrahierten Schliisselfaktoren kann
zwar auf Prognosewissen von Expert*innen zurlickgegriffen werden, dieses ent-
spricht jedoch keiner ,harten“ Verlasslichkeit (IZT 2008). Vielmehr werden den Sze-
narien Projektionen zugrunde gelegt, wonach die Schliisselfaktoren im Zeichen von
zukunftsgerichteten Gedankenexperimenten unterschiedliche Richtungen einneh-
men kénnen (zur Rolle von Projektionen siehe auch van Zeist/Stehfest/Doelman et
al. 2020). Folglich kann sich jeder der extrahierten fiinf Schliisselfaktoren auf unter-
schiedliche Weise entwickeln. Beispielsweise konnen die Energiepreise bis 2035
sehr stark ansteigen oder langfristig sinken. Fiir jeden Schliisselfaktor haben wir da-
her mithilfe von flinf ausgewahlten Expert*innen aus Forschung und Praxis drei bis
vier Projektionen definiert und anschliel3end in einem morphologischen Kasten zu-
sammengetragen. Die Expert*innen wurden so ausgewahlt, dass sie neben ihrer in-
haltlichen Expertise im Feld von Verkehr und Mobilitat auch mit dem raumlichen
Kontext der Verbandsgebiete vertraut sind. Um eine wechselseitige Beeinflussung
der Expert*innen zu vermeiden, wurden nichtstandardisierte qualitative Expert*in-
neninterviews durchgefiihrt (methodisch siehe z. B. Silverman 2011). Die Interviews
hatten drei Gliederungskomponenten: In einem ersten Schritt sollten die Expert*in-
nen dazu beitragen, eine Projektionslinie auf die fiinf Schlisselfaktoren zu entwi-
ckeln, die den Aussagen der Mobilitatsbeauftragten aus den Gebietskdrperschaften
entspricht. Daflir wurden die Expert*innen in den Interviews mit den Auswertungs-
ergebnissen aus der vorab durchgefiihrten Kommunalbefragung zu zukiinftigen ver-
kehrlichen Entwicklungen der einzelnen Schliisselfaktoren bis 2035 konfrontiert. In
einem zweiten Schritt wurden die Expert*innen nach alternativen Projektionen zu
diesen Basisprojektionen befragt, tiber die Annahmen fiir abweichende Entwicklun-
gen bis 2035 artikuliert werden sollten. In einem letzten, dritten Schritt wurde als
,Wild Card“ das autonome Fahren diskutiert (zur Rolle von unvorhersehbaren Ereig-
nissen im Szenarioprozess siehe auch Steinmuller/Steinmiller 2004). Damit sollte ei-
ner Perspektive Rechnung getragen werden, die gemal Literatur, hochgradig disrup-
tives Potenzial haben kénnte und in diesem Sinne alle anderen Entwicklungen nichtig
machen kdnnte (zur Relevanz disruptiver Innovationen siehe auch Markides 2006).
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Die Projektionen sind dem Morphologischen Kasten in Abbildung 19 zu entnehmen.
Dieser soll als Grundlage fiir die morphologische Analyse dienen, bei der die komple-
xen Beziehungsgeflechte der Schlisselfaktoren im Zeichen nicht quantifizierbarer
sozio-technischer Problemkomplexe miteinander verwoben werden und in die Sze-
narien miinden (zur Methodik morphologischer Analysen siehe auch Johansen 2018;
Ritchey 2018).

Ausbau von Politische Bewusstsein und Vernetzte
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Infrastruktur

Wild Card autonomes Fahren

Abbildung 19: Der morphologische Kasten setzt sich aus Schliisselfaktoren und deren Projektionen zusammen

4. Bildung von vier konsistenten Szenarien: Mittels sinnhafter Kombination der Pro-
jektionen im morphologischen Kasten entstehen die Szenarien. Diese erfolgten im
Projektkonsortium unter Berilicksichtigung der Expert*inneninterviews und der Um-
frageergebnisse der Kommunen. Wir unterscheiden dabei ein Basisszenario, das sich
vor allem an den Umfrageergebnissen der Befragung orientiert, und Alternativsze-
narien, die abweichende Entwicklungen vom Basisszenario beschreiben. Grundvo-
raussetzung flr die Szenarien ist Konsistenz (siehe hierzu Ritchey 2018). Konsistent
ist beispielsweise die Kombination der Projektion ,Massiver Ausbau®“ der Infrastruk-
turen des Umweltverbundes mit der Projektion ,,1,5 Grad um jeden Preis“ beim Be-
wusstsein und Handlungsdruck Klimaschutz, weil die Entwicklungen sich gegenseitig
bestiarkend beeinflussen und deren gemeinsames Auftreten in einem Szenario wahr-
scheinlich erscheint. Die konsistenten Kombinationen der Projektionen sind der Ab-
bildung 20 zu entnehmen.
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Abbildung 20: Kombination von vier konsistenten Projektionen zu einem Szenario nach Farben
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5. Szenarienkonkretisierung: Die Kombination von Projektionen wird durch die aus-

fuhrlichere Beschreibung der Szenarien komplettiert (Kap. 3.2). Die Beschreibung
speist sich aus den o. g. Vorarbeiten. Ziel ist eine lebendige Darstellung einer zu-
kiinftigen Situation entlang der Projektionen der Schliisselfaktoren des jeweiligen
Szenarios.

Einschatzung der Szenarien durch Kommunen: Im Nachgang zur Szenarienentwick-
lung werden die Mobilitatsbeauftragten der Gebietskdrperschaften im go.Rhein-
land- und VRR-Gebiet noch einmal zu den Szenarien hinsichtlich der Wahrschein-
lichkeit eines Eintritts innerhalb der Verbandsgebiete mit Blick auf die zu erwarten-
den Entwicklungen von Verkehr und Mobilitit befragt (Kap. 3.3). Diese zweite Be-
fragung erfolgte in (teil-)standardisierter Form mithilfe eines Onlinefragebogens in
03/2023. Die Befragung der Mobilitatsbeauftragten ist so konzipiert, dass die ein-
zelnen Szenarien unabhangig voneinander mithilfe einer Likert-Skala von sieben
Merkmalsauspragungen sowie durch eine Kommentarfunktion zu den einzelnen
Szenarien bewertet werden.
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3.2 Ergebnisse: Ein Basisszenario und drei Alternativszenarien

Wie bereits eingangs umrissen, wurden auf Basis des umfangreichen methodischen
Fundaments vier Szenarien entwickelt, die nachfolgend beschrieben werden. Den Sze-
narien wurde auf Basis der Expert*inneninterviews Entwicklungstrends beim Modal
Split zugrunde gelegt (Abbildung 21). Entlang dieser heuristisch angelegten Entwicklun-
gen des Modal Splits beschreiben drei Szenarien - namlich das Basisszenario, das Al-
ternativszenario Il und das Alternativszenario Ill - eine Zunahme der Verkehrsmittel-
nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes und Abnahme des motorisierten
Individualverkehrs. Demgegentiber beschreibt das Alternativszenario | eine Abnahme
der Verkehrsmittelnutzung von Verkehrsmitteln aus dem Umweltverbund und die Zu-
nahme des motorisierten Individualverkehrs. Bei der Bewertung der einzelnen Szena-
rien ist streng auf die hinter den Szenarien liegenden Entwicklungslinien zu achten, in-
dem etwa die hinter den erstmal positiv zu deutenden Entwicklungen der Modal-Split-
Werte zugunsten von Verkehrsmitteln aus dem Umweltverbund liegenden Projektio-
nen nicht widerspruchsfrei positiv gedeutet werden kénnen.

100 % - l
o Aiternativszenario ]
‘| 80 % ;
:: Nternativszenano m
70 % {MIV .n
s0%- —~ Basisszenario

50 % A 55% ©

40 % A
) 35% A

30 % ] W
20 % 4 Umweltverbund

10 % A
0% t )
2023 2035 2045

Abbildung 21: Modal Split Entwicklungstrends nach Szenario
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Basisszenario 2035: Autodominierte Multimodalitat
,Meistens Auto, aber hin und wieder auch mal ein bisschen anders ...*

Das Basisszenario 2035: Autodominierte Multimodalitat (,Meistens Auto, aber hin und
wieder auch mal ein bisschen anders ...“) beschreibt Entwicklungen im go.Rheinland- und
VRR-Gebiet, die durch einen starken Riickgang der privaten Pkw-Nutzung (rd. -20 %)
und Zunahmen bei OPNV, Fahrrad und Sharing-Angeboten (je 6 %) gekennzeichnet ist.
Trotz dieser Verschiebungen besteht die Dominanz der Pkw-Nutzung fort, die jedoch
weitaus starker noch als 2022 in Form von Multimodalitat zum Ausdruck kommt, d. h.
der flexibilisierten Nutzung verschiedener Verkehrsmittel mit dem Pkw als Dominante.
Es ist jedoch zu betonen, dass im Zuge dieses Entwicklungsprozesses die Elektrifizie-
rung der Antriebe weit fort fortgeschritten ist.

Hinsichtlich der verkehrspolitischen und -planerischen MaBnahmen sowie allgemeine-
ren Entwicklungen, die hinter diesen Verschiebungen des Modal Splits liegen, kann die
Wirksamkeit von verschiedenen Faktoren wie folgt hervorgehoben werden: Zum einen
haben im Basisszenario 2035 die verstetigte Umsetzung von Pull-MalZnahmen zur For-
derung von Pkw-Alternativen des Umweltverbundes (einschlieBlich der Neujustierung
der bis dato vor allem automobilen Verkehrsflaichen) und Vernetzungsstrategien in der
Region, aber auch InfrastrukturmaBnahmen zur routinemaBigen Nutzung elektrifizier-
ter Pkw den Prozess der Multimodalisierung innerhalb der Kommunen beglinstigt. Die
Umsetzung und Wirksamkeit konkreter MalBnahmen wird im Allgemeinen durch ein
weiter steigendes gesellschaftliches Bewusstsein fiir fossile Problemlagen (Olabhingig-
keit, Ressourcenknappheit, Klimawandel usw.) einerseits und einen sich daraus erge-
benden Handlungsdruck auf verschiedenen verkehrspolitischen Ebenen andererseits
geebnet. Nahezu alle Kommunen hatten in ihre verkehrspolitischen Strategien einen
Ausbau multimodaler Angebotsstrukturen eingeschrieben, deren konsequente Umset-
zung die Verkehrsmittelverschiebungen begtinstigte. Aber auch die ,Energiepreis-Ach-
terbahn“ im Zuge des Ukrainekriegs hatte Gber den ohnehin virulenten umweltpoliti-
schen Druck hinaus verkehrspolitische und -planerische Aktivitaten im Zuge der 2020er
Jahre erhoht. Nicht zuletzt wirken die Elektrifizierungskonzepte fiir neue Antriebsfor-
men in der Automobilindustrie oder Vernetzungsstrategien von Mobilitdtsangeboten
auf Landesebene als zentrale allgemeine Treiber innerhalb der mit dem Szenario asso-
ziierten Transitionsprozesse.

In Bezug auf die konkreten Verschiebungen bei den Nutzungsanteilen der Verkehrs-
mittel am Modal Split - d. h. den Zuwachsen bei den drei Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes und Abnahmen bei der privaten Pkw-Nutzung - lasst sich verkehrsinfra-
strukturell dreierlei ausfiihren: Erstens, der unmittelbare/direkte Ausbau ,harter Infra-
strukturen des Umweltverbundes in Bezug auf das Fahrrad und Sharing-Angebote, der
die Nutzungssteigerung dieser Verkehrsmittel erst moglich machte; u. a. weil dadurch
Qualitaten der Fahrradnutzung deutlich erhoht bzw. Zugange zu Sharing-Angeboten
raumstrukturell Gberhaupt erst hergestellt wurden. Forderschwerpunkte mit Blick auf
die landesweiten Vereinbarungen zur Radverkehrsférderung (siehe Koalitionsvereinba-
rung fiir Nordrhein-Westfalen fiir 2022 bis 2027 unter folgendem Link: https://gruene-
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nrw.de/dateien/Zukunftsvertrag_CDU-GRUeNE_Vorder-und-Rueckseite.pdf) oder die
Forderung des ubiquitaren Ausbaus von Mobilstationen (siehe hierzu Handbuch Mobil-
station NRW vom Zukunftsnetz Mobilitdit NRW: https://www.zukunftsnetz-mobili-
taet.nrw.de/media/2022/4/19/bf4aadb4f3be?68af79e€921deb6b85bb2/ZNM-Hand-
buch-Mobilstationen-3.-Auflage.pdf) kénnen hinter dem Ausbau von Fahrrad- und Sha-
ringinfrastrukturen festgemacht werden, die nicht zuletzt kostenglinstiger und pla-
nungseffizienter umgesetzt werden kénnen als der Ausbau neuer Schieneninfrastruk-
tur. Zweitens lasst sich die Nutzungssteigerung des OPNVs nur in Teilen iber den di-
rekten Ausbau von Infrastrukturen festmachen (etwa der Implementierung der
go.Rheinland-Schnellbusse und den X-Bus-Linien im VRR). Hervorzuheben sind hier
aber vor allem mittelbare Effekte durch den Ausbau der Fahrrad- und Sharinginfrastruk-
turen, die mitunter eine starkere multi-, inter- und intramodale Vernetzung mit dem
OPNV beinhalten. In Bezug auf das Fahrrad bedeutet das u. a. den hochwertigen Aus-
bau von Abstellgelegenheiten an Stationen des Schienenverkehrs, Fahrradparkhauser
und deutlich verbesserte Méglichkeiten zur Mitnahme des Fahrrads in Bus und Bahn.
Der OPNV gewinnt in diesem Sinne Kund*innen vor allem aus dem Fahrradsegment.
Gleiches gilt fir den Ausbau von Mobilstationen, die oft in unmittelbarer Ndhe zum
offentlichen Verkehr angeboten werden. Hinzu kommt ein verbessertes bezahlbares
Ticketing, das den 6ffentlichen Verkehr gegeniliber dem Referenzzeitraum von 2022
deutlich attraktiver gemacht hat. Vor diesem Hintergrund ist der Bedeutungsriickgang
des privaten Pkw am Modal Split weniger durch Push-Faktoren zur Abkehr des privaten
Pkw begriindet als durch eine Qualitdtssteigerung der Verkehrsmittel aus dem Umwelt-
verbund.

Raumlich ist der Multimodalisierungsprozess tber alle Teilrdume hinweg in beiden Ver-
bandsgebieten zu konstatieren. Damit ist nicht gemeint, dass sich die differenten Nut-
zungsanteile unterschiedlicher Verkehrsmittel innerhalb der Modal Splits in etwa Stadt
und Land oder auch 6konomisch prosperierenden und strukturschwachen Gebieten an-
gleichen. Vielmehr beinhaltet diese Beobachtung, dass die Vernetzungsstrategien un-
terschiedlicher Verkehrsmittel des Umweltverbundes, das verbesserte Ticketing im OV,
Elektrifizierungskonzepte bei Antriebstechnologien insgesamt zu einer Multimodalisie-
rung gefliihrt haben, es aber weiterhin raumliche Unterschiede gibt wie z. B., dass das
Auto auf dem Land eine wichtigere Rolle einnimmt.
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Fortschreibung des Basisszenarios ,Autodominierte Multimodalitat” bis 2045

Die Fortschreibung des Basisszenarios bis 2045 ist mit nur kleineren Verschiebungen
im Modal Split verbunden, weil das Szenario im Kern durch Pull-MaBnahmen zur For-
derung von Pkw-Alternativen gekennzeichnet ist (d. h. i. Ausbau des Umweltverbun-
des, ii. Ausbau intermodaler Schnittstellen, iii. verbessertes Ticketing), weniger durch
Push-Maf3nahmen zur Abkehr vom Privat-Pkw. Vor allem der Ausbau von Infrastruk-
turen zur Nutzung einzelner Verkehrsmittel aus dem Umweltverbund und die Vernet-
zung dieser mit dem OV wurden bereits bis 2035 intensiv umgesetzt. Potenziale zur
erhohten Nutzung der Modi im Umweltverbund ergeben sich durch ein weiter opti-
miertes Ticketing, das noch starker an den verkehrspolitischen Entscheidungen zur
EinfUhrung eines 9-Euro-Tickets im Jahr 2022 anknlpft und im Jahr 2045 eine In-
tegration von Sharing und barrierefreie Mitnahmen privater Fahrrader beinhaltet.
Hervorzuheben ist bei den Pkw-Anteilen der weitere Anstieg des Elektrifizierungs-
grades: Lag der Elektrifizierungsgrad im Jahr 2035 bei geschatzt 25 %, so wird im Zuge
weiterer Innovationen von einer Marktdurchdringung der Elektro- & Hybridmotoren
von bis zu 80 % ausgegangen.
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Alternativszenario 2035 I: Fortsetzung privater Automobilitat
,Ohne Auto? Nie und nimmer!“

Dem Alternativszenario 2035 I: Fortsetzung privater Automobilitit (,Ohne Auto? Nie
und nimmer!“) unterliegen Entwicklungen, die allenfalls marginale Verdnderungen im
Feld von Verkehrssystemen und Alltagsmobilitat beinhalten; im Wesentlichen aber von
einer Fortsetzung der heute bekannten Modal-Split-Werte in beiden Verbandsgebieten
ausgehen. Damit ist gemeint, dass der private Pkw in 2035 - genauso wie heute - das
vorherrschende Verkehrsmittel und Verkehrssystem reprasentiert und alle anderen
Verkehrsmittel (OPNV, Fahrrad, FiiBe usw.) diesem in weitgehend unverbundener
Weise untergeordnet sind.

Hinter der Fortsetzung privater Automobilitat innerhalb dieses Zukunftsszenarios fir
2035 liegen Annahmen, wonach progressive verkehrspolitische und -planerische Mal3-
nahmen im Zeichen der viel diskutierten Verkehrs- und Mobilititswende durch eine
Reihe von gegenlaufigen gesellschaftlichen und politischen Faktoren blockiert werden.
Auf gesellschaftlicher Ebene haben umweltpolitische Bewegungen der 2020er Jahre
wie ,Fridays for Future®, ,Extinction Rebellion“ und die ,Letzte Generation“ etc. zwar
deutlich an Zulauf gewonnen, die sozialokologische Transformationsprozesse auch und
vor allem im Feld fossil angetriebenen Verkehrs einfordern. Gleichermaf3en haben sich
hier aber auch starke konservative Gegenbewegungen formiert, die ideentechnisch
etwa mit einem ,Fridays for Hubraum® widersprechen. Eine solche zivilgesellschaftliche
Spaltung bei der dringenden Beantwortung von Klima- und Umweltfragen kommt in
der Konsequenz einem Zustand der ,Klima-Ohnmacht” gleich: Dringende Reformen im
Zeichen der Verkehrs- und Mobilitatswende bleiben blockiert, auch weil die sehr ge-
gensatzlichen zivilgesellschaftlichen Bewegungen auf politischen Entscheidungsebe-
nen ihr parteienpolitisches Pendant finden.

In Bezug auf den Umgang mit den Verkehrsinfrastrukturen bedeutet dieses gesell-
schaftliche Patt vor allem eine lineare Fortschreibung des IST-Zustands der Jahrzehnte
zuvor. Damit ist in Bezug auf den Umgang des privaten Automobils etwa gemeint, dass
die bestehenden ,autozentrierten bau- und verkehrsrechtlichen Grundlagen“ von pro-
gressiven Reformen unberiihrt bleiben und der gebaute Verkehrsraum in der Konse-
quenz durch das System der AutostraRen dominiert bleibt, in dem sich alle Pkw-Alter-
nativen an den Rand gedringt sehen. Der Ausbau der OV-Infrastrukturen bleibt durch
die Bereitstellung begrenzter finanzieller Ressourcen aus. Hier wirkt auch eine ,Ener-
giepreis-Achterbahn® hinein, wonach Steigerungen bei Energiepreisen fiir fossile Ener-
gietrager mit kurz- bis mittelfristigen Hohen und Tiefen wirtschaftspolitisch durch Sub-
ventionskonzepte und wechselnde geopolitische Partnerschaften aufgefangen werden,
um den Status quo der Energiesicherung fir bestehende Verkehrssysteme aufrechtzu-
erhalten. In Bezug auf mdégliche infrastrukturelle MaBnahmen zur Férderung des Um-
weltverbundes bedeutet das, dass notwendige grof3ere Investitionen in den Schienen-
ausbau - wenn Uberhaupt - fragmentiert realisiert werden konnten. Die Integration
von Sharing-Angeboten als neue Mobilitdtsdienstleistungen (Carsharing, Bikesharing
usw.) in den oOffentlichen Verkehr blieb weitgehend aus, weshalb diese eher
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unverbunden als Parallelkonzept zum traditionellen OPNV existieren (,Netz mit L6-
chern“). Ahnlich fragmentarisch erweisen sich auch verkehrspolitische MaRnahmen
zum Ausbau der Radverkehrsinfrastrukturen, die sich gleichermaf3en auf kleinere Teil-
bereiche beziehen, aber weniger im Netz gedacht werden. Vereinzelt emergieren Kon-
zepte dhnlich den Pop-up-Bike-Lanes oder temporaren Radfahrstreifen, die jedoch auf-
grund gesellschaftspolitischer Kontroversen immer wieder revidiert anstatt verstetigt
werden.

In raumlicher Perspektive unterliegt dem Szenario ein Bild, wonach der private Pkw in
landlichen und suburbanen Kontexten des VVR- und go.Rheinland-Gebietes weiterhin
alternativlos zu sein scheint, was hier in den lokalen Modal Splits entsprechend zum
Ausdruck kommt. In den grof3stadtischen Zusammenhangen hingegen existiert Multi-
optionalitat, allerdings nur als sporadische Alternative zur Dominanz des Autos.

Fortschreibung des ,Alternativszenarios I: Fortsetzung privater Automobilitat” bis
2045

Die Fortschreibung des Alternativszenarios I: ,Fortsetzung privater Automobilitat"
bis 2045 ist mit einem weiteren Anstieg der Pkw-Nutzung am Modal Split verbun-
den. Im Kern bleiben MalBnahmen im Feld der Verkehrs- und Mobilitatswende
durch sich diametral entgegenstehende Interessenslagen blockiert; d. h. progressi-
ven Konzepten zum Anstol3 einer Verkehrs- und Mobilititswende einerseits und
Blockaden einer progressiven Verkehrspolitik andererseits. Der ,Hickhack” bei der
Entwicklung des Verkehrs bis 2035 in diesem Szenario wird hier im Zeitraum da-
nach fortgesetzt. Die steigenden Nutzungsraten des Pkw gehen auf steigende
Marktanteile bei der Elektrifizierung der Antriebe zuriick, die unter Berlicksichti-
gung von Hybridmotoren bei bis zu 80 % liegen kénnen. Fir viele Beflirworter*in-
nen der Verkehrs- und Mobilitatswende liegt in dieser Antriebwende ein akzeptab-
ler Kompromiss. Ahnlich wie schon bei der Etablierung von Sicherheitsvorschriften
im StraBenverkehr und bei Fahrzeugtechnologien in der zweiten Halfte des
20. Jahrhunderts, partiellen VerkehrsberuhigungsmaBnahmen und der Einfliihrung
von Katalysatoren zum Ende des 20. Jahrhunderts oder Effizienzsteigerungen bei
den Motoren in den letzten Jahrzehnten gelingt es, eine sich verstarkende Kritik an
der vorherrschenden Stellung des privaten Automobils abzufedern und das auto-
mobile System im Zeichen einer Antriebswende anstatt Verkehrs- und Mobilitats-
wende fortzuschreiben (siehe hierzu auch die Ausfiihrungen bei Manderscheid
2020).
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C

Alternativszenario 2035 II: Griine Multimodalitat
,Schoéne griine neue Verkehrswelt*

Dem Alternativszenario 2035 Il: Griine Multimodalitat (,Schéne griine neue Verkehrs-
welt") unterliegt ein progressives Zukunftsbild, das eine radikale Abkehr vom Verkehrs-
regime der privaten Automobilitdt hin zum hochgradig vernetzten multimodalen Um-
weltverbund nahelegt. Im Output steht eine anteilig ausgeglichene Nutzung der Haupt-
verkehrsmittel Auto, OPNV, Fahrrad und FiiBe in Form von 25 - 25 - 25 - 25. Hiernach
gilt die alte hierarchische Verkehrsordnung, in der der Privat-Pkw gegeniber allen an-
deren Verkehrsmitteln dominant ist, als enthierarchisiert; das neue vorherrschende
Verkehrssystem im Sinne eines multimodalen Umweltverbundes als sozial6kologisch
nachhaltig.

Hinter dem Zukunftsszenario der ,griinen neuen Verkehrswelt' im Jahr 2035 liegen An-
nahmen, wonach verkehrspolitische und -planerische MalRnahmen im Zeichen sozial-
okologischer Nachhaltigkeitsbestrebungen umgesetzt wurden und einen Weg hin zur
viel zitierten Verkehrs- und Mobilitatswende reprasentieren. Den nachfolgend skizzier-
ten Malinahmen liegt ein gesamtgesellschaftliches Problembewusstsein fir die Gren-
zen fossiler Produktions- und Lebensweisen zugrunde, die zugleich als Kritik an der Do-
minanz des fossil angetriebenen privaten Autos ausgerichtet wurde. Diese betraf einen
Lfossilen Input”, wonach die Antriebe des Pkw u. a. im Zusammenhang mit Ressourcen-
knappheit und Ol-Abhiangigkeit als ,nicht-nachhaltig' kritisiert wurden, weil sich die ent-
fernungsintensiven Lebensweisen auf Basis der nicht erneuerbaren fossilen Energietra-
ger nicht selbst erhalten kénnen. Diese Kritik verstarkte sich vor allem im Zuge des
russischen Uberfalls auf die Ukraine. Die Kritik an der Dominanz des Autos betraf dar-
Uber hinaus einen ,fossilen Output®, wonach Treibhausgasemissionen, Feinstaube,
Larm usw. das globale Klima und die lokalrdumliche Umwelt in Bezug auf Gesundheit
und Lebensqualitat der Menschen beeintrachtigen. Vor diesem Hintergrund wurde in
den 2020er Jahren ein verkehrspolitischer Reformkurs eingeschlagen, dem gemaR der
beiden Kritiklinien zwei Leitlinien unterlagen: Erstens eine ,Energie fir alle“, wonach
die entfernungsintensive Organisation von Alltagsmobilitat zwar keineswegs aufgege-
ben werden sollte, dafiir aber in nachhaltiger und bezahlbarer Weise Allen zuganglich
gemacht werden sollte. Zweitens ein ,1,5 Grad um jeden Preis“, wonach verkehrspoli-
tische und -planerische MalRnahmen auf eine Verlagerung der Energienachfrage weg
von fossilen hin zu erneuerbaren Energietragern und Koérperkraft ausgerichtet wurden.
Im Ergebnis steht ein progressiver verkehrspolitischer Reformkurs, dem eine Reihe von
infrastrukturellen Korrekturen zugrunde gelegt wurden, mit denen die Dominanz des
privaten Automobils aufgehoben und die zugleich die o. g. Verschiebungen im Modal
Split zugunsten eines multimodalen Umweltverbundes beglinstigten:

= Zunichst wurde der OPNV als Riickgrat des Umweltverbundes konzeptualisiert. Da-
mit verbunden war i. ein Ausbau der lokalen und regionalen Schienennetze, ii. eine
Reform der Ticketingstrukturen und iii. die Erhéhung der Taktdichten. Damit ist ge-
meint, dass, erstens, jene Teilrdume an das Schienennetz angeschlossen wurden, die
zuvor eine schlechte oder mangelnde Anbindung hatten (auch in den landlich
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gepragten Teilrdumen). Damit ist des Weiteren gemeint, dass, zweitens, vereinfachte
Tarifsysteme fiir die Verbandsgebiete entwickelt wurden, die eine OV-Mobilitit zu
einem moderaten Preis Uber die einzelnen Tarifgebiete (im VRR die bekannte Wa-
benstruktur) hinaus erméglicht. Vorbild fir die Ticketingreform waren die im Zuge
der Energiekrise 2022 initiierten 9-Euro-Tickets. Damit ist schlie8lich gemeint, dass,
drittens, die Taktdichten unter Zukauf von Schienenverkehrsmitteln deutlich erh6ht
wurden.

= Auch die lokalen und regionalen Radverkehrsinfrastrukturen wurden massiv ausge-
baut. Damit geht der Aufbau eines Radwegenetzes einher, dass ohne Unterbrechun-
gen dem bis dato bekannten Autostralennetz gleicht. Dieses Netz geht weit Uber
die Begrenzungen traditioneller Radwegeorganisation von 1,5m Breite hinaus und
umfasst interregionale Radschnellwege, Fahrradstral3en oder deutlich verbreiterte
Radwege. Zugleich hat eine systematische Anbindung des Radwegenetzes an den
offentlichen Verkehr stattgefunden, sodass die privaten Fahrrader im Zeichen der
Intermodalitat unmittelbar an den Haltestellen des Schienenverkehrs sicher geparkt
werden kdnnen. Hinzu wurden innerhalb der Verbandsgebiete strukturelle Méglich-
keiten zur privaten Fahrradmitnahme implementiert.

= Schlielich hat an verschiedenen Stellen ein Riickbau der ubiquitdren Autostral3e
stattgefunden, wonach im Zeichen der Entschleunigung vor allem die Nutzung von
Verkehrsmitteln aus dem Umweltverbund gefordert wurde - auch und vor allem die
FuBBverkehre. Ferner wurden im Zuge dessen Infrastrukturen auf Quartiersebene im-
plementiert, die der Antriebswende im Feld der Automobilitat zutraglich gewesen
sind.

Dieses verkehrspolitische Reformpaket ist raumlich ubiquitdar umgesetzt und beinhaltet
zusammenfassend Push- und Pull-Faktoren, mit denen ein Weg hin zur Dekarbonisie-
rung in den Verbandsgebieten eingeschlagen wurde.

Fortschreibung des ,Alternativszenarios Il: Griine Multimodalitat” bis 2045

Die Fortschreibung des Alternativszenarios Il: ,Griine Multimodalitat“ bis 2045 kor-
respondiert mit der formellen Verstetigung griiner Multimodalitat im siedlungsstruk-
turellen Kontext. Damit sind Reformen innerhalb des Bau- und Verkehrsrechts ge-
meint, mit denen eine Aufhebung des auf weite Distanzen ausgerichteten Systems
monofunktionaler Siedlungsstrukturen korrespondieren; d. h. einerseits im Sinne der
Schaffung entschleunigter multifunktionaler Quartiere als Lebens- und Arbeitsorte,
dartiber hinaus im Sinne der Exklusion der Autonutzung im NebenstralBensystem. Le-
diglich die Hauptstral3en werden als verbindende multifunktionale AutostraRen kon-
zeptualisiert, die weiterhin eine regionale und Uberregionale Automobilitat gewahr-
leisten. Die Nebenstraf3en auf Quartiersebene bleiben fortan den Pkw-Alternativen
oder Notfallverkehren vorbehalten. Zur Fortsetzung des Alternativszenarios Il nach
2045 gehort schlielich die volle Dekarbonisierung von Autos, die weitgehend quar-
tiersbezogen in Gestalt von Carsharing angeboten und genutzt werden.
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D

Alternativszenario 2035 lll: Zersplitterte Verkehrsraume
,Grine Verkehrsmittelnutzungen in armen & reichen Gebieten®

Dem Alternativszenario 2035 lll: Zersplitterte Verkehrsraume (,Griine Verkehrsmittel-
nutzungen in armen und reichen Gebieten“) unterliegen sozial fragmentiere Entwicklungs-
prozesse von Alltagsmobilitat und Verkehrssystemen, die mit einer tibergeordneten so-
zialrdumlichen Polarisierung der Gesellschaft korrespondieren. Im Modal Split steht hier
im Vergleich zum Referenzzeitpunkt 2022 raumiibergreifend eine Verschiebung der
Verkehrsmittelnutzungen weg von der privaten Autonutzung hin zur haufigeren Nut-
zung von Verkehrsmitteln aus dem Umweltverbund (d. h. OPNV, Fahrrad, FiiBe, Sha-
ring). Allerdings ist die positive Bewertung dieser Verlagerung auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel mit Vorsicht zu sehen, da sie nicht allein Ergebnis einer kulturell ange-
stoBenen Verkehrswende unterliegt, sondern eben auch 6konomischen Zwangen.

Hinter dem Alternativszenario der ,Griinen Verkehrsmittelnutzungen in armen und rei-
chen Gebieten“ liegen Prozesse einer sozialraumlichen Spaltung der Gesellschaft, die
auch im Feld von Alltagsmobilitat und Verkehrssystemen wirksam sind. Hiernach wer-
den progressive verkehrspolitische und -planerische MaBnahmen im Zeichen sozialoko-
logischer Nachhaltigkeitsbestrebungen vor allem in den 6konomisch prosperierenden
Teilrdumen der beiden Verbandsgebiete umgesetzt (z. B. Disseldorf, Kéln, Bonn), wo-
hingegen eine Finanzierung in Infrastrukturen des Umweltverbundes in jenen vom
Strukturwandel betroffenen Gebieten (z. B. Gelsenkirchen, Hagen, Recklinghausen)
ausbleiben. Die Implementierung eines gut funktionierenden Umweltverbundes erfolgt
in diesem Sinne raumlich fragmentiert: Der OV und Radverkehr wird da ausgebaut, wo
die 6konomischen und kulturellen Ressourcen das zulassen, d. h. das finanzielle Budget
und das Know-how vorhanden sind. Auch die marktorientierten Anbieter neuer Mobi-
litatdienstleistungen folgen allein ihren 6konomisch potenten Zielgruppen und platzie-
ren ihr Angebot in eben den Sozial- und Aktionsraumen dieser. Die strukturschwachen
Teilrdume in den Verbandsgebieten bleiben hinter dieser Entwicklung zuriick, da ihnen
das finanzielle Fundament und notwendige Kompetenzen innerhalb der administrativen
und politischen Strukturen fehlen. Aus Perspektive der Verkehrsteilnehmer*innen
kommt hier eine Kostenexplosion im Feld der Energiepreise hinzu, was die Nutzung
fossil angetriebener Verkehrsmittel um den privaten Pkw und OV fiir sozialrdumlich
marginalisierte Gruppen nur noch schwer bezahlbar macht. Im Ergebnis lassen sich in
diesen Sozialraumen multimodale Verhaltensweisen auf Basis preisglinstiger Verkehrs-
mittel vor Ort verorten (d. h. FiiRe, Fahrrad, lokaler OPNV), die einer sogenannten
,Transport Poverty" entsprechen, d. h. einem Mangel an Zugang zu vorherrschenden
und alternativen Verkehrsangeboten und in der Folge soziale Exklusion an der Partizi-
pation einer auf weite Entfernungen ausgerichteten Gesellschaft. Diese lokal organi-
sierten multimodalen Verhaltensweisen unterscheiden sich von den hypermobilen mul-
timodalen Verhaltensweisen der 6konomischen und kulturellen Eliten in prosperieren-
den Lagen, die durch eine hochflexible Nutzung der eigenen FiiBe, dem Fahrrad
und/oder Sharing-Angeboten vor Ort gekennzeichnet sind und wahlweise zwischen
dem eigenen Auto, Hochgeschwindigkeitszligen wie dem ICE oder Flugzeugen bei
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regionalen Ortswechseln wahlen kénnen. Zwar zeigt sich gegenliber dem vorherigen
System privater Automobilitit eine umweltfreundlichere Alltagsmobilitat (vor allem in
den sozial marginalisierten Teilrdumen), die jedoch keineswegs auf einem gesellschaft-
lichen Konsens bei Umweltfragen hindeutet: ,Klima-Ohnmacht® ist der Zustand, mit
dem die gesellschaftliche Stimmung beschrieben werden kann.

Zusammenfassend lasst sich fiir die 6konomisch prosperierenden Lagen in den beiden
Verbandsgebieten ein Trend zur Substitution der exklusiven Autonutzung durch die
vermehrte Nutzung von Verkehrsmitteln des Umweltverbundes konstatieren. Hierbei
werden die entfernungsintensiven Lebens- und Produktionsweisen nicht aufgegeben,
sondern nur durch Multioptionalitat in der Verkehrsmittelwahl ersetzt. Fiir die 6kono-
misch marginalisierten Lagen und sozialen Gruppen lasst sich hingegen ein Trend zur
Verringerung der Aktionsraume feststellen, der einerseits als Ergebnis einer Zuriickhal-
tung bei verkehrsinfrastrukturellen Investitionen in den Umweltverbund, andererseits
Herauspreisung aus kostenintensiver Automobilitit und OV-Nutzung gedeutet werden
kann. Fir die 6konomisch mittelstandisch gepragten landlichen Raume in den Ver-
bandsgebieten bleibt der Riickgriff auf das traditionelle private Auto zentral.

Fortschreibung des ,Alternativszenarios lll: Zersplitterte Verkehrsraume" bis 2045

Die Fortschreibung des Alternativszenarios lll: ,Zersplitterte Verkehrsraume® bis
2045 beinhaltet vor allem die Verfestigung sozialrdumlicher Disparitaten, die sich
nicht zuletzt auch bei der Gestaltung von Verkehrssystemen und im Feld der Alltags-
mobilitat widerspiegelt; d. h. der Multioptionalitat bei der Verkehrsmittelwahl in den
okonomisch prosperierenden Lagen und Verkehrsarmut in den sozial marginalisier-
ten Teilrdumen. Diese Entwicklung ist auf eine Fortsetzung rein marktbasierter Ent-
wicklungen im Feld der Sharing-Mobility sowie Verteuerungsprozessen bei der Nut-
zung traditioneller Verkehrsmittel zurlickzufiihren. Die Fortsetzung dieser Entwick-
lung stellt sich mitunter ein, weil die lokal orientierte und haufig nicht-motorisierte
Verkehrsmittelnutzung sozial marginalisierter Gruppen in den Verkehrs- und Mobi-
litatsdiskursen als 6kologisch nachhaltig gerahmt wird. Die Gesellschaft stellt sich
hier hochgradig gespalten dar und ist durch neue (alte) antagonistische Klassenfor-
mationen gepragt, deren konflikthaftes Potenzial auch im Feld von Verkehr und Mo-
bilitdt zum Ausdruck kommt (siehe hierzu auch Beobachtungen zu neuen gesell-
schaftlichen Spaltungen bei Reckwitz 2019).
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Wild Card Autonomes Fahren:
Auspragungen und Auswirkungen auf die Szenarien ab 2035

Autonomes Fahren erflillt das Potenzial einer Disruption (Beckmann/Sammer 2016;
Diehl/Diehl 2018). Das heif3t, wenn autonomes Fahren im gro3en Stil umgesetzt und
angenommen wird, kann es die Art wie wir uns Fortbewegen grundlegend und drama-
tisch verandern. Da die Entwicklung des autonomen Fahrens auch noch sehr ungewiss
ist, wird dieses Thema hier als ,Wild Card“ (Steinmiller/Steinmller 2004) behandelt.
Wild Cards sind Ereignisse, die eine geringe Eintrittswahrscheinlichkeit haben, deren
Eintreten jedoch starke Veranderungen nach sich zieht. Im Folgenden wird die mit den
Szenarien konsistente Auspragung des autonomen Fahrens durchdacht und die Folgen
beschrieben (ebd.). Grundlage fir diese Ausfiihrungen sind unter anderem die Ex-
pert*innen, die explizit zum autonomen Fahren befragt wurden.

Das autonome Fahren wird definiert als die Fortbewegung von Fahrzeugen ohne
menschlichen Eingriff. Die Technikforschung unterscheidet grundsatzlich finf Entwick-
lungsstufen des autonomen Fahrens (Nolting 2021). Jede Stufe erfordert dabei immer
weniger menschliche Eingriffe. Die meisten neuen Fahrzeuge fallen derzeit unter
Stufe 1 (assistiertes Fahren) durch Funktionen wie einen Tempomat oder automati-
schen Spurhalteassistent. Stufe 2 zeichnet sich durch die Fahigkeit aus, sowohl die Len-
kung als auch die Beschleunigung/Entschleunigung zu kontrollieren, allerdings unter
standiger menschlicher Aufsicht. Die Autopilot-Funktion von Tesla ist ein Beispiel fiir
ein System der Stufe 2, das auf dem Markt schon verfiigbar ist. Der Ubergang zur
Stufe 3 (hochautomatisiertes Fahren) und Stufe 4 (vollautomatisiertes Fahren) ist heute
noch im Gange. Aktuelle Fortschritte wie L3-Stau-Piloten, die es dem Fahrer ermdégli-
chen, die Kontrolle im Verkehr unter 60 km/h abzugeben, sind in Deutschland seit 2021
zugelassen und in begrenztem Umfang auf dem Markt verfligbar (ADAC 2023). Stufe-
4-Systeme, die fiir das autonome Fahren bei h6heren Geschwindigkeiten gemacht sind,
werden derzeit noch vom Gesetzgeber diskutiert und erst ab 2025 von Expert*innen
erwartet (Heineke et al. 2021). In Stufe 5 (autonomes Fahren) kdnnen die Fahrzeuge
ohne menschliche Aufsicht in jeder Situation fahren.

Obwohl wir nicht mit Sicherheit wissen kénnen, wann fortgeschrittene autonome Fahr-
zeuge flachendeckend zum Einsatz kommen, ist es unwahrscheinlich, dass die Stufe 5
bis 2035 weit verbreitet sein wird. Aus den Expert*innengesprachen ergab sich die An-
sicht, dass die ersten autonomen Fahrzeuge der Stufe 5 in den spaten 2020er Jahren
kommerziell verfiigbar und in einigen Gebieten legal sein werden. Das heif3t aber, dass
sie in den 2030er Jahren wahrscheinlich erst nur fiir wohlhabende Nutzer verfligbar
sein werden und erst in den 2040er bis 2060er Jahren verbreitet und bezahlbar sein
kénnten. Eine Studie geht davon aus, dass autonome Fahrzeuge im Jahr 2045 die Halfte
aller Neuwagenverkaufe ausmachen werden (Litman 2023). Jedoch kénnen, wie bei al-
len neuen Innovationen, neue technologische Durchbriiche diesen Prozess beschleuni-
gen und autonome Fahrzeuge schneller als erwartet auf die Straf3en bringen.

Das autonome Fahren kann in der Konsequenz auch in den Szenarien zu Briichen fih-
ren, die mit Blick auf die oben skizzierten wie folgt zu verstehen sind:
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Basisszenario 2035: Autodominierte Multimodalitit (,Heute Auto, aber hin und wie-
der auch mal ein bisschen anders ...“): Der private Pkw sowie Sharing-Angebote be-
haupten sich in dem Szenario als wichtige Grundpfeiler der Mobilitat, auch wenn
der Umweltverbund deutlich an Bedeutung gewonnen hat. Die Mobilitatsangebote
des Umweltverbundes sind deutlich attraktiver geworden und oft eine bessere Mo-
bilititsoption als der Pkw. Allerdings wird durch autonome bzw. vorerst teilauto-
nome Fahrzeuge ab 2035 das Auto als Verkehrsmittel durch die zusatzliche Be-
qguemlichkeit wieder attraktiver. Autonome Fahrzeuge der Stufe 4 kommen ver-
mehrt auf den Markt. Die Ausgestaltung variiert dabei, es kommen sowohl private
Pkw mit der Funktion des autonomen Fahrens auf den Markt als auch eigenstandige
Geschaftsmodelle wie Pooling-Loésungen und Taxi-ahnliche Angebote. Auch im
OPNV werden Shuttles eine weitere Erginzung des multimodalen Angebotes fiir
einzelne Anwendungsfille, beispielsweise in landlichen Radumen. Die privatwirt-
schaftlichen Automobil- und Technologiehersteller bemiihen sich um einen schnel-
len Markteintritt und haben Erfolg. Die elektrisch betriebenen autonomen Fahr-
zeuge sind konform mit den gesetzten Emissionszielen. Gleichzeitig entsteht aber
auch ein kritisches Ringen in den Diskursen um die Verlagerung der Nachfrage von
einem problematischen Rohstoff (,0l fiir die Verbrenner") auf andere seltene Roh-
stoffe fiir die neuen Antriebstechnologien und damit verbundenen sozial-6kologi-
schen Folgen des hochindustrialisierten Rohstoffabbaus von z. B. Kupfer, Kobalt
und Lithium im Globalen Siiden fiir die Elektromotoren (siehe z. B. auch Kalt 2020;
Prause/Dietz 2020). Zugleich fiihrt der Zuwachs an autonomen Fahrzeugen lang-
sam wieder zum Ausbau des StraRenraums, der Aktivierung von parkenden Pkw zu
fahrenden und in der Folge zu einem regen Diskurs in der Offentlichkeit zum Fla-
chenverbrauch von Automobilen. Regulierungen zum autonomen Fahren werden
nicht konsequent und wirksam umgesetzt, insbesondere durch fehlenden Konsens.

Alternativszenario 2035 I: Fortsetzung privater Automobilitét (,Ohne Auto? Nie und
nimmer!“): Bis 2035 hat sich im Alternativszenario | das Auto als dominantes Ver-
kehrsmittel behauptet. Die Menschen sind an das Auto als primares Fortbewe-
gungsmittel gewohnt, die StraBeninfrastruktur ist gut ausgebaut und die Automo-
bilhersteller setzen den erwirtschafteten Erfolg in Innovationen um. Dementspre-
chend schreitet die Entwicklung des autonomen Fahrens rasant voran, insbesondere
getrieben durch die groBen Automobilkonzerne, globale Technologiekonzerne und
Start-Ups. Das autonome Fahren verspricht die Problematiken zu I6sen, die mit der
ansteigenden Automobilitat in den 2030er Jahren einhergegangen sind: Staus, Ver-
kehrsunfalle, Flichen- und Energieverbrauch. Seit Mitte der 2020er Jahre gibt es
auch in Deutschland vermehrt Pilotprojekte und autonome Fahrzeuge im Testbe-
trieb, auch im Stadtverkehr. Im Jahr 2035 sind autonome Fahrzeuge der Stufe 4 und
teils der Stufe 5 bereit fir den deutschen Markt und Allgemeinverbraucher. Regle-
mentiert werden sie in diesem Szenario mitnichten, was neue, induzierte Pkw-Fahr-
ten mit sich bringen durfte, indem das private autonome Fahrzeug nicht nur zum
Einkaufen oder Abholen geschickt wird. Auch ganz neue entfernungsintensive For-
men der interregionalen berufs- und freizeitbezogenen Automobilititen werden
hier denkbar, etwa indem der Partytourismus in die interessanten Stadte zunimmt
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und das eigene Auto zum sog. ,Vorgliihen“ mit Freund*innen genutzt wird oder Be-
rufspendler*innen anstatt der Bahn das eigene autonome Auto nutzen, in dem die
Arbeit an Pkw-eigenen Schreibtischen vorbereitet werden kann. Die Technik ist also
erprobt, als verkehrstauglich eingestuft und auch im mittleren Marktsegment er-
schwinglich geworden. Autohersteller kooperieren mit Einrichtungs- und Md&bel-
hausern hinsichtlich der richtigen Innenausstattung und der autonome Privat-Pkw
avanciert zum erweiterten Wohnraum. Auch in anderen Segmenten wie dem OPNV
gibt es autonome Fahrzeuge; diese verlieren aber aufgrund neuer symbolisch-emo-
tionaler Qualitatsdimensionen um Status, Autonomie, Privatheit und Erlebnis des
autonomen Privat-Pkw weiter an Bedeutung. Dominant ist also - vielleicht mehr
denn je - der autonome Privat-Pkw.

. Alternativszenario 2035 II: Multimodaler Umweltverbund (,Schéne griine neue Ver-
kehrswelt“): Der Umweltverbund ist im Alternativszenario Il sehr stark ausgepragt
und der Privat-Pkw stark zurlickgebaut. Die meisten Menschen kénnen sich zu Fuf3,
mit dem Fahrrad, dem OPNV und anderen, zahlreichen Mikromobilitits- und Sha-
ring-Angeboten fortbewegen. Stralden wurden insbesondere in Stiadten und Ort-
schaften verkehrsberuhigt, beschrankt und zuriickgebaut zu Gunsten von Fahrrad-
wegen, Busspuren und dem &ffentlichen Raum. Das autonome Fahren verspricht
auch den Pkw-Verkehr attraktiver zu machen, allerdings werden von Blirger*innen
und der Politik Varianten zugelassen, die den neuen raumlichen Gegebenheiten ge-
recht werden. Autonome Fahrzeuge finden vor allem als Carsharing-Fahrzeuge,
Shuttles und Busverkehre, vor allem im landlichen Raum, Anklang. In Stadten wer-
den ab 2035 autonome, geteilte Fahrdienste in der Gro8e von nachbarschaftlichen
Carsharing-Angeboten, Kleinbussen auch von Privatanbietern popular. Beispiels-
weise flir Personen mit Mobilitdtseinschriankung finden autonome Angebote eine
fruchtbare Nische. Allerdings werden autonome Angebote streng reglementiert. Da
der 6ffentliche Raum in Dorfern, Stadten und Metropolen rege genutzt wird, gelingt
es in diesem Szenario, dass sich die vergleichsweise wenigen bendtigten autonomen
Fahrzeuge der Geschwindigkeit anpassen und auf FuBganger, Fahrradfahrer und an-
dere Verkehre Riicksicht nehmen sowie strenge Sicherheitsvorkehrungen einhalten.

. Alternativszenario 2035 llI: Zersplitterte Verkehrsraume (,Griine Verkehrsmittelnut-
zungen in armen und reichen Gebieten"“): In dem Alternativszenario lll ist die Nutzung
des privaten Pkw vor allem von der wirtschaftlichen Situation abhangig. Der Um-
weltverbund ist sowohl in wirtschaftlich schwacheren Regionen stark, aufgrund ei-
nes kostengiinstigem OPNV und aktiver Mobilitat, als auch in wirtschaftlich starken
Regionen durch eine Vielzahl attraktiver Angebote. Der Markteintritt von autono-
men Fahrzeugen geschieht vor allem im Luxussegment. Autonome Fahrzeuge wer-
den von Automobilherstellern als Premium-Produkt beworben und bieten zahlrei-
che Services, Premium-Innenausstattungen und Funktionalititen an, um die Fahrt
so angenehm wie maoglich zu gestalten. Ebenso gibt es in den Stadten immer mehr
(hochpreisige) Angebote von Pooling-Losungen als Alternative beispielsweise zum
Taxi, OPNV oder Ride-Hailing-Anbietern, die von Zahlungsfihigen bezahlt werden
kénnen. Auf dem Land und in wirtschaftlich schwacheren Regionen etablieren sich
teils offentliche teils privatwirtschaftliche und weniger luxuriése On-Demand-
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Losungen mit autonomen Shuttles, die auch Kostenersparnisse durch eingesparte
Personalkosten an die Fahrgiste weitergeben. Gesellschaftlich diskutiert man rege
Uber die entstehenden Parallelwelten und die Abschottung vom Stral3engeschehen
in autonomen Fahrzeugen.

3.3 Eintrittswahrscheinlichkeiten der Szenarien aus Sicht der pla-
nungspolitischen Entscheidungsinstanzen vor Ort

Nachfolgend werden die Ergebnisse aus der (teil-)standardisierten Bewertungsabfrage
der Szenarien durch die Mobilitdtsbeauftragten innerhalb der Gebietskdrperschaften
vorgestellt. Zwar basiert die Szenarienkonstruktion direkt und indirekt auf der ersten
Kommunalbefragung, wurde jedoch im Kern mithilfe des Expert*innenwissens vorge-
nommen. Die Bewertung der vier Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten innerhalb
der Gebietskorperschaften soll abschlieBend dazu beitragen, Eintrittswahrscheinlich-
keiten der einzelnen Szenarien im Spiegel planungspolitischer Entscheidungsprozesse
und verkehrlicher Entwicklungen vor Ort abzuschatzen.

Die Mobilitatsbeauftragten aus den Gebietskoérperschaften der beiden Verbandsge-
biete wurden auf zwei Wegen zur Eintrittswahrscheinlichkeit der Szenarien bei ihnen
vor Ort befragt: Erstens mittels quantitativer Methodik, indem mithilfe einer Sieben-
Punkt-Likert-Skala von ,-3“ fiir starke Ablehnung bis ,+3 flir starke Zustimmung und
einem mittleren Wert ,0“ fir Unentschiedenheit bewertet wurde, wobei diese Bewer-
tung i. mit Blick auf die lokalraumlichen verkehrlichen Entwicklungen innerhalb der ei-
genen Gebietskorperschaft und ii. die regionalen verkehrlichen Entwicklungen im je-
weiligen Verbandsgebiet vorgenommen wurde. Zweitens mittels qualitativer Methodik,
indem die Mobilitatsbeauftragten die einzelnen Szenarien jeweils schriftlich kommen-
tiert haben. Auf diese Weise wurde ein Weg gefunden, neben quantifizierbaren Bewer-
tungen der Szenarien auch Hinweise flir mogliche Griinde der Ablehnung resp. Zustim-
mung der einzelnen Szenarien noch besser zu verstehen.

Insgesamt konnten 66 Mobilitatsbeauftragte aus den Gebietskérperschaften der bei-
den Verbandsgebiete befragt werden, wobei 33 Mobilitatsbeauftragte aus dem VRR-
Gebiet und 33 aus dem go.Rheinland-Gebiet befragt wurden. Es ist zu betonen, dass
Mehrfachteilnahmen von Gebietskdrperschaften aus dem VRR-Gebiet erfolgten, indem
mehrere Vertreter*innen einer Gebietskorperschaft an der Befragung teilnahmen. In
diesem Fall gingen die Teilnahmen aller Vertreter*innen einer Gebietskérperschaft als
gemittelte Werte in die Auswertung ein, um Uberreprisentationen von Gebietskorper-
schaften zu unterbinden. Die Anzahl der 33 Befragten im VRR-Gebiet wurde auf diese
Weise auf 20 Falle reduziert.

Im folgenden Teil werden Mittelwertvergleiche in Bezug auf die beiden Verbandsge-
biete go.Rheinland und VRR vorgenommen (Abbildung 22) und interpretatorisch um
Perspektiven der Mobilitatsbeauftragten erganzt.
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Bewertungen der Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten im
go.Rheinland- und im VRR-Gebiet im Vergleich

Die Bewertung der Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten im Mittelwertvergleich
der beiden Verbandsgebiete sind der Abbildung 22 zu entnehmen und zeichnen sich in
der Tendenz durch Richtungsgleichheit aus. Auffallig ist jedoch, dass die Zustimmungs-
werte fur die einzelnen Szenarien durch die Mobilitdtsbeauftragten aus dem Rheinland
hinsichtlich der lokalrdaumlichen Entwicklungen einerseits und der regionalen Entwick-
lungen andererseits starker variieren als jene der Mobilititsbeauftragten im VRR. Ein
Grund konnte sein, dass die Abfragen der Mobilitatsbeauftragten in den Landkreisen
und kreisfreien Stadte des VRR grof3raumlicher sind als im Rheinland, wo die Befragung
auch in kleineren Gemeinden durchgefiihrt wurde; folglich eine starke Anndaherung der
raumlichen Skala der eigenen Gebietskorperschaft an die des Verbandsgebietes vor-
liegt. Die Bewertungen der einzelnen Szenarien durch die Mobilitatsbeauftragten wer-
den im Nachfolgenden erlautert.
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Abbildung 22: Bewertung vier Szenarien fiir 2035 durch die planungspolitischen Instanzen vor Ort mit Blick auf die lokal-
rdumlichen verkehrlichen Entwicklungen innerhalb der eigenen Gebietskérperschaft und die regionalen Entwicklungen im
go.Rheinland- bzw. VRR-Gebiet (Bewertungsskala von ,-3“ fiir starke Ablehnung bis ,,+3" fiir starke Zustimmung) (n=53)

Bewertung des Basisszenarios;
,Szenario |: Autoorientierte Multimodalitat®

Der Eintritt des Basisszenarios ,Szenario |: Autoorientierte Multimodalitat” erhilt ver-
bundibergreifend die hochsten Zustimmungswerte und ist folglich aus Perspektive der
Gebietskorperschaften am wahrscheinlichsten. Das ist insofern plausibel, als dass das
Basisszenario mithilfe der Expert*innengesprache unmittelbar aus den Einschatzungen
der Mobilititsbeauftragten der Gebietskdrperschaften zu den verkehrlichen
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Entwicklungen und Planungen bei lhnen vor Ort im Rahmen der ersten Kommunalbe-
fragung abgeleitet wurde. Hinsichtlich der hohen Zustimmungswerte fiir das Basissze-
nario lassen sich drei Argumentationslinien Gber das Sample feststellen, die einerseits
eine Fortflihrung der dominanten Rolle des Privat-Pkw und andererseits aber auch die
Starkung von Pkw-Alternativen bis 2035 begriinden:

Die erste Argumentationslinie zur Zustimmung des Basisszenarios betrifft die Bestati-
gung der im Szenario vielfach vorgesehen verkehrlichen MalBnahmen zur Vernetzung
von Mobilitatsangeboten als Pull-MalBnahmen bei gleichzeitig persistenter Dominanz
des privaten Pkw vor Ort und im Verbandsgebiet:

,Das Automobil nimmt bisher in [Stadtname] eine sehr dominierende Rolle ein, weshalb
vermutet werden konnte, dass dies sich in den néichsten Jahren nicht deutlich dndern
wird. Durch mehrere Projekte (Bau eines Fahrradparkhauses am Bahnhof, Etablierung
Fahrradmietsystem, verkehrswendegerechte Verkehrsplanung, OPNV-Verbesserung,
Carsharingangebote etc.) in der Stadt versuchen wir hier dennoch alternative Mobili-
tdtsformen wie das Fahrrad und den OPNV zu stdrken, sodass ein Umstieg auf alter-
native Mobilitdtsangebote erleichtert werden soll. [...]“ (Mittelstadt im go.Rheinland-
Verbandsgebiet)

,Ich denke, dass die Bereitschaft den Umweltverbund zu nutzen in den ndchsten Jah-
ren zunimmt, unter anderem durch Bereitstellung des 49€-Tickets und den Ausbau der
alternativen Mobilitdtsformen innerhalb unserer Kommune. Dennoch denke ich auch,
dass 12 Jahre nicht ausreichend sind, um ein grundsdtzliches Umdenken sowie einen
tiefgreifenden Umbau des Verkehrssystems voranzubringen, sodass der private Pkw
noch immer eine grofde Rolle im Mobilitdtsverhalten spielen wird.“ (Mittelstadt im
go.Rheinland-Verbandsgebiet)

,[...] [D]urch fehlenden Bahnanschluss und ein [sic!] nicht (iberzeugendes Busnetz [...]
ist dieses Szenario wahrscheinlich. Die aktuelle [sic!] und kiinftige Radverkehrsforde-
rung wird wirken, der Radverkehr wird jedoch ebenfalls nicht den Pkw als dominieren-
des Verkehrsmittel ablosen.” (Kleinstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Die zweite Argumentationslinie betont (explizit und implizit) die starken raumlichen
Wechselbeziehungen von exurbanen/landlichen mit urbanen Siedlungsstrukturen in-
nerhalb der Region, die im Zusammenhang mit entfernungsintensiven Produktions- und
Lebensweisen stehen und kiinftig allenfalls einen moderaten Riickbau des privaten Pkw
vorstellbar machen:

,Ich kénnte mir vorstellen, dass auch im Idndlichen Raum die Pkw-Nutzung zuriickgeht,
allerdings wird im Gegensatz zum stddtischen Raum im Idndlichen Raum der Pkw hdu-
fig nicht abgeschafft, um diesen im Notfall oder wenn fiir bestimmte Verbindungen
keine (attraktiven) Alternativen zur Verfiigung stehen, zu nutzen. [...]* (Landkreis im
go.Rheinland-Gebiet)

,Ich kann mir vorstellen, dass bis 2035 neben dem OPNV auch die Nutzung von Sha-
ring-Angeboten weiter zunehmen wird. Auch durch bessere Fahrradinfrastruktur wird
der Anteil der Radfahrenden weiter zunehmen. Aber das Auto wird gerade im
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Idndlichen Raum weiter eine grofe Bedeutung an der Mobilitéit der Menschen haben.*
(Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

,Die Gemeinde [...] ist sehr Idndlich geprdgt mit [...] einem nur schwach ausgeprdgten
OPNV-Angebot. Kiinftig wird es eine direkte SPNV-Verbindung des zweitgréften Teil-
ortes Richtung Oberzentrum Aachen geben. Durch die flache Topografie und relativ
kurze Distanzen innerhalb des Gemeindegebiets, ergeben sich enorme Potenziale im
Bereich des Umweltverbunds (insbesondere Radverkehr).” (Gemeinde im go.Rhein-
land-Verbandsgebiet)

,Das beschriebene Szenario entspricht am ehesten der hiesigen Erwartung, da hiermit
einhergehende Handlungen bzw. MafSnahmen bereits vorgenommen wurden oder ent-
sprechende Entwicklungen zmd. abzusehen sind. Insbesondere in Idndlich geprdgten
Fldchengemeinden wird nach hiesiger Einschdtzung der MIV aufgrund der Zersiede-
lung, der demographischen Struktur und der gebotenen Flexibilitdt im Zeitraum bis
2035 seine prédgende Rolle behalten. Unbeschadet dessen bietet die hier vorhandene,
gut ausgebaute SPNV-Infrastruktur, verbunden mit einem Ausbau bzw. einer Intensi-
vierung des OPNV (z. B. durch Integration des freigestellten Schiilerspezialverkehrs)
und besseren Angeboten fiir den Alltagsradverkehr fiir weite Teile der Gemeinde grofSe

“

Chancen.” (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

, Trifft [...] insb. auf den Idndlichen Raum zu, da hier die Entfernungen teils zu grof3 sind,
um sie wirtschaftlich (persénlich, aber auch gesellschaftlich) mit anderen Mitteln zu-
riickzulegen.” (Landkreis im VRR-Gebiet)

L#Aufgrund der Idndlichen Lage und der breiten Féicherung der einzelnen Ortschaften
wird die Bevélkerung nicht vollsténdig auf den OPNV oder Alternativen setzen. Dem-
entsprechend wird vor Ort der Anteil des PKW-Verkehrs weiterhin sehr hoch sein.”
(Landkreis im VRR-Gebiet)

Die dritte Argumentationslinie ist kritischer ausgerichtet und problematisiert, trotz aller
FérdermalBnahmen von Pkw-Alternativen, dass man mit dem Basisszenario nicht liber
,einen verbesserten Status quo“ (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet) hinaus-
kame. In dieser wird die Vermeidung einer radikalen Verkehrs- und Mobilitatswende,
die dem Basisszenario inhdrent ist, in einen Zusammenhang mit verschiedenen Ursa-
chen gestellt. Zu diesen gehoren raumlich fragmentierte Schwerpunktsetzungen pro-
gressiver FordermalBnahmen, Finanzierungsengpasse, politische Willensdefizite mit
Blick auf notige verkehrspolitische Reformen oder aber auch Sorgen vor Kritiken aus
der Zivilbevolkerung im Falle der Umsetzung von Push-MaBnahmen:

Rdumlich fragmentierte Férderschwerpunkte I: ,Fortschritt und Innovation weiterhin
vor allem in den Innenstadtbezirken und im innenstadtbezogenen Verkehr, weniger
Verdnderung in den AufSenbezirken.” (Gro3stadt im VRR-Gebiet)

Finanzierungsengpdsse I: ,Umsetzung einer OPNV- und Nahmobilitétsoffensive wiin-
schenswert, aber nicht gesichert (Finanzierung, Personalmangel, politischer Wille).”
(Landkreis im im go.Rheinland-Verbandsgebiet)
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Angst vor Widerstdnden aus Zivilbevélkerung I: ,Das Szenario wird die Verkehrspro-
bleme [sic!] der Stadt im Hinblick auf eine tempordre Uberlastung der Straen zwar
nicht I6sen, erscheint aber aufgrund der Sorgen vor den Reaktionen von Push-Maf3-
nahmen aus der Bevélkerung [...] sehr realistisch.” (Gro3stadt im VRR-Gebiet)

Angst vor Widerstdnden aus Zivilbevélkerung Il: ,[Unsere] Stadt [...] gilt nach wie vor
als autoaffine Stadt, so dass davon auszugehen ist, dass der Pkw in den kommenden
Jahren sehr wahrscheinlich weiterhin eine relevante Rolle bei der Abdeckung der Mo-
bilitdtsbedtirfnisse spielen wird. Fiir die Umsetzung von Push-Mafsnahmen, wie z. B.
die Erhéhung von Parkgebtihren, sind Beschliisse durch die Politik notwendig, die sich
wiederrum an den Bedilirfnissen der Biirger und Biirgerinnen orientiert. [...]“ (GroBstadt
im VRR-Gebiet)

Politische Willensdefizite I: ,Trotz verwaltungsseitigen Bemiihungen weiterhin hohe
Bedeutung des Autos in der Flichenkommune. Starke Vorbehalte (in Teilen der Politik
und Bevdélkerung) gegentiiber Push-Faktoren. [...].“ (Mittelstadt im go.Rheinland-Ver-
bandsgebiet)

Politische Willensdefizite Il: ,Wenn Kreise mit tiber 500.000 Einwohnern nach wie vor
keine eigenen Schienensysteme installieren wollen und die Stadtbahnlinien wie z. B. in
Herne oder Dortmund vor oder in der Néihe der Kreisgrenze enden, ist nichts anderes
wahrscheinlich. S- und R-Bahnen im 30 "-Takt werden der erforderlichen Angebotspo-
litik nicht gerecht. [...]“ (GroBstadt im VRR-Gebiet)

Bewertung des ersten Alternativszenarios,
,Szenario |l: Fortsetzung privater Automobilitat”

Hinsichtlich des Eintritts des ersten Alternativszenarios ,Szenario Il: Fortsetzung priva-
ter Automobilitat” positionieren sich die Landkreise und kreisfreien Stadte im VRR-Ge-
biet leicht zustimmend, wohingegen die Gebietskérperschaften im go.Rheinland-Gebiet
mit Bezug auf Entwicklungen in der eigenen Kommune zur Unentschiedenheit tendie-
ren und sich mit Bezug auf die regionalen Entwicklungen gar ablehnend positionieren.
Dies ist insofern plausibel, als dass in neueren Verkehrstypologien im VRR-Gebiet deut-
lich mehr ,Pkw-zentrierte Stadte“ und/oder ,Stidte mit negativem Fahrradklima“ ver-
ortet werden (z. B. Dusseldorf, Dortmund, Essen, Wuppertal) als im go.Rheinland-Ge-
biet, indem haufiger ,Stadte mit geringer Pkw-Ausrichtung” und/oder ,positivem Fahr-
radklima“ zu finden sind (z. B. Kdln, Leverkusen, Bonn) (siehe z. B. Holz-Rau/Schulte-
wolter/Aertker et al. 2021: 147). Hinsichtlich der ausdifferenzierten Zustimmungs-
werte flr das erste Alternativszenario lassen sich zunachst zwei Kommentarmuster
Uber das Sample feststellen, die sich dem Szenario gegenuber ablehnend oder zustim-
mend positionieren. Es lasst sich ein drittes Muster von Kommentaren feststellen, wo-
nach das Szenario als ,Schreckensszenario” (kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet) gedeutet
wird und verkehrspolitisch progressive Mal3nahmen intensiviert werden muissten, um
den Eintritt des Szenarios zu unterbinden.

Das erste Muster von Kommentaren beinhaltet mindestens drei Faktorenbiindel, wo-
nach aus Sicht der Mobilititsbeauftragten das Szenario abgelehnt und als
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unwahrscheinlich empfunden wird. Zu diesen gehéren die Aktivitaten und Plane inner-
halb der Verbandsgebiete und der einzelnen Gebietskorperschaften, Kapazitatsgrenzen
privater Automobilitat sowie der tGbergeordnete Bewusstseinswandel in der Bevolke-
rung, die mitunter das Basisszenario ausmachen:

Aktive Forderung Umweltverbund I: ,Der Umweltverbund wird sowohl in unserer Kom-
mune als auch im Verbandsgebiet von go.Rheinland durch unterschiedliche Mafsnah-
men und Konzepte geférdert. Vor diesem Hintergrund ist nicht davon auszugehen, dass
entgegen diesem Trend die Pkw-Nutzung unverdndert hoch bleibt.” (Mittelstadt im
go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Aktive Forderung Umweltverbund Il: ,Kommunal wie auch stddteregional erfolgt der-
zeit eine intensive Vernetzung und Abstimmung der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes im Prozess NEMORA. Das klassische ,Kirchturmdenken® soll aufgebrochen
werden und kommunale Entwicklungen sollen sich kiinftig an den tiberregionalen Ach-
sen orientieren.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Kapazitdtsgrenzen I: ,Das Szenario ist [...] unwahrscheinlich, da das Strafsennetz schon
jetzt liberlastet ist. Verkehre werden zunehmen. Wenn dies alles (iber den MIV ge-
schieht, wird das zu einem Verkehrsinfarkt [sic!] fiihren. Mangels zur Verfligung ste-
hender Fldchen wird ein Ausbau des Verkehrsnetztes nicht ausreichend Kapazitdtsre-
serven bringen kénnen.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Kapazitdtsgrenzen ll: ,Die Kapazitdtsgrenze der Stadt flir den Kfz-Verkehr ist bereits
heute am Limit. Insbesondere bei zunehmenden Bevélkerungswachstum kann mehr
Kfz-Verkehr [sic!] nicht mehr abgewickelt werden.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Bewusstseinswandel I: ,Die Gesellschaft wird in den kommenden Jahren zunehmend
zu einer Verdnderung bereit sein. Alte Muster werden durch die nédchsten Generationen
unwichtiger werden. Zudem wird die Dringlichkeit, dem Klimawandel gegenzusteuern,
immer splirbarer werden.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Bewusstseinswandel Il: ,In den Verwaltungen und der Politik findet ein Umdenken
statt. Zurzeit [sic!] wird ein Klimaschutzkonzept mit dem Schwerpunkt Mobilitdit er-
stellt. Dieser Umsetzungsfahrplan soll dabei helfen, dass sich mehr dindert als in Szena-

“«

rio 2 beschrieben.” (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Das zweite Muster von Kommentaren beinhaltet Faktorenbiindel, wonach dem Alter-
nativszenario aus Sicht der Mobilitatsbeauftragten ein Wahrheitsgehalt zugesprochen
wird. Hierbei werden Kritiken aufgegriffen, die auch im Basisszenario genannt werden,
und vor allem im Zusammenhang mit den entfernungsintensiven raumlichen Verflech-
tungen oder aber auch der Fortsetzung einer autozentrierten Verkehrspolitik stehen:

Entfernungsintensive Verflechtungen I: ,Aufgrund Idndlicher Struktur weiterhin hoher
Anteil von Autoverkehr zu erwarten.” (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Entfernungsintensive Verflechtungen II: ,Das Auto ist hier im ldndlichen Bereich |[...]
schnell verfligbar und garantiert Freiheit der Mobilitdt. Da wollen die Biirger im Grof3-
teil nicht drauf verzichten.” (Landkreis im VRR-Gebiet)
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Autozentrierte Verkehrspolitik I: ,Kleine Idndliche Stddte [sic!] und Gemeinden spielen
in der Planung der Verkehrsverblinde nicht wirklich eine Rolle, so dass das alternative
Angebot iiber bessere OPNV-Verbindungen nicht ausreichend sein wird, um den Anteil

“

des Autos deutlicher zu reduzieren.” (Gemeinde im go.Rheinland-Gebiet)

Autozentrierte Verkehrspolitik II: ,Das Problem ist der angrenzende Idndliche Raum, in
dem Multimobilitdt bisher keine grof3e Rolle spielt. Solange weiterhin Wohnbaufldchen
im ldndlichen Raum ausschliefdlich autozentriert gedacht werden und im besten Falle
OPNV im Schulverkehr dort unterwegs ist, wird sich bei den Einpendelnden keine Ver-
dnderung bei der Verkehrsmittelwahl einstellen.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Autozentrierte Verkehrspolitik Ill: ,Die Strafdenplanungen werden weiterhin zugunsten
des Autoverkehrs erfolgen. Insbesondere bei Strafien.NRW wird - ohne Riicksicht auf
die Verkehrswende - auf die Beibehaltung des Vorrangs des Automobils Wert gelegt.
Um jeden m? Asphalt wird von Stra3en.NRW gekdmpft. Blof3 nichts abgeben. Richtli-
nien miissen eingehalten werden.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Autozentrierte Verkehrspolitik IV: ,Durch Abhdngigkeit von der wirtschaftlichen Ent-
wicklung und Finanzierungsunsicherheiten sowie fehlendes Fachpersonal, besteht
durchaus die Méglichkeit, dass die Ziele des Szenarios | nicht erreicht werden kénnen.
Auch eine Annahme von weiteren Angeboten ist nicht sicher.” (Landkreis im go.Rhein-
land-Verbandsgebiet)

Im dritten Muster von Kommentaren wird das erste Alternativszenario schlieBlich ge-
nutzt, um im Sinne der Vermeidung eines moglichen Eintritts aktiv fiir Gegenmalf3nah-
men zu pladieren:

,Dieses Szenario gleicht eher [sic!] einem Schreckensszenario. Allerdings besteht immer
noch das Restrisiko. Daher sind alle Fachleute gefordert, auch in der Gesellschaft die
Notwendigkeit und auch die Sinnhaftigkeit der Verkehrswende zu vertreten bzw. zu
"verkaufen". Um dieses Szenario zu verhindern, muss es gelingen die autoaffinen Grup-
pen mit in die Diskussion einzubeziehen. In meiner Wahrnehmung scheint die Beteili-
gung dieser Gruppen immer mehr zurtickzugehen. Die Griinde daftir sind mir nicht be-
kannt.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

,L...] Die von VRR derzeit favorisierten X-Busse, z. B. liber Autobahnen, verbessern OV-
Verbindungen nur bei zugleich abnehmender Zuverldssigkeit, sind [...] maximal Alter-
native zum Auto-Fahren, nicht zum faktischen Auto-Besitz. Auch 60 - oder 30 -Takte
bei S- oder Regionalbahnen reichen hier nicht aus. Das Einziehen und Umwidmen von
Fahrstreifen zu Busspuren auf Bundes- oder Landesstraf3en sollte liber den Regional-
plan-Prozess beim Landesbetrieb Strafsen.NRW angestofsen werden, damit einer der
Haupt-Bremser der Verkehrswende "auf Trab" gebracht wird [sic!].“ (Kreisfreie Stadt
im VRR-Gebiet)

Bewertung des zweiten Alternativszenarios:
,Szenario lll: Multimodaler Umweltverbund®

Der Eintritt des zweiten Alternativszenarios ,Szenario Illl: Multimodaler Umweltver-
bund“ erhilt verbundibergreifend die starkste Ablehnung (siehe Abbildung 22). Damit
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ist weniger eine inhaltliche Ablehnung des Szenarios verbunden als die Vorstellung,
dass das Alternativszenario tatsachlich eintreten kdénnte. So stellen die Mobilitatsbe-
auftragten Ubereinstimmend fest, dass es sich um ein ,wiinschenswertes Szenario"
(mehrere Gebietskorperschaften im go.Rheinland- und VRR-Gebiet) oder ,Ideal” (Mit-
telstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet) handeln wiirde, es aber ,so noch nicht er-
kennbar“ (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet) oder der Eintritt gar ,unrealis-
tisch“ (mehrere Gebietskorperschaften im go.Rheinland- und VRR-Gebiet) sei. Dieses
Ergebnis ist insofern von Bedeutung, als dass sich allein in diesem Szenario eine mogli-
che Vorstellung von der viel diskutierten Verkehrs- und Mobilitaitswende widerspiegeln
dirfte. Ein sich wiederholendes Muster an genannten Griinden fiir den Nichteintritt
dieses zweiten Alternativszenarios und seine negative Bewertung wird in sowohl 6ko-
nomischen als auch zeitlichen Limitationen hinsichtlich der praktischen Umsetzung von
notwendigen InfrastrukturmaBnahmen gesehen, aber auch in einer weiterhin auto-
zentrierten - durch Lobbyarbeit beforderten - Verkehrspolitik, dem mangelnden Riick-
halt daflir in der Bevoélkerung sowie einem Mangel an mdéglichen der praktischen Pla-
nung zugrundeliegenden Visionen, wie eine Verkehrs- und Mobilitatswende vor Ort
auszusehen hat:

Okonomische Limitationen I: ,Gréfte Hiirde fiir die Wahrscheinlichkeit dieses Szena-
rios ist die fehlende finanzielle Ausstattung der Kommunen fiir die Umsetzung von not-
wendigen InfrastrukturmafSinahmen (z. B. Ausbau von Radvorrangrouten und Rad-
schnellverbindungen). Das gilt auch fiir die nachhaltige Finanzierung des Nahverkehrs
(siehe Resolution NRW-Aufgabentrdger und go.Rheinland).” (Gemeinde im go.Rhein-
land-Verbandsgebiet)

Okonomische Limitationen lI: ,[D]ie finanziellen Mittel fiir einen solchen gigantischen
Umbau werden nicht zur Verfligung stehen.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbands-
gebiet)

Zeitliche Limitationen I: ,Das Jahr 2035 erreichen wir in weniger als zwélf Jahren. Die
bisherigen Ausbaupldne fiir Rad und OPNV fassen eher den Zeitraum 2030 - 2050 in
den Blick. Je mehr Zeit wir uns lassen fiir einen klimagerechten Ausbau der Stddte
desto mehr muss parallel auch in den Hochwasserschutz, Brandschutz und Gesund-
heitsschutz im Hinblick auf die bereits erfolgenden Klimakatastrophen investiert wer-
den.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Zeitliche Limitationen IlI: ,[Es] ist nicht davon auszugehen, dass in der kurzen Zeit-
spanne von 12 Jahren eine tiefgreifende Transformation im Mobilitdtsverhalten zu be-
wiltigen ist.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Autozentrierte Verkehrspolitik I: ,Verbleibende 12 Jahre wtirden bei allen Anstrengun-
gen niemals ausreichen. Lobbyisten-Politik wird eine absolute Zielstrebigkeit noch
Jahre verhindern.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Autozentrierte Verkehrspolitik Il: ,Ich sehe daftir aktuell noch nicht die erforderliche
Unterstiitzung aus Politik und Gesellschaft.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)
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Regressive Planungspraxis I: ,Bei der kommunalen politischen Ausrichtung weisen die
Bestrebungen zu geringe konkrete Verdnderungen zur Erreichung dieses Szenarios auf.
Es fehlt eine "Vision" als Zielerreichungsgrad mit Blick auf Klima und Umwelt. ,Freiheit*
wird noch zu stark [sic!] mit der motorisierten individuellen Mobilitdt Pkw verkntipft.”
(Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Regressive Planungspraxis Il: ,Man ist guten Willens. Ausbau Radverkehr ja, Rad-
schnellweg RS1-Ausbau dauert zu lange, da nicht geniigend Fachpersonal vorhanden.
Ausbau OPNV nur durch Taktverdichtungen beim Busverkehr. Im Stadtbahnbereich
sind zusdtzliche Fahrzeuge nicht kurzfristig zu erhalten, die Finanzierung ist fraglich.”
(Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Bewertung des dritten Alternativszenarios:
,Szenario IV: Zersplitterte Verkehrsraume*

Das dritte Alternativszenario ,Szenario IV: Zersplitterte Verkehrsraume“ erhalt vor al-
lem im VRR-Kontext starke Zustimmungswerte und liegt hier hinsichtlich des moglichen
Eintritts vor allen anderen Alternativszenarien (siehe Abbildung 22). Es zeigt sich ferner
fir beide Verbandsgebiete, dass die Zustimmungswerte zu dem Szenario mit Blick auf
die regionalen Entwicklungstendenzen gegenliber den lokalraumlichen Entwicklungen
zunehmen. Das ist insofern nachvollziehbar, als dass die rdumlichen Disparititen inner-
halb des VRR-Gebiets (und geringfligig auch im go.Rheinland-Gebiet), z. B. mit Blick auf
die vom Strukturwandel betroffenen Teilrdume im Ruhrgebiet einerseits und die 6ko-
nomisch prosperierenden Gebietskorperschaften in der Rheinschiene andererseits,
weitgehend bekannt sind (siehe u. a. Fina/Gerten/Gehring-Fitting et al. 2019).

Hinsichtlich der Bewertung dieses letzten Alternativszenarios beschreiben die Mobili-
tatsbeauftragten dieses u. a. ,fatale Szenario“ (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbands-
gebiet), das grundsatzlich ,nicht anzustreben” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet) sei und
,nhicht dem angestrebten Ziel einer sozialgerechten Mobilitat fiir alle Bevolkerungsgrup-
pen“ (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet) bedeuten wiirde. Es zeigt sich, dass
sich die raumlichen Skalen, auf denen die zersplitterten Verkehrsraume durch die Mo-
bilitatsbeauftragten problematisiert werden, entweder auf Stadt-Land-Differenzen
oder intraurbane (sozio-6konomische) Differenzen beziehen:

Stadt-Land-Differenzen I: ,[Unsere Gemeinde] liegt sehr Idndlich, hat viele kleine Dér-
fer die schlecht angeschlossen sind und hat keinen eigenen Anschluss an den Schienen-
verkehr. Wenn ldndliche Regionen nicht in Zukunft besser untersttitzt werden, ist die-
ses Szenario recht wahrscheinlich.” (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Stadt-Land-Differenzen Il: ,Bereits jetzt ist schon zu beobachten, dass die stddtischen
Bereiche eine deutlich bessere Infrastruktur und auch ein dichteres Verkehrsangebot
aufweisen als die Idndlichen Bereiche.” (Landkreis im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Stadt-Land-Differenzen lll: ,Als stark von Einpendlern geprdgte Stadt wiirden die De-
fizite in der Peripherie [sic!] und den Stadtrdndern dhnliche Probleme hervorrufen, wie
heute bereits auch.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)
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Intraurbane Differenzen I: ,[Es] besteht eine [...] zunehmende Diskrepanz zwischen Be-
reichen (oder z. T. Innenstddten v. a. der gréf3eren Hellwegstddte), in denen aus Griin-
den des Prestiges [sic!] schnell eine Verkehrswende vorgezeigt wird, und Gebieten, die
weniger mit Leuchtturmcharakter ausgestattet sind, aber fiir eine Mehrheit der Bevél-
kerung die Basis des Lebensalltages darstellen. Ein Vergleich kann anhand der Anzahl
der auffillig eingefdrbten Radwegabschnitte (in DO z. B. rot, in GE z. B. blau) im Zent-
rum vs. duflere Stadtteile angestellt werden. Auch die Anzahl der z. T. parallel (nach-
frageunabhdngig!) in derselben Richtung laufenden Fahrtreppen in als "wichtig" einge-
stuften U-Bahnhdfe vs. Ausstattung von Stationen, die weniger im Rampenlicht ste-
hen, deutet auf solche Tendenzen (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Intraurbane Differenzen Il: ,Das wohl realistischste Szenario, denn eine Zwei-Klassen-
Mobilitdt wird unvermeidbar sein. Das Szenario ldsst sich weiterdenken, hin zu Ver-
stdrkung bestehender Segregationstendenzen durch unterschiedliche Mobilitdtspoten-
ziale und Angebote.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

Interurbane Differenzen I: ,Der Ausbau der éffentlichen Infrastruktur ist hdufig keine
zwingende Aufgabe der Daseinsvorsorge; insofern stehen entsprechende MafSnahmen
auf der Prioritdtenliste [sic!] drmerer Kommunen nicht ganz oben.” (Landkreis im
go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Neben diesen Einschatzungen zum maéglichen Eintritt des letzten Alternativszenarios
fallt auf, dass viele Mobilitatsbeauftragte - dhnlich, wie beim ersten Alternativszenario
- dringenden Handlungsbedarf sehen und Handlungsvorschlage artikulieren, um die
Wabhrscheinlichkeit des Eintritts dieses Szenarios zu reduzieren. Hierbei wird vor allem
der bezahlbare Zugang zum Offentlichen Verkehr thematisiert, aber auch allgemeiner
die Notwendigkeit einer stabilen Finanzausstattung der Gebietskdrperschaften:

OV-Férderung I: ,Im Herzen des Ruhrgebietes haben die Menschen oft ganz andere
Probleme und koénnen sich Vieles nicht leisten ... gerade dann wdre ein glinstiger
OPNV aber auch eine Lésung.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

OV-Férderung Il: ,Der Erhalt und Ausbau des OPNV-Angebotes ist derzeit stark ab-
hdngig von einer kommunalen Mitfinanzierung und damit auch von der Haushaltslage
der jeweiligen Kommune. Um dieser Abhdngigkeit entgegenzuwirken, ist flir den
OPNV eine zusdtzliche Finanzierungssdule zu schaffen oder auch eine Anderung des
Finanzierungssystems als solches erforderlich.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

OV-Férderung Ill: ,Die Drittmittelfinanzierung des OPNV muss weiterhin unabhdngig
von der Haushaltslage einzelner Kommunen verstdrkt werden. Die finanzielle Aus-
stattung einer Kommune darf sich nicht beim OPNV-Takt [sic!] widerspiegeln.*
(Kreisfreie Stadt im VRR-Gebiet)

OV-Férderung IV: ,Dieses Szenario ist tatsdchlich realistisch. Hier muss tatscchlich
gegengesteuert werden. Dieses kann nur durch politische Weichstellungen z. B. durch
finanzielle Forderungen und Anreize geschehen. Meine persoénliche Idee dazu wdre
die Einfiihrung eines umlagefinanzierten OPNV durch alle Bewohner*innen und Ar-
beitgeber*innen in der Region. Das heifst durch die Einflihrung einer zweck-
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gebundenen [sic!] Umlage der Kosten fiir den OPNV auf alle Bewohner*innen und alle
Arbeitspldtze der Region unabhdngig von der Nutzung. Dann wdre der OPNV fiir je-
den einfach da, unabhdngig von der Nutzungshdufigkeit. Durch die Entkopplung von
Bezahlung und Nutzung wiirde die Nutzung sicherlich steigen. Dabei muss zwingend
die Umlage zweckgebunden und so ausreichend sein, dass die Infrastruktur und das
Angebot den hichsten Anspriichen gerecht werden.” (Kreisfreie Stadt im VRR-Ge-
biet)

Soziale und dkologische Nachhaltigkeit I: ,Der Wegfall von Parkpldtzen im offentli-
chen Raum stért Eigenheimbesitzer mit hauseigenem Stellplatz nicht und hohe Park-
geblihren treffen diinne Geldbeutel mehr als dicke. Der Konflikt zwischen Umwelt-
und sozialen Belangen muss stdrker thematisiert werden.” (Kreisfreie Stadt im VRR-
Gebiet)

Soziale und dkologische Nachhaltigkeit Il: ,Ein solches Szenario gilt es durch gezielte
politische Beschliisse und Mafsnahmen abzuwenden. Der Zugang und die Nutzung
der Mobilitdtsangebote miissen [sic!] fiir alle Gruppen entsprechend angepasst mog-
lich sein.” (Mittelstadt im go.Rheinland-Verbandsgebiet)

Finanzielle Férderung I: ,Tatsdchlich kénnten Kommunen ohne guten finanziellen
Hintergrund und personeller Ausstattung hier abgehdngt werden. Es gibt viele Kom-
munen, die eine Sanierung von Bestandstraf3en vorziehen miissen, bevor ein Radweg
gebaut wird. Das Geld kann man nur einmal ausgeben. Vielleicht kann es fiir solche
Kommunen noch besondere Forderstrukturen geben.” (Mittelstadt im go.Rheinland-
Verbandsgebiet)

Finanzielle Férderung II: ,Fiir das hier beschriebene Szenario bestehen grundsdtzlich
Risiken, die im Rahmen der weiteren Entwicklung beachtet werden miissen; insbeson-
dere die heute bereits bestehende, ungleiche kommunale Finanzausstattung muss
hier von der Politik adressiert werden (strukturelle Unterfinanzierung Idndlicher
Rdume).” (Gemeinde im go.Rheinland-Verbandsgebiet)
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4. Zukinftige Entwicklungen II: Alltagsmobilitat
und Infrastruktur im Wandel

In diesem Kapitel werden die prognostizierten Entwicklungen und die veranderten Ver-
kehrsverhaltnisse detailliert erlautert, um Einblicke in die zuklinftige Mobilitatssituation
im Rheinland zu bieten.

Prognosen orientieren sich am Basisszenario

Das vorherige Kapitel hat deutlich gemacht, dass prazise Vorhersagen zur zukiinftigen
Mobilitdt im Rheinland nicht méglich sind. Dennoch ist es wichtig, begriindete Progno-
sen zur Entwicklung der Alltagsmobilitat zu erstellen. Mithilfe dieser Prognosen kénnen
notwendige MalBnahmen rechtzeitig erkannt und umgesetzt werden. Es sollte jedoch
stets beachtet werden, dass diese Prognosen mit geblihrender Vorsicht interpretiert
werden miuissen.

Als das wahrscheinlichste Szenario fir die Mobilitatsentwicklung im Verbandsgebiet
von go.Rheinland wurde das Basisszenario ,Autodominierte Multimodalitat* identifi-
ziert. Die nachfolgenden Prognosen orientieren sich entsprechend an den beschriebe-
nen Entwicklungen in diesem Szenario.

Far die Grundlagenuntersuchung Mobilitat haben wir zunachst nachfrageseitig die Per-
sonenverkehrsstrome fir die Jahre 2035 und 2045 prognostiziert. Darauf aufbauend
haben wir eine Erreichbarkeits- und Reisezeitanalyse fiir das Jahr 2035 erstellt. AuBer-
dem enthilt die Grundlagenuntersuchung Engpassprognosen, die die erwartete Ver-
kehrsentwicklung an wichtigen Engstellen, also an Stellen mit moglichen Verkehrsein-
schrankungen, untersucht.

Verkehrsverlagerung auf den Umweltverbund, aber der MIV bleibt dominant

Die Personenverkehrsstrome wurden auf Ebene der Gemeinden berechnet. Fir jede
Verbindung zwischen zwei Gemeinden wird angegeben, wie viele Personen im Jahr
2015 diese Strecke pro Tag mit welchem Verkehrsmittel zurlickgelegt haben und
voraussichtlich im Jahr 2035 und 2045 zuriicklegen werden. Basis flr den zukiinftigen
Modal Split ist die Kommunalbefragung von Mobilitidtsbeauftragten der Kommunen im
Verbandsgebiet. Der Ausbau des Verkehrsangebotes sollte von den Befragten
berilicksichtigt werden, allerdings kdnnen die tatsachlich eintretenden Effekte schwer
eingeschatzt werden.

Gemal3 des verwendeten Basisszenarios sinkt zwar der Anteil des MIV bis 2035, bleibt
in einem Grol3teil der Gemeinden aber bestimmend. Zwischen Kéln und Bergheim etwa
sind 2015 rund 82 % der taglich knapp 7.000 Wege mit dem Auto zurilickgelegt worden.
2035 werden es voraussichtlich immer noch 74 % sein.

Relationen zwischen zwei urbanen Zentren weichen davon zum Teil ab. Denn diese
verfiigen in der Regel tiber eine deutlich bessere OPNV-Verbindung wodurch mehr
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Menschen den Umweltverbund nutzen (kdnnen). Dies zeigt sich etwa bei der Relation
Bergisch Gladbach - K&ln, die mit fast 50.000 Reisenden pro Tag und Richtung die
meist frequentierte Verbindung innerhalb des Rheinlands ist (siehe Abbildung 23).
Wahrend der MIV-Anteil an diesen Wegen im Jahr 2015 noch bei rund 59 % lag, wird
er bis 2035 auf schatzungsweise 48 % sinken. Die Relation Kéln - Leverkusen steht mit
rund 41.000 Reisenden pro Tag und Richtung an zweiter Stelle der meistfrequentierten

Relationen. Hier lag der MIV-Anteil 2015 bei rund 71 % und reduziert sich bis 2035 auf
schatzungsweise 55 %.
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Abbildung 23: Anzahl der Wege und Modal Split zwischen Kéln und Bergisch Gladbach in den Jahren 2015 und 2035.
Andere Relationen kénnen online auf der interaktiven Karte eingesehen werden.

Strategischer Ausbau des Stral3ennetzes und des SPNV-Angebots

Die veranderte Verkehrsmittelwahl steht in einem Wechselspiel mit der angebotenen
Verkehrsinfrastruktur. Zum einen muss mit der Verkehrsinfrastruktur auf sich neu er-
gebene Mobilititsbedlirfnisse reagiert werden. Zum anderen wird durch den Ausbau
bestimmter Infrastrukturtypen auch die Nutzung der entsprechenden Verkehrsmittel
gefdrdert. Es gilt beide Wirkrichtungen bei der Infrastrukturplanung zu beriicksichtigen.

Bis 2030 ist im go.Rheinland-Gebiet der Aus- und Neubau mehrerer wichtiger StraRen-
verbindungen geplant (siehe Abbildung 24). Im Siiden des Verbandgebiets soll beispiels-
weise die derzeit bestehende Liicke in der A1 zwischen Kelberg (RP) und Blankenheim
(NRW) geschlossen werden. In Kdln ist neben dem umstrittenen Neubau der A553 von

Ko6In-Godorf bis KoéIn-Lind (,Rheinspange”) eine Erweiterung der A59 auf sechs bzw.
acht Fahrstreifen geplant.
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Abbildung 24: Entwicklung der Straf3eninfrastruktur im go.Rheinland-Gebiet bis 2030.

Im Schienenverkehr sind fir das Zielnetz 2032 mehrere neue S-Bahnlinien und
Verlangerungen der Bestandslinien geplant. Eine wichtige MalBnahme betrifft die
Strecke zwischen Koéln-Worringen und Bergisch Gladbach, auf der die Einflihrung der
neuen S10 einen 10-Minuten-Takt entstehen lassen soll. Zwischen Ko&In-Nippes -
Bergisch Gladbach soll in der Hauptverkehrszeit die neue S14 verkehren, wodurch
zusammen mit den Linien S10 und S11 annhahernd ein 5-Minuten-Takt in diesem
Abschnitt gewahrleistet werden soll. Die neue S13 soll von Diiren Gber Koéln Hbf,
K&In/Bonn Flughafen und Troisdorf nach Bonn-Oberkassel fihren. Die S12 soll von
Horrem nach Bedburg verlangert werden, was einen 20-Minuten-Takt auf diesem
Abschnitt ermdglicht. Des Weiteren wird die Sé6 bis 2032 von Kéln-Hansaring Uiber
Mingersdorf nach Grevenbroich verlangert.

Reisezeitverhaltnis

Durch die beschriebenen Neuerungen und Erweiterungen des OPNV-Angebots
verbessert sich das Reisezeitverhiltnis bis 2035 in mehreren Gemeinden (siehe Abbil-
dung 25). So sinkt das durchschnittliche Reisezeitverhiltnis in KIn beispielsweise auf
unter 2. In den nérdlichen Kommunen des Rhein-Erft-Kreises - Bedburg, Bergheim und
Elsdorf - sinkt das Reisezeitverhaltnis auf unter 2,5. Dennoch gibt es weiterhin mehrere
Gemeinden, von denen aus man mit dem Auto bis zu drei Mal schneller in anderen
Kommunen des go.Rheinland-Gebiets sein kann als mit dem OPNV.
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Abbildung 25: Durchschnittliches Reisezeitverhdltnis im Jahr 2035 zwischen den Gemeindezentren im go.Rheinland-Gebiet

Guterverkehr

Im Jahr 2030 wird das Frachtgutaufkommen im Gesamtgebiet auf etwa 330 Millionen
Tonnen geschatzt. Der (iberwiegende Anteil davon, namlich rund 280 Millionen Ton-
nen, wird mittels Lkw-Transporten bewaltigt. Kéln und Bonn weisen im Vergleich dazu
einen bedeutend héheren Anteil an Transporten durch Schienengiiterverkehr und Bin-
nenschifffahrt auf. Insbesondere die Kreise abseits des Rheins und ohne Schienen-
infrastruktur sind hingegen weiterhin weitgehend auf den Stral3engliterverkehr ange-
wiesen. So entfallt beispielsweise im Oberbergischen Kreis und Heinsberg der gesamte
Glterverkehr auf den Transport per Lastkraftwagen.

Frachtgutaufkommen 2030 nach Verkehrstragern Gesamtgebiet (in Tonnen)

: '[m % g:ﬁ"e Kilicken Sie einen Kreis oder eine Kreisfreie Stadt an, um

® Schienengiiterverkehr - Quelle das Frachtgutaufkommen dieser Gebietskorperschaft

® Schienenguterverkehr - Ziel anzuzeigen. Um zu den Daten fir die gesamte Region
Schienengterverkehr - Umschlag zuriickzukehren, klicken Sie in der Karte auf eine

© Binnenschiff - Quelle beliebige Flache auBerhalb des go.Rheinland-Gebiets.

@ Binnenschiff - Ziel
Binnenschiff - Umschlag

Abbildung 26: Frachtgutaufkommen 2030 nach Verkehrstrdgern im go.Rheinland-Gebiet
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Welche Engpasse werden durch die prognostizierten Anderungen beseitigt, welche
bleiben bestehen?

Die Engpassprognose liefert Informationen Uber den zukiinftigen Zustand von
gegenwartig stark beanspruchten Verkehrswegen. Um die gegenwartige
Beanspruchung zu  beurteilen, wurden flir den StralBenverkehr die
StraBenverkehrszdhlungen aus dem Jahr 2015 genutzt. Fir sehr stark befahrene
Abschnitte (DTV > 10.000) wurde aus der Verkehrsmenge in Kombination mit dem
StraBentyp und der Fahrstreifen-Anzahl eine Belastung berechnet und Segmente mit
einer Belastung von Uber 100 % betrachtet. Fir den SPNV wurde ein dhnliches
Vorgehen gewahlt, indem auf Basis des Fahrplanangebotes und der Fahrgastzahlen aus
dem Jahr 2019 Besetzungsgrade berechnet und Engpasse selektiert wurden. Ob die
gegenwartigen Engpasse voraussichtlich auch im Jahr 2035 bestehen, wurde dann fir
jeden Engpass im Einzelfall gepriift unter Berilicksichtigung der geplanten Infrastruktur-
und Angebotsentwicklung, denen die prognostizierten Verkehrsstrome gegeniber
gestellt wurden. Insgesamt untersuchten wir elf Engpasse, davon sechs im Stral3en- und
flnf im Schienenverkehr.

Zwei der sechs untersuchten Engpasse im StraRenverkehr werden bis 2035 voraus-
sichtlich aufgelost. Auf der A59 zwischen der Anschlussstelle Spich und dem Autobahn-
dreieck Bonn-Nordost beispielsweise steigt die StraRenbelastung bis 2035 nur minimal.
Zeitgleich wird die Kapazitat durch die Erweiterung auf sechs bzw. acht Spuren deutlich
erhoht, wodurch der gegenwartig bestehende Engpass aufgeldst wird.

Der Engpass auf der A4 zwischen dem Autobahnkreuz Koéln-West und dem Auto-
bahndreieck Kéln-Heumar wird durch den Ausbau im 6stlichen Abschnitt strecken-
weise aufgelost. Westlich des Autobahnkreuzes KoéIn-Sid findet jedoch kein Ausbau
statt, wodurch der Engpass dort bestehen bleiben wird (siehe Abbildung 27).

Engpassprognose im Stralennetz

A o (2 =i j\‘ Aufldsungsstatus des Engpasses
” : : " X \ 98 \ \ N \Vird bis zum Jahr 2045 nicht aufgeldst
@ 2:‘::::“"0 y A : 3 0 ) N 3 \\‘ Wird bis zum Jahr 2035 aufgelést
! =t T m— Wurde im Jahr 2017 aufgelost

[10km | ¢ (7 N StraBennetz
== | eafiet | ® OpenStreetMap contributors, CC-BY-

Abbildung 27: Engpassprognose im Strafdennetz
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Im Schienenverkehr wird ein wesentlicher Engpass zwischen K&ln Deutz und Porz auch
nach 2035 voraussichtlich bestand haben, da auf dieser Verbindung keine Angebotser-
weiterung geplant ist. Der gegenwartige Engpass zwischen Koéln und Horrem wird
durch die sukzessive Angebotserweiterung spatestens mit Einfihrung des NRW-Takt
Zielnetzes 2040 aufgelost (siehe Abbildung 28).

Engpassprognose im SPNV-Netz

\ Auflosungsstatus des Engpasses

. N \Vird bis zum Jahr 2045 nicht aufgeldst

@ RHEINLAND \ Wird bis zum Jahr 2035 aufgelést
Sowest tch \

N \//urde im Jahr 2017 aufgelast

[10km | StraBennetz

== | eafiet | ® OpenStreetMap contributors, CC-BY-

Abbildung 28: Engpassprognose im SPNV-Netz

Detaillierte Informationen zu allen Engpassprognosen kénnen auf der Webseite von
go.Rheinland eingesehen werden.
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5. Handlungsempfehlungen

Aus den umfangreichen Analysen zur heutigen Mobilitat und den zukunftsgerichteten
Mobilitatstrends im Rheinland sowie den vier generierten Szenarien (d. h. dem Ba-
sisszenario und den drei Alternativszenarien) und den am Basisszenario ausgerichteten
Prognosen lassen sich konkrete Handlungsempfehlungen fir den Zweckverband
go.Rheinland ableiten. Zentrale Grundlage fiir die Handlungsempfehlungen sind die
durchgefliihrten Datenanalysen, allen voran die Erreichbarkeits- und Engpassanalyse.
Dementsprechend liegt der Fokus der Handlungsempfehlungen vor allem auf der Steu-
erung des Mobilitdtsangebotes.

Die folgenden Handlungsempfehlungen sind nicht abschlieBend, sondern zentrale Aus-
richtungen, um den 6ffentlichen Verkehr als Grundpfeiler eines starken Umweltverbun-
des im Rheinland zu starken. Sie gliedern sich in drei Handlungs- und Aktivitatenfelder:

= Kerngeschift OV ausbauen
= Umweltverbund: OV, Rad und neue Mobilitit verkniipfen

= Datenkompetenzen aufbauen

5.1 Kerngeschaft OV ausbauen

Das Handlungsfeld zur Optimierung des Kerngeschiftes Offentlicher Verkehr (OV)
konzentriert sich gezielt auf Strategien zur Verbesserung des Angebots und der Orga-
nisation von 6ffentlichen Verkehrsmitteln. Generell steht fest, dass das OV-Angebot im
gesamten Rheinland verbessert werden muss. Die durchgefiihrten Analysen geben Auf-
schluss dartiber, in welchen Regionen eine Erweiterung des Angebots besonders dring-
lich ist.

Die Auswertung der durchschnittlichen Anzahl an OPNV-Abfahrten pro Einwohner*in
ermoglicht es nachzuvollziehen, in welchen Kreisen ein deutliches Unterangebot im
OPNYV besteht. Besonders relevant sind hierbei Kommunen, die nicht nur unter einem
Mangel an 6ffentlichem Nahverkehr leiden, sondern gleichzeitig auch eine vergleichs-
weise hohe Einwohner*innenzahl aufweisen. Pulheim und Wesseling sind beispiels-
weise solche Gebiete. Diese Kommunen eignen sich besonders fiir gezielte Ausbau-
maRnahmen, da hier durch vergleichsweise geringen Aufwand die Qualitit des OPNV
fiir eine groBe Anzahl von Menschen verbessert werden kann.

SPNV-Angebot erweitern

Die Engpassanalyse zeigt bereits vorhandene Kapazitiatsengpasse im bestehenden Stra-
Ben- und SPNV-Netz. Eine erste und entscheidende Malnahme zur Behebung dieser
Engpasse ist die Einfliihrung von Taktverdichtungen, um das 6ffentliche Verkehrsange-
bot innerhalb der aktuellen Struktur zu erweitern. Diese Verbesserungen sollten vor-
rangig auf stark frequentierten Strecken umgesetzt werden, insbesondere weil eine Er-
weiterung des Angebots mit bedeutenden finanziellen Aufwendungen verbunden ist,
sei es flr zusatzliche Fahrzeuge oder mehr Personal. Solche MaBnahmen sind bereits
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in den langfristigen Planen fir das Zielnetz 2032 bzw. 2040 entlang der beanspruchten
Strecken von und nach Kéln vorgesehen.

Hier empfiehlt sich eine Initiative zur Beschleunigung der Planungs- und Genehmi-
gungsverfahren. Die langwierigen Prozesse im Infrastrukturausbau stehen im Kontrast
zur dringenden Notwendigkeit, schnell zusatzliche Schienenkapazitaten zu schaffen,
insbesondere im Rahmen der Verkehrswende. Es ist daher unerlasslich, die Verfahren
zu vereinfachen, um eine raschere Umsetzung zu erméglichen.

Neben der Taktverdichtung braucht es zudem neue Strecken, um weitere Regionen mit
dem OPNV zu erschlieRRen. Ein positives Beispiel ist der Neubau der Revierbahn West
zwischen Aachen, Jilich und der Erftachse. Weitere Baumal3nahmen sollten darauf ab-
zielen, Regionen und Kreise mit fehlendem und unzureichendem OPNV-Angebot an
das bestehende Netz anzubinden. Dort wo es der Bestand zulasst, kann zudem das Re-
aktivieren von Bahnstrecken in Betracht gezogen werden.

Angesichts der Tatsache, dass selbst bei den bereits beschlossenen MafRnahmen zum
Ausbau des SPNV noch mehrere Jahre bis zur Umsetzung verstreichen werden, er-
scheint es auRerdem sinnvoll, Giber eine (voriibergehende) Ausweitung des Schnell-
busangebots auf den bereits heute liberlasteten Strecken nachzudenken.

Schnellbusnetz weiter ausbauen

Schnellbuslinien sind nicht nur effektive MalBnahmen, um Engpasse im SPNV zu Uber-
briicken, sondern sie kdnnen auch bedeutende eigenstandige Verbindungen schaffen.
Der Nutzen wird durch die Reisezeitanalyse veranschaulicht (siehe Abbildung 39). In
weniger dicht besiedelten Kreisen, die tiber Schnellbuslinien an das OPNV-Netz ange-
bunden sind, sind die Reisezeiten im Vergleich zum motorisierten Individualverkehr
(MIV) erheblich kiirzer als in Kreisen ohne Schnellbusanbindung.

Die Reisezeitanalyse verdeutlicht gleichermal3en, welche Kreise besonders von einer
Schnellbusanbindung profitieren kénnten. In einigen dieser Kreise dauert die Fahrt mit
dem OPNV im Vergleich zum individuellen Autoverkehr durchschnittlich 3,5-mal lan-
ger, um zu anderen Gemeindezentren zu gelangen.

Im go.Rheinland-Gebiet gibt es bereits eine Férderung von Busverkehrsleistungen auf
regionalen Schnellbuslinien zur Erganzung des SPNV-Netzes. Mit dem Jahr 2023 hat
der Zweckverband go.Rheinland die Finanzmittel von vormals 3,3 auf 4 Mio. Euro jahr-
lich erh6ht. Wir empfehlen, diese Forderung fortzusetzen und nach Mdéglichkeit weiter
auszubauen.

Um die Potenziale des Schnellbusses optimal auszuschépfen, sollten zusatzliche Gut-
achten gezielt die Linienfihrungen und Haltestellen auf ihre Maoglichkeiten zur Be-
schleunigung des Busverkehrs und zur Anbindung an sogenannte ,First- und Last-Mile-
Solutions” untersuchen.

Es wire ebenfalls sinnvoll zu priifen, inwiefern das OPNV-Angebot von {iberregionalen
Schnellbussen profitieren kdnnte.
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5.2 Umweltverbund: OV, Rad und neue Mobilitit verkniipfen

Das zweite Handlungsfeld konzentriert sich auf den multi- und intermodalen Verschnitt
von offentlichen Verkehrsmitteln mit Fahrradern und neuen Mobilitatsformen. Dabei
wird der Ubergeordnete Trend des Cycling-Booms aufgegriffen, der darauf hinweist,
dass das Fahrrad in vielen sozialen Gruppen zunehmend an Bedeutung gewinnt.

Die Erreichbarkeitsanalyse spielt eine entscheidende Rolle bei der Identifikation von
Bedarfsraumen, in denen die gezielte Férderung von Intermodalitdt und Ridepooling
einen besonders hohen Mehrwert bieten kann. Dies betrifft insbesondere Gebiete mit
Uberdurchschnittlich langen Fahrtzeiten und einer ausgepragten Siedlungsstruktur. In-
nerhalb desRheinlands gibt es mehrere Regionen, auf die dies zutrifft, vor allem im Su-
den und Osten.

Mobilstationen ausbauen

Die Mobilstationen im Rheinland haben sich als eine erfolgreiche MalRnahme zur Ver-
netzung verschiedener Verkehrsmittel bewiesen. Weitere Mobilstationskandidaten
gibt es nahezu im gesamten Verbandsgebiet. Dieses Erfolgskonzept sollte weiterge-
flhrt und forciert werden. Viele der Kandidaten kénnen noch umgesetzt werden, ins-
besondere im Westen (Kreis Heinsberg, Stadteregion Aachen) und im Sidosten (Ober-
bergischer Kreis, Rhein-Sieg-Kreis).

Die Erreichbarkeitsanalyse kann dabei helfen, die Umsetzung von Mobilstationskandi-
daten zu priorisieren und weitere geeignete Standorte zu identifizieren. Grundsatzlich
gilt, dass das Potenzial von Mobilstationen entlang von SPNV- und Schnellbuslinien am
grof3ten ist, da sie hier die verschiedenen Verkehrsmittel optimal miteinander verkniip-
fen.

P+R-Potenzial ausschopfen

P+R-Anlagen, kurz fir Park and Ride, sind Verkehrseinrichtungen, die es Autofahrern
ermoglichen, ihr Fahrzeug an einem glinstig gelegenen Parkplatz abzustellen und auf
offentliche Verkehrsmittel umzusteigen, um ihre Reise ins Stadtzentrum fortzusetzen.
Diese Anlagen sollen den Individualverkehr reduzieren, Verkehrsiiberlastung mindern
und umweltfreundlichere Mobilitatslésungen fordern.

Im Gebiet von go.Rheinland existieren bereits verschiedene P+R-Anlagen, jedoch reicht
ihre GroRe an vielen Stationen nicht aus (siehe Abbildung 10). Der zukiinftige Ausbau
sollte sich darauf konzentrieren, Standorte zu priorisieren, an denen die Differenz zwi-
schen dem vorhandenen Potenzial und der aktuellen Anzahl von Parkplatzen am groi3-
ten ist, da dort die gréBten Engpasse zu erwarten sind. Beispiele hierfiir sind Sechtem,
Huirth-Kalscheuren, BN-Vilich, Alsdorf Annapark und Riinderoth.

B+R-Angebote ausbauen und attraktiver gestalten

Bei Bike and Ride (B+R) handelt es sich um Fahrradabstellanlagen an Haltestellen des
offentlichen Personenverkehrs. Diese dienen der Verknlpfung von Fahrrad und Bus
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oder Bahn fiir sog. ,intermodale Reiseketten®, d. h. der Verkettung von Verkehrsmitteln
auf einem Weg. Das eigene Fahrrad kommt hier auf der Ersten und Letzten Meile zum
Einsatz, wahrend die 6ffentlichen Verkehrsmittel fir lange Distanzen auf dem Weg ge-
nutzt werden. B+R-Anlagen kénnen von einfachen Haltebligeln Giber Fahrradboxen bis
hin zu zutrittsgesicherten, witterungsgeschiitzten und bewachten Anlagen sehr unter-
schiedlich konzipiert werden. Erfahrungsgemaf gilt: Je hochqualitativer die B+R-Anlage
ist, desto héher ist die Annahme durch intermodale Rad- und OV-Nutzende.

Grundsatzlich sollten alle SPNV-Stationen mit B+R-Platzen ausgestattet werden. Ins-
besondere im Westen von go.Rheinland ist dies derzeit noch nicht der Fall. Die Bedarfs-
analyse von Fahrradstellplatzen an SPNV-Haltestellen zeigt, dass die derzeitigen Ab-
stellkapazitaten an vielen Stationen zudem noch nicht ausreichend sind (siehe Abbil-
dung 11). Vor dem Hintergrund der neueren Verbreitung von E-Bikes und Lastenrdadern
ware zudem zu priifen, inwieweit Lademoglichkeiten und Zuganglichkeiten fir Lasten-
rader notwendig werden.

Bikesharing ausbauen

Bikesharing ermdoglicht es Menschen, zeitweise Fahrrader zu nutzen, indem sie diese an
vordefinierten Standorten ausleihen und an anderen Stationen innerhalb des Systems
zurlickgeben kénnen. Das Ziel ist, flexible und bequeme Fortbewegungsmdglichkeiten
sowohl in stadtischen als auch suburbanen Gebieten anzubieten.

Im Rheinland gibt es verschiedene Bikesharing-Anbieter. Jedoch verfligen noch nicht
alle Kreise Uber flaichendeckende Angebote. In Gebieten wie dem Kreis Diiren oder
dem Oberbergischen Kreis existieren beispielsweise noch keine Bikesharing-Angebote.
Daher sollte gepriift werden, wie man diese Kreise beim Aufbau von Bikesharingsyste-
men unterstlitzen kann. Es ist ebenfalls wichtig, den Betrieb und Ausbau bestehender
Systeme zu férdern. Zusatzlich profitieren Endnutzer, wenn benachbarte Systeme ge-
meinsame Stationen haben, an denen Fahrrader beider Systeme ausgeliehen und zu-
rickgegeben werden kdnnen.

Mobilitatssicherung:

-Ridepooling in ,unterversorgten“ Rdumen ausbauen

Mobilitat ist ein entscheidender Faktor fiir die Lebensqualitdt in landlichen Gebieten.
Gerade in Regionen wie der Eifel und dem Oberbergischen Kreis, in denen die 6ffentli-
che Verkehrsanbindung méglicherweise nicht ausreichend ist, spielt die Sicherung der
Mobilitat eine zentrale Rolle. Eine innovative Losung, die dazu beitragen kann, die Er-
reichbarkeit zu verbessern, ist das On-Demand-Ridepooling.

Die Idee des On-Demand-Ridepooling besteht darin, Transportmittel bedarfsgerecht
und flexibel zur Verfligung zu stellen. Dies ermdglicht es den Bewohner*innen, ihre
Mobilitatsbedirfnisse besser anzupassen und optimiert die Verbindung zwischen ver-
schiedenen Orten. Innerhalb des go.Rheinland-Netzwerks existieren bereits verschie-
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dene On-Demand-OPNV-Betreiber. Es wird empfohlen, diesen Weg weiter zu verfol-
gen und die bestehenden Angebote zu erweitern sowie neue zu schaffen. Eine konti-
nuierliche Weiterentwicklung in diesem Bereich tragt nicht nur zur erhéhten Flexibilitat
der Einwohner bei, sondern fordert auch eine effizientere Nutzung der vorhandenen
Verkehrsressourcen.

5.3 Datenkompetenzen schaffen

Datenkompetenz

Die Implementierung einer datengetriebenen Angebotsplanung fiihrt zu fundierteren
Entscheidungen und somit zu einem kosteneffizienteren und besser auf die Nachfrage
ausgerichteten Angebot. Entwicklungen im OPNV, wie digitales Ticketing, vernetzte
Mobilitdt und Sharing-Angebote, erzeugen umfangreiche Daten, die zur Optimierung
der Planung und des operativen Betriebs genutzt werden kénnen.

Zukiinftige Angebote wie Ridepooling und autonome Fahrzeuge sprechen dartiber hin-
aus unterschiedliche Zielgruppen an und bieten Potenzial zur Starkung des Umweltver-
bunds. Diese neuen Angebote sind flexibler und stellen somit neue Anforderungen an
die Planung und den Betrieb. Um dieses Potenzial optimal zu nutzen, empfiehlt es sich,
in interne Datenkompetenzen zu investieren.

In diesem Grundlagenprojekt wurde festgestellt, dass go.Rheinland und die Verbilinde
VRS und AVV bereits Gber Kompetenzen und qualifiziertes Personal in diesem Bereich
verfliigen. Dennoch ist eine Ausweitung dieser Fahigkeiten, auch im Hinblick auf zu-
kiinftige Anforderungen, erforderlich.

Zusatzlich konnten go.Rheinland und die Verkehrsverbilinde eine zentralere Rolle in Be-
zug auf Datenanalyse einnehmen. Im go.Rheinland-Gebiet sind verschiedene Akteure
und interkommunale Kooperationen aktiv, die sich mit Mobilitat in ihrer Region befas-
sen. Die Grundlagenuntersuchung deutet darauf hin, dass die Datenkompetenzen die-
ser Akteure unterschiedlich stark ausgepragt sind. Als Zweckverband ist go.Rheinland
gut mit den einzelnen Akteuren vernetzt und hat durch diese Grundlagenuntersuchung
eine datenbasierte Grundlage fiir die Gesamtregion geschaffen.

Perspektivisch befindet sich go.Rheinland somit in einer glinstigen Position, um Daten-
aktivitaten abzustimmen, zu professionalisieren und gegebenenfalls Analysen fiir die
Akteure in der Region durchzufiihren. Dies wiirde einerseits zu Effizienzverbesserun-
gen fihren, da Analysen anstatt an verschiedenen Stellen einheitlich durchgefihrt wer-
den konnten. Andererseits wiirden Entscheidungen starker auf Daten basieren, was
eine bedarfsgerechtere Verbesserung des OPNV- und SPNV-Angebots ermdglichen
wirde.

Um dies zu realisieren, ist der Ausbau der internen Datenkompetenzen notwendig. Ne-
ben einer weiteren aktiven Beteiligung an der landesweiten OPNV-Digitalisierungsof-
fensive wird vorgeschlagen, eine unternehmensweite Datenstrategie zu entwickeln, um
zukuinftig noch besser von Daten profitieren zu kénnen.
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5.4 Zukinftige Entwicklungen antizipieren

Beobachtung Schliisselfaktoren zur Evaluation und Anpassung der Strategien

Als zentrale Schlisselfaktoren fiir die Mobilitat von Morgen wurden der Ausbau der
Infrastrukturen des Umweltverbundes, die Entwicklung der Energiepreise, politische
Vorgaben zur Verkehrswende, Bewusstsein und Handlungsdruck zum Klimaschutz so-
wie der Ausbau vernetzter Mobilititsangebote identifiziert. Diese Schlisselfaktoren
sollten besonders intensiv beobachtet werden, da sie einen grof3en Einfluss auf die Ent-
wicklung der Mobilitdt haben und die zentralen Indikatoren fiir die entwickelten Zu-
kunftsszenarien sind.

Die Ungewissheit der Zukunft bewusst machen

Die vier entwickelten Szenarien fiir das Verbandsgebiet zeigen sehr unterschiedliche
Entwicklungsmoglichkeiten auf. Im ,Alternativszenario 2035 I: Fortsetzung privater
Automobilitat” sinkt der Modal Split des Umweltverbundes z.B. auf 35 %, beim ,Alter-
nativszenario 2035 Il: Griine Multimodalitat” wird von einem Anstieg auf 80 % ausge-
gangen. Die Bandbreite der méglichen Entwicklungen sollte sich daher immer vor Au-
gen geflihrt werden.

Vorerst vom Basisszenario ausgehen

Der Eintritt des Basisszenarios ,Szenario |: Autoorientierte Multimodalitat“ erhielt in
den Befragungen verbandstibergreifend die hochsten Zustimmungswerte und ist folg-
lich aus Perspektive der Gebietskdrperschaften am wahrscheinlichsten.

Autonomes Fahren als ,Wild Card“ ernst nehmen

Autonomes Fahren hat ein enormes disruptives Potenzial und kénnte die Art und
Weise unserer Fortbewegung signifikant verandern. In den vier aufgestellten Szena-
rien nimmt autonomes Fahren eine mal mehr und mal weniger wichtige Rolle ein und
die Rolle autonomer Fahrzeuge variiert zwischen einer vornehmlich privaten Nutzung
und der geteilten Nutzung und Einbindung in den Umweltverbund.
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7.1 Karten & Grafiken

Strukturdaten

Bevoélkerungsentwicklung fiir alle Gebietskorperschaften

5.000.000 Klicken Sie ein Kreis oder eine kreisfreie Stadt an, um

seinen Modal Split zu sehen. Fiir den Gesamt-Modal
4.000.000 Split im go.Rheinland-Gebiet klicken Sie in den Bereich
auBerhalb des go.Rheinland-Gebiets.

3.000.000
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Datenquellen

Die Bevélkerungszahl in der Stadteregion Aachen war vor 2009 in Stadt Aachen und Kreis Aachen aufgeteilt. Fur diesen Zeitraum haben wir die
Bevolkerungszahlen der beiden Gebiete addiert.

Bevolkerungsstand (31.12.1962-31.12.2020): Landesdatenbank Information und Technik Nordrhein-Westfalen (LDB IT-NRW) Link
Bevélkerungsvorausberechnung (31.12.2021-31.12.2050): Landesdatenbank Information und Technik Nordrhein-Westfalen (LDB IT-NRW) Link

Abbildung 29: Bevélkerungsentwicklung im go.Rheinland-Gebiet von 1960 bis 2022 und Projektion bis 2050
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Abbildung 30: OPNV-Akteure im go.Rheinland-Gebiet
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Abbildung 33: Schwerlastverkehrsnetz im go.Rheinland-Gebiet

Aktuelle Mobilitat

Anteil taglicher Wege nach Wegeldange - Gesamtgebiet (MiD 2017)

Gesamtanzahl aller Wege:
13.649.001

Klicken Sie ein Kreis oder eine kreisfreie Stadt an, um
seinen Modal Split zu sehen. Fiir den Gesamt-Modal

34.7% Split im go.Rheinland-Gebiet klicken Sie in den Bereich
auBerhalb des go.Rheinland-Gebiets.
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Gebietskorperschaften: Bundesamt fur Kartografie und Geodasie (VG250)
Mobilitat in Deutschland Studie (2017)

Abbildung 34: Anteil tdglicher Wege nach Wegeldnge im go.Rheinland-Gebiet
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Anzahl taglich zuriickgelegter Wege - Gesamtgebiet (MiD 2017)

Gesamtzahl der Personen im ausgewdhiten Gebiet: Klicken Sie ein Kreis oder eine kreisfreie Stadt an, um

4.108.904 seinen Modal Split zu sehen. Fiir den Gesamt-Modal
35% Split im go.Rheinland-Gebiet klicken Sie in den Bereich
aulBerhalb des go.Rheinland-Gebiets.
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Mobilitét in Deutschland Studie (2017): inkl. regelmaRiger beruflicher Wege und weiterer Wege ("anzwege3")

Abbildung 35: Anzahl tdglich zuriickgelegter Wege im go.Rheinland-Gebiet
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Abbildung 36: Regionale OPNV-Liniennetze im go.Rheinland-Gebiet
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Abbildung 40: Erreichbarkeitsanalyse von Krankenhdusern mit dem OPNV im go.Rheinland-Gebiet
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Abbildung 41: Erreichbarkeitsanalyse von Ober- und Mittelzentren mit dem OPNV im go.Rheinland-Gebiet
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Gebiet
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Abbildung 45: Straf3enbelastung im go.Rheinland-Gebiet
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Abbildung 47: Erreichbarkeit von KV-Terminals im go.Rheinland-Gebiet

7.2 Literaturrecherche der Trends

Im Rahmen einer extensiven Literaturanalyse, durchgefiihrt durch studio next mobility,
wurden 130 Texte recherchiert und inhaltsanalytisch erschlossen, um zentrale Einfluss-
faktoren aus der Planungspraxis und wissenschaftlichen Diskursen abzuleiten. Der
Textkorpus fiir die Literaturanalyse umfasste einerseits Studien aus national und inter-
national referierten Fachzeitschriften sowie Studien und Forschungsberichte aus sog.
,grauer Literatur®. Der Textkorpus fiir die Literaturanalyse umfasste andererseits ver-
kehrspolitische Strategien und Mobilitatsentwicklungskonzepte sowie lokale und re-gi-
onale Gutachten. Insgesamt ergab die Literaturrecherche und -analyse 10 zentrale Mo-
bilitatstrends fir den Verbandsraum:

= TREND I: Multimodale Verhaltensweisen

= TREND II:  Sharing und Smart Mobility

= TREND Ill:  Mobilitatsgerechtigkeit

= TREND IV: Renaissance der Nahmobilitat

= TREND V: Veranderte Mobilitatsbiografien

= TREND VI: Neue Automobil- und Fahrzeugtechniken

= TREND VII: Resilienz (Pandemien, Extremereignisse)

= TREND VIII: Innovationen im OV

= TREND IX: Anstieg des Motorisierungsgrades

= TREND X: Veranderung der Stadtraum- und Siedlungsentwicklung
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Diese Mobilitatstrends gingen als Schliissel- und Einflussfaktoren die Kommunalbefra-
gungen ein. Die Beobachtungen aus der Literaturanalyse zu den zehn ermittelten
Trends sind in den nachfolgenden Kasten aufbereitet.

TREND I: Multimodale Verhaltensweisen

Mobilitatstrend: Mehr an multimodalen Verhaltensweisen // Intensiv geflihrte fachliche
und auch o6ffentliche Diskussion tber mogliche gesellschaftliche Transformationspro-
zesse: Wechsel des vorherrschenden Verkehrsregimes von privater Automobilitat hin zur
Multimodalitit (d. h. flexible Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel mit dem OV als
Rickgrat) // Verwandte Begriffe: Intermodalitat, Intramodalitit, Multioptionalitat

Raumkontext | (Allgemein): Aktuelle Trends hin zur Multimodalitat werden vor allem ent-
lang von Dichtefaktoren festgestellt (Je ,groRstadtischer” der Standort, desto starker die
Trends hin zur multimodalen Verkehrsmittelnutzung)

Treiber I: Diverse neue Strukturmomente in Grof3stadtkontexten, z. B. multimodale
StraBenschnitte, intermodale Schnittstellenangebote verschiedener Verkehrsmittel
(z. B. StraBe-Schiene-Verknipfungen), Mobility Hubs, neue interne Mobilitatsressourcen
(z. B. Semesterticketing, Jobticketing, Smartphoneapplikationen zur Wegeplanung), neue
externe Mobilitdtsressourcen (z. B. neue Mobilitatsdienstleistungen, Fahrradmitnahme-
gelegenheiten)

Treiber Il: Neue Strukturmomente in suburbanen und exurbanen Kontexten geringer,
aber auch hier: intermodale Schnittstellenangebote verschiedener Verkehrsmittel
(z. B. StraRe-Schiene-Verknipfungen), vereinzelt Mobility Hubs-Tests

Relevanz fiir den OV: Positiv. Mobilitatstrend Multimodalitit spielt fir den OV in den fach-
lichen Diskursen eine bedeutende Rolle (,Backboneargument®), wonach diverse Modi mit
dem OV verkniipft werden.

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Chlond 2013; Deffner, Hefter, G6tz 2014; Diana 2012; Groth 2019b;
Groth, Kuhnimhof; Heinen 2018; Heinen, Mattioli 2017, 2019; Jonuschat, Stephan, Schelewsky 2015; Klinger 2017;
Kopp, Gerike, Axhausen 2015; Kuhnimhof, Buehler et al. 2012; Kuhnimhof, Wirtz, Manz 2012; Molin, Mokhtarian,
Kroesen 2016; Nobis 2015; Scheiner, Chatterjee, Heinen 2016; Spickermann, Grienitz, Gracht 2014
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TREND II: Sharing und Smart Mobility

=  Mobilitadtstrend: Intensiv geflihrter, neuerer fachlicher und 6ffentlicher Diskurs tiber den
Eingang von Digitalisierungsprozessen und neuen Mobilitdtsangeboten (z. B. flexibles
und stationsbasiertes Carsharing, privates Carsharing, Bikesharing, E-Scootersharing) in
den Kontext von Alltagsmobilitdit und Verkehrssysteme (z. B. hochgradig multimodale
Verkehrsmittelnutzung mittels IKT) // Verwandte Konzepte: Erweiterung des Umwelt-
verbundes, kollaborative Mobilitat, Mobility as a Service, neue Mobilitatsdienstleistun-
gen, Platform Mobility

= Raumkontext | (Allgemein): Ahnlich zum allgemeineren Trend hin zur Multimodalitat Ent-
wicklungen vor allem im 6konomisch prosperierenden, gro3stadtischen Kontext

= Treiber |: Praktischer Verschnitt von IKT mit traditionellen und neuen Mobilititsdienst-
leistungen, Digitalisierung, Vernetzung von Verkehrsmitteloptionen

Relevanz fiir den OV: Positiv. Mobilitatstrend fiir den OV in den fachlichen Diskursen und
den angewandten Kontexten vor Ort grof3 (z. B. OV wird durch die Transparenz von Echt-
zeitinformationen verlasslicher, bekommt aber auch Konkurrenz durch neue Mobilitatsop-
tionen -> Sharing-Okonomien). Zwar werden Substitutionseffekte seitens des OV proble-
matisiert; dennoch fithren Sharing-Angebote zu Abkehrprozessen vom privaten Pkw, was
indirekt dem OV (6konomisch etwa im Hinblick auf Zeitkartenverkiufe) zu Gute kommt
(Multimodalitatseffekte).

Zugrundeliegende Wissenschaftliche Studien (Smart M.): (Bauried|, Wiechers 2021; BBSR - Bundesinstitut fir
Bau-, Stadt- und Raumforschung & BMI - Bundesministerium des Innern, fiir Bau und Heimat 2021; Benevolo, Dameri,
D’Auria 2016; Butler, Yigitcanlar, Paz 2020; Canzler, Knie 2016a, 2016b; Docherty, Marsden, Anable 2018; Groth
2019a; Jonuschat, Stephan, Schelewsky 2015; Konrad, Wittowsky 2018; Marsden, Reardon 2018; Paundra et al.
2020; Ploeger, Oldenziel 2020; Razzaque, Clarke 2015; Sommer, Mucha 2014; Sprenger, Engemann 2015; Wolter
2012; Zhang, Zhao, Qiao 2020) Wissenschaftliche Studien (Sharing M.): (Belk 2014; Breindl 2014; Buck et al. 2013;
Clark, Curl 2016; Duran-Rodas, Villeneuve, Wulfhorst 2020; Firnkorn 2012; Firnkorn, Miiller 2015; Freudendal-Pe-
dersen, Kesselring 2018; Furuhata et al. 2013; Giesel, Nobis 2016, 2016; Goodman, Cheshire 2014, 2014; Haustein
2021; Kent, Dowling 2013; Kim 2015; Kim, Ko, Park 2015; Klinger et al. 2016; Kopp, Gerike, Axhausen 2015; Laa,
Emberger 2020; Lavieri et al. 2017; Lazarus et al. 2020; Le Vine, Polak 2019; Loose 2014; Martin 2016; Martin,
Shaheen 2014; Miinzel et al. 2018; Murphy, Usher 2014; Ploeger, Oldenziel 2020; Razzaque, Clarke 2015; Schaefers
2013; Shaheen, Chan, Micheaux 2015; Shaheen, Cohen, Martin 2013; Shaheen, Martin, Cohen 2013; Vogel et al.
2014; Witzke, Meier-Berberich 2015) (Giinther et al. 2020)
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TREND III: Mobilitatsgerechtigkeit

= Mobilitdtstrend: Gesellschaftliche Polarisierungs- und Fragmentierungstendenzen wir-
ken restriktiv im Feld der Alltagsmobilitat. Soziale verkehrsmittelbezogene Exklusion von
der Partizipation an Mobilititsoptionen prekaren Gruppen // Verwandte Konzepte: Ver-
kehrs- und Mobilititsarmut, Transportation Disadvantage, Verkehrsbezogene soziale Ex-
klusion, Forced Car Ownership

= Raumkontext | (Allgemein): Peripherisierte, oft monofunktionale exurbane Lagen (Grof3-
wohnsiedlungen in Stadtrandlagen, landliche Raume)

= Treiber: Indem es gegenlaufige Trends steigender Mobilitatskosten bei sinkenden Real-
einkommen innerhalb der niedriger Einkommensklassen und Gentrifizierungsprozessen
gibt (Ergebnis soziale Exklusion von sozial marginalisierten Gruppen)

Relevanz fiir den OV: Negativ. Personen kénnen OV in marginalisierten Teilrdumen nicht
mehr finanzieren (Ausgrenzungen, illegale OV-Nutzung, Kriminalisierung der Betroffenen).

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Breckner 2013; Butler, Yigitcanlar, Paz 2020; Clark, Curl 2016; Del-
bosc, Currie 2011; Fina et al 2019; Goodman, Cheshire 2014; Groth 2019a; Helsper, Reisdorf 2015; Hunecke, Groth,
Wittowsky 2020; Kim 2015; Lucas 2012; Lucas et al. 2016; Martens 2013; Mattioli, Lucas, Marsden 2017; McLaren
2016; Spannagel 2016; Statista GmbH 2020; Dargay 2007; Goodman, Cheshire 2014; Statistisches Bundesamt
2018; Haas 2021

TREND IV: Renaissance der Nahmobilitat

= Mobilitdtstrend: Bedeutungsgewinn des Fahrrads und weiter nahrdumlicher Verkehrs-
mittel im Mobilitatsalltag vieler Menschen // Verwandte Konzepte: Mikromobilitat, Cyc-
ling Boom

= Raumkontext | (Allgemein): Vor allem multifunktionale stadtische Raume (oft auch die
gentrifizierten, hippen Stadtviertel) erfahren Cycling Boom und machen neue Erfahrun-
gen mit Formen der Mikromobilitdt (z. B. in Gestalt von E-Scooter). Ferner profitieren
aber auch suburbane und exurbane Lagen vom Cycling Boom in etwa Form der hohen E-
Bike/Pedelec-Nachfrage

= Treiber: Restrukturierung von Regeln und Ressourcen im Feld der Alltagsmobilitat: i) In-
frastrukturmalBnahmen und begleitende Marketingkampagnen betrachtet, die das Fahr-
radfahren vor allem in spezifischen stadtischen Kontexten attraktiver und sicherer ge-
macht haben und/oder auch ii) die Vielfalt novellierter Fahrradmodelle (z. B. Fixies,
Lowrider, Pedelecs) starker noch als vor einigen Jahren die ausdifferenzierten Bediirf-
nisse rund um hedonistische und statusbezogene Selbststilisierung befriedigen kann.

Relevanz fiir den OV: Positiv/Neutral. Personen verlagern Fahrten auf das private Fahrrad,
die nicht / nicht mehr mit dem OV gemacht werden. Dennoch wird das Fahrrad als multi-
modaler Baustein verhandelt, der an die OV-Systeme zunehmend angebunden wird (-> In-
termodalitit und Intramodalitat).

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Aldred, Jungnickel 2014; Buck et al. 2013; Carstensen, Ebert 2012;
Gobssling 2013; Heinen, Buehler 2019; Lanzendorf, Busch-Geertsema 2014; Martens 2013; Moor et al. 2020; Pucher,
Buehler, Seinen 2011; Sheldrick, Evans, Schliwa 2017; Behrendt 2017
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TREND V: Veranderte Mobilitatsbiografien

= Mobilititstrend: Bedeutungsgewinn des OVs und weiteren Alternativen zum &ffentli-
chen Verkehr vor allen in jungen Alterskohorten der Generation Y und Generation Z.
Zusammenhang mit einem Mehr an -> Multimodalitdt, die durch veranderte Lebenslagen
junger Menschen aber auch veranderten psychologischen Bewertungsprozessen von
Verkehrsmitteln erklart wird (z. B. Ent-Emotionalisierung vom Automobil in spezifischen
progressiven sozialen Milieus) und zum Teil politisiert zum Ausdruck kommt (z. B. in Pro-
testbewegungen wie Fridays for Future) // Auch vermehrt dltere Haushalte, in denen Re-
organisation der Verkehrsmitteloptionen vorgenommen wird. // Verwandte Konzepte:
Trichterthese, New Generation, Generation Autokorrektur, Mobilitatskulturen

= Raumkontext | (Allgemein): Trends junger (progressiver) Erwachsener vor allem in stad-
tischen Kontexten (oftmals mit Universititsinfrastrukturen) zu beobachten. Altere in pe-
ripherisierten Lagen.

= Treiber: Hohe Affinitat flr die neuen Angebotsstrukturen (-> Sharing-Angebote,
-> Smart Mobility); neue Ausstattungen mit internen Mobilitatsressourcen (z. B. Semes-
tertickets); verdnderte verkehrsmittelbezogene Einstellungen; Ent-Emotionalisierung
vom privaten Pkw

Relevanz fiir den OV: Positiv. Positive symbolische Aufladungen des OVs, etwa als kolo-
gisch nachhaltiges Verkehrsmittel.

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Chatterjee et al. 2018; Delbosc, Currie 2014a, 2014b; Hjorthol 2016;
Klein, Smart 2017; Konrad, Groth 2019; Konrad, Wittowsky 2016, 2018; Kuhnimhof, Armoogum et al. 2012;
Kuhnimhof, Buehler et al. 2012; Kuhnimhof, Buehler, Dargay 2011; Melia, Chatterjee, Stokes 2018; Moor et al. 2020;
Statistisches Bundesamt 2016; Valor 2020; Wittowsky, Hunecke 2018

TREND VI: Neue Automobil- und Fahrzeugtechniken

= Mobilitatstrend: Starke politische motivierte Férderung von i. neuen Antriebstechnolo-
gien um Elektromobilitat und Wasserstofftechnologien sowie ii. realexperimentelle For-
schung in der Praxis zum autonomen Fahren. Wirksamkeit bis dato gering.

= Raumkontext: Raumunabhangiger Trend

= Treiber: Finanzkraftige marktbasierte und auch politische Treiberstrukturen

Relevanz fiir den OV: Negativ. Fahrgastriickginge stark. Evaluationsergebnisse hinsichtlich
von Effekten in Post-Pandemiezeiten abzuwarten. Bei Durchbruch von Technologien ten-
denziell negative Effekte durch Verlagerungen auf das Auto zu erwarten.

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Das et al. 2019; Diehl, Diehl 2018; Fiifsel 2017; Hoffmann et al. 2012;
Lenz, Fraedrich 2015; Rammler, Weider 2011; Schdfer 2016; Seuser, Viehof 2020; Seuser, Yasari, Viehof 2020; Zhu,
Chen, Zheng 2020; Burghard und Diitschke 2019; Luca de Tena und Pregger 2018; Richter und Haas 2020; Kiinle
und Minke 2020; Behrendt 2017; Schwabe 2020; Spina et al. 2018
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TREND VII: Resilienz (Pandemien, Extremereignisse)

Mobilitatstrend: Lokale Extremwetterereignisse mit entsprechenden Folgen, wie klein-
raumige Uberflutungen durch Starkregenereignisse oder hitzebedingte Belastungen von
Menschen und Infrastrukturen, sind in der Vergangenheit immer haufiger aufgetreten
und beeinflussen Art und Weise der Alltagsmobilitat: Auch sind ganze Regionen klima-
wandelbedingten Extremereignissen ausgesetzt. Zudem erfolgt permanent eine Exposi-
tion unterschiedlicher Bevdlkerungsgruppen mit Larm und Schadstoffen, so dass vul-
nerable Verkehrs- und Stadtstrukturen zunehmen. Einfluss auf die Leistungsfahigkeit der
vorhandenen und zukiinftigen Verkehrsinfrastruktur und Mobilititsangebote. Das gilt
auch im Hinblick auf den Einfluss neuer pandemischer Entwicklungen, aktuell vor allem
im Zeichen der Corona-Pandemie, die Einfluss auf die Bewertungsprozesse von Ver-
kehrsmittel und Verkehrssysteme haben.

Beispiel: In Bezug auf Corona-Pandemie (kurz- bis mittelfristige) Vertrauensverluste in
Kollektivverkehrsmittel festzustellen und starkere Orientierungen hin zu Individualver-
kehren und Heimorientierungen (,Homeoffice“). Quartiersumgestaltungen und Mikrobdi-
roumgestaltung. Moglichkeiten fiir eine sozial gerechte und resiliente Neuaufteilung des
offentlichen Raums zur Krisenbewaltigung. Neue Konzepte fiir Tarife, Abstand/Mas-
ken/Liftungen und Einsatzplanungen - Ausstattung der Quartiere mit neuen Mobilitats-
angeboten. Veranderte Aktivitats- und Mobilitatsmuster durch neue Arbeitsmodelle und
veranderte Wohnstandorte.

Raumkontext: Raumibergreifender Trend - aber Anpassungsmafl3nahmen auf unter-
schiedlichen Raumebenen (Stadt = Mikroebene, Region = Makroebene)

Treiber: Extremwetterereignisse (z. B. Hitzeperioden, Starkregen, Uberflutungen),
COVID-19-Pandemie seit 2020

Relevanz fiir den OV:

Negativ. Fahrgastriickgénge stark (ggf. Erfordernis der Kundenriickgewinnung). Erste Eva-
luationsergebnisse hinsichtlich von Effekten in Post-Pandemiezeiten existent: Weniger Ar-
beitsmobilitdt durch Homeoffice, vereinzelt Wohnortverlagerungen und damit verandertes
Pendlerverhalten mit Anspruch an flexiblere Angebote und neue Fahrzeug- und Einsatzkon-
zepte.

Positiv. Reaktive, neue Angebotsstrukturen im OV einschlieBlich Quartiersanpassungs-
strategien.

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Monmousseau et al. 2020; Purnomo et al. 2021

Zugrundeliegende graue Literatur: mib (2021)

ty
te
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TREND VIII: Innovationen im OV

= Mobilitdtstrend: Innovationen im OPNV lassen sich nicht als homogener Trend beschrei-
ben. Vielmehr kumulieren viele verschiedene Innovationen im OV, z. B. On-Demand-Ser-
vices, Seilbahnen, kostenloses WLAN, Steckdosen und USB-Anschliisse, vom Fahrgast-
TV zu Kooperationen mit Streaming-Diensten um Angebote im Use of Travel Time zu
bedienen, Barrierefreiheiten (Strategien sozialer Inklusion), Shuttle Services, autonome
Fahrzeugsysteme, (potenziell) neue Ticketingstrukturen (Semestertickets, Jobtickets,
Burgertickets usw.), intermodale Schnittstellen (Mobilitatsstationen).

= Raumkontext: Als heterogener Trend sind Innovationen raumlich ausdifferenziert.

= Treiber: Betriebswirtschaftliche MaRBnahmen der OV-Unternehmen, politische Unter-
stlitzung, Tarifsysteme (Semesterticketsysteme, Jobticketing, Landertickets)

Relevanz fiir den OV: Positiv. Innovationen im OPNV sind Bestandteil in vielen Konzepten
und Planen.

Zugrundeliegende wissenschaftliche Studien: Arning, Ziefle 2020; Canzler, Wittowsky 2016; Huff, Brinkley, Jr., Julian
2020; Melton, Axsen, Sperling 2016

TREND IX: Anstieg des Motorisierungsgrades

= Mobilitatstrend: Der Motorisierungsgrad in Deutschland hat in den letzten Jahrzehnten
stetig zugenommen. Das Auto dominiert als Verkehrsmittel die deutsche Verkehrsinfra-
struktur. Trotz 6ffentlicher Debatten um Klimaschutz und Verkehrswende stieg allein von
2010 bis 2019 die Pkw-Dichte in Deutschland um 12 % von durchschnittlich 509 auf
569 Pkw (NRW: 563) pro 1.000 Einwohner. Die Entwicklung in den letzten Jahren lasst
nicht darauf schlieen, dass es in kurzer Zeit zu einer Verringerung des Motorisierungs-
grads kommen wird. Hinzu kommt, dass dieser Trend derzeit durch die Verbreitung von
antriebstarken Fahrzeugklassen (sog. Sport Utility Vehicles, SUVs) unterstitzt wird. Die
mogliche Durchsetzung und Wirksamkeit von neuen Automobil- und Fahrzeugtechniken
(z. B. in Bezug auf Elektromobilitat und Wasserstofftechnologien bleibt abzuwarten)

= Raumkontext | (Allgemein): Raumunabhingiger Trend. AuRerhalb der urbanen Riume,
aufgrund von fehlenden Mobilititsalternativen in landlichen Bereichen, etwas starker
ausgepragt.

= Treiber: Technologische Entwicklung, forderpolitische Rahmenbedingungen, ,autoorien-
tiertes” Klima bei Planungsvorhaben

Relevanz fiir das VRR-Gebiet: Negativ. In vielen kommunalen und regionalen Konzepten
und Planen wird die Dominanz des MIV thematisiert. In einigen Konzepten (Kreis Recklin-
ghausen, Solingen) wird mittelfristig von einer weiteren Zunahme des Motorisierungsgrades
ausgegangen.

Zugrundeliegende Quellen: Kraftfahrt-Bundesamt 2022, 2019; Klinger 2017; Holz-Rau et al. 2021; Shell Deutschland
Holding und Prognos AG 2014
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TREND X: Veranderung der Stadtraum- und Siedlungsentwicklung

= Mobilitdtswirksame Trends: Restrukturierung von Siedlungsstrukturen durch neue Stra-
tegien und Leitbilder (z. B. autoarme Quartiere, Einfahrverbote, Tempolimits, veranderte
Bevolkerungskonstellation)

= Raumkontext | (Allgemein): Raumunabhéangiger Trend.

= Raumkontext Il (VRR-Gebiet): Vereinzelte als Reallabore vor allem im groRstadtischen
Kontext

= Treiber: Politik und Planung, progressives Umdenken der Planung, Reallabore

Relevanz fiir den OV: Zusammenhang Siedlungsentwicklung und Mobilititsentwicklung
wird in vielen Konzepten erkannt. Konkrete stadtebauliche Entwicklungsmanahmen (z. B.
autoreduzierte Quartiere) finden jedoch kaum Erwahnung.

7.3 Zentrale Ergebnisse der Kommunalbefragung

Als Grundlage zur Ermittlung von Entwicklungsschwerpunkten im VRR-Gebiet und zur
Entwicklung des Basisszenarios wurden im Nachgang der Literaturanalyse (teil-)stan-
dardisierte Befragungen von 78 Mobilitatsbeauftragen in den Gebietskdrperschaften
des VRR- und go.Rheinland-Gebietes in 04/2022 mittels Onlinefragebogen durchge-
fihrt. Wahrend im VRR-Gebiet Mobilititsbeauftragte aus den 25 Landkreisen und
kreisfreien Stadten befragt wurden, wurden im go.Rheinland-Kontext auch Mobilitats-
beauftragte auf kleinerer Ebene, z. B. der Gemeindeebene, befragt. Insgesamt nahmen
78 Vertreter*innen der Gebietskorperschaften an der Befragung teil, wobei 20 ausge-
fullte Fragebogen aus den angefragten Gebietskorperschaften des VRR-Kontextes
stammen und die anderen 48 aus dem go.Rheinland-Kontext.

Nachfolgend sind die zentralen Ergebnisse aus der Kommunalbefragung entsprechend
zusammengefasst:
= 78 ausgefiillte Fragebogen:

o 20 VRR-Gebiet

o 58 go.Rheinland resp. NVR-Gebiet

= Zugrundeliegender Kontakt:

o VRR: Direktansprache von Vertreter*innen der 23 Kreise und kreisfreien Stadte
(Rucklaufquote: rd. 87 %); Aus dem VRR fehlend: Milheim, Kleve, Bochum

o go.Rheinland/NVR: E-Mail-Verteiler mit Vertreter*innen von Kreisen, kreisfreien
Stadten, Kommunen, (auch kleineren) Gemeinden etc.
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GLIEDERUNG DER ABFRAGEN UND ANTWORTEN

A Status quo

o Modal Split: Wie ist der lhnen bekannte wegbasierte Modal Split bei lhnen in der
Kommune, d. h. der Anteil genutzter Verkehrsmittel an allen zurtickgelegten We-
gen?

o Infrastrukturqualitidt von verschiedenen Verkehrsmitteln: Wie beurteilen Sie die
Infrastrukturqualitat fur folgende Verkehrsarten in lhrer Kommune?

B Allgemeine Trendentwicklungen bis 2035

o Trendentwicklungen bis 2035: Was denken Sie, inwieweit wird sich lhrer Ein-
schatzung nach ,Trend XY“ bei lhnen in der Kommune in den nichsten dreizehn
Jahren bis 2035 voraussichtlich entwickeln?

o Fir folgende Trends: i. Ausbau von Sharing Angeboten, ii. Ausbau von Infrastruk-
turen fir den Umweltverbund (Gehen, Rad, Park/Bike & Ride), iii. Vernetzte Mo-
bilitdtsangebote aus einer Hand (,Smart Mobility“/,Mobility as a Service"),
iv. Elektrifizierung von Pkw und Fahrrad, v. Flexiblere Arbeitsorte (Arbeiten von
Zuhause / Co-Working), vi. Entwicklung autofreier und autoarmer Quartiere,
vii. Veranderung des Pendleraufkommens, viii. Zunehmendes gesellschaftliches
Bewusstsein und Druck in Bezug auf den Klimaschutz, ix. Beschleunigung der Pla-
nung und Umsetzung von Infrastrukturvorhaben, x. Politische Vorgaben zur For-
derung der Verkehrswende (Push- und Pull-MaBBnahmen)

C Verkehrspolitische Aktivititen bis 2035

= Verkehrspolitische Aktivitiaten bis 2035: Wie stark unterstiitzt lhre Kommune
den Trend XY?

D Priorisierung Trends

= TOP 5-Nennungen

o TOP 3-Nennungen

o TOP 1-Nennung

E Erwarteter Outcome

= Modal Split 2035: Bitte beurteilen Sie fiir Inre Kommune, wie sich der wegeba-
sierte Modal Split, d. h. die anteilige Nutzung von Verkehrsmitteln an allen Wegen,
bei lhnen bis ins Jahr 2035 entwickelt haben kénnte. Ziehen Sie dabei in Betrach-
tung, wie die zuvor genannten Trends die Mobilitat in lhrer Kommune verdndern
konnten.

F Wirkungsmatrix

o Wirkungsanalyse: Was meinen Sie wie stark beeinflusst der Trend XY andere im
Folgenden genannte Trends innerhalb Ihrer Kommune?
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Status quo: go.Rheinland und VRR // Zentrale Ergebnisse

Herausragende Dominanz des Automobils im Status quo
Zusammenhange mit den zugrundeliegenden Verkehrsinfrastrukturen
Alternativen im Feld der Hauptverkehrsmittel deutlich kritischer bewertet

Sharingstrukturen im Alltag nahezu bedeutungslos: Zusammenhange mit schlechter
Infrastruktur denkbar

Carsharing FuBiverkehr |Fahrradverkehr OPNV

Bikesharing

VRR
NVR

28
| | \

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100

m sehr schlecht  meher schlecht neutral mehergut msehrgut

Abbildung  48: Bewertung der infrastrukturellen  Qualitdt  unterschiedlicher ~ Verkehrstrdger  (in %)
(NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)

97



mobility
institute
beerfin

B Allgemeine Trendentwicklungen 2035 in den Verbandsgebieten go.Rheinland und
VRR // Zentrale Ergebnisse

Frage: Was denken Sie, inwieweit wird sich lhrer Einschdtzung nach , Trend XY* bei lhnen in
der Kommune in den ndchsten dreizehn Jahren bis 2035 voraussichtlich entwickelt?

= Positionierung mit Blick auf starkste Trendentwicklungen bis 2035 im Feld der
i. Elektrifizierung von Antrieben, ii. Vernetzung von Mobilitdtsangeboten, iii. Infra-
strukturen des Umweltverbundes, iv. Reformen im Stral3enbau

= Schrumpfungsprozesse Uber alle Trends hinweg eher weniger feststellbar, aber Zu-
rickhaltungen bei: i. Beschleunigten Planungsprozessen, ii. Einzelne Sharing-Ange-
bote, iii. Aufbau autoarmer Quartiere
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Abbildung 52: Elektrifizierung von Pkw und Fahrrad (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Neujustierung
des dffentlichen StraBlenraums

Autofreie/autoarme Quartiere

h
]
o

—
Lo
=]

B Schrumpft stark @ Schrumpft eher Gleichbleibend = Wiichst eher ™ Wiichst stark

Abbildung 53: Entwicklung autofreier/autoarmer Quartiere (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)
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Abbildung 55: Verdnderung des Pendleraufkommens (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)
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in Bezug auf den Klimaschutz

103



0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

579

Beschlennigte Planungsprozesse
in der ffentlichen Verwaltung

24.5

B Schrumpft stark = Schrumpft eher Gleichbleibend = Wiichst eher = Wiichst stark

Abbildung 57: Beschleunigung von Planungsprozessen (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)
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C Verkehrspolitische Aktivitaten in den Kommunen im VRR- und go.Rheinland-Ver-
bandsgebiet zur Férderung einer nachhaltigen Mobilitatskultur // Zentrale Ergebnisse

Frage: Verkehrspolitische Aktivitdten bis 2035: Wie stark unterstiitzt Ihre Kommune den

Trend XY?

= Verkehrspolitische Aktivitaten vor allem in den Feldern um i. Pull-MalRnahmen, ii. der
Ausbautatigkeit von nachhaltigen Infrastrukturen, iii. der Neuorganisation des o6f-
fentlichen Raums im Sinne der Férderung des Umweltverbundes sowie iv. der Elekt-
rifizierung von Antrieben.

= Verkehrspolitische Aktivitaten weniger einheitlich stark in den Feldern i. beschleu-
nigter Planungsprozesse, ii. der Ausbautatigkeit von Sharing-Angeboten und
iii. Push-MaBnahmen zur Abkehr vom Autoverkehr.
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D Starkste Effekte auf die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in den Kommunen im
Zusammenhang der Verkehrswende (VRR- und go.Rheinland-Gebiet)

Frage: Was glauben Sie, welche der soeben abgefragten und weiteren Trends werden die
stdrksten Effekte auf die weitere Verkehrs- und Mobilitdtsentwicklung in ihrer Kommune ha-
ben?

Bitte bringen Sie die nachfolgenden Trends nach lhrer Wichtigkeit in eine Rangfolge:
Oben der wichtigste, unten der unwichtigste Trend.

= TOP 5: Starkste Effekte auf die Verkehrs- und Mobilitatsentwicklung in Landkreisen
und kreisfreien Stadten werden in den Feldern i. politische Vorgaben (Pull- und Pull-
MaBnahmen), ii. dem gesellschaftlichen Druck durch Bewusstseinsprozesse fir Kli-
maschutzmal3inahmen, iii. dem Ausbau von Infrastrukturen des Umweltverbundes iv.
steigende Energiepreise sowie v. flexibilisierte Arbeitsorte gesehen.

o Hierbei deutet sich bereits an, dass Trends nicht getrennt voneinander betrachtet
werden kdénnen, sondern eine Beziehung zwischen ihnen besteht (z. B. steigende
Energiepreise erfordern MalBnahmen beim Ausbau nachhaltiger Verkehrsinfra-
strukturen)

= Weniger Bewegung wird in den Feldern i. Schaffung autofreier Quartiere, ii. be-
schleunigter Planung, iii. Veranderung des Pendleraufkommens, iv. dem Ausbau von
einzelnen Sharing-Angeboten sowie v. der alternden Gesellschaft gesehen.
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Abbildung 59: TOP 5-Nennungen stdrkster Treiber im Feld der Alltagsmobilitdt
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E Outcome der Entwicklungstrends bei den Kommunen mit Blick auf die Veranderung

des Modal Splits bis 2035 (in %)

= |m Ergebnis gehen die Kreise und kreisfreien Stadte von einem starkeren Riickgang
der Autonutzung aus (~rd. 18 %) und Anstiegen beim OPNV, dem Fahrrad und Sha-
ring-Angeboten (jeweils 6 %). Stagnationen beim ZufuBgehen.

o Trotz der Verschiebungen gehen die Kommunen von einer Dominanz der Au-
tonutzung aus, jedoch einer verstarkten Multimodalitat, d. h. einer flexibleren
Nutzung unterschiedlicher Verkehrsmittel (einschlieBlich des Autos).
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Abbildung 62: Nicht-gemittelte Modal Split-Verdnderungen bis 2035 (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)

108




berfin

0% 10% 20%

30%

40%

50%

60% 70%

80% 90%

100%

Kommunale Mobilititskonzepte, die ansreichend sind, um
Klimaschutzziele im Verkehrssektor zu erreichen

B Schrumpft stark = Schrumpft eher

Gleichbleibend

= Wiichst eher

B Wiichst stark

Abbildung 63: Kommunale Mobilitdtskonzepte als Wegbereiter fiir Klimaschutzziele (NVR = go.Rheinland seit 01.01.2023)
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F Aufschlag Wirkungsmatrix

Frage: Was meinen Sie, wie stark beeinflusst der Trend ,Geteilte Mobilitit/Sharing-Ange-
bote“ andere im Folgenden genannte Trends innerhalb der Kommune?

= Aktive Trends (hohe AS und niedrige PS): T4, T5,T7, T8, T10

= Passive Trends (hohe PS und niedrige AS): T2, T6, T1, T9, T3

= Dynamische Trends (hohe PS und hohe AS - P>=200): T6, T2, T5

= Trage Trends (niedrige PS und niedrige AS 2 P<=100): T10
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Passivsumme
Trend 1 (T1) Ausbau von Geteilte Mobilitat/Sharing-Angeboten
Trend 2 (T2) Ausbau von Infrastrukturen fiir den Umweltverbund
Trend 3 (T3) Veranderung des Pendleraufkommens
Trend 4 (T4) Flexiblere Arbeitsorte (Arbeiten von Zuhause / Co-Working)
Trend 5 (T5) Zunehmendes gesellschaftliches Bewusstsein und Handlungsdruck in Bezug

Trend 6 (T6)
Trend 7 (T7)
Trend 8 (T8)

Trend 9 (T9)
Trend 10 (T10)

auf Klimaschutz
Vernetzte Mobilitdtsangebote aus einer Hand (,Mobility as a Service")
Beschleunigung der Planung und Umsetzung von Infrastrukturvorhaben

Politische Vorgaben zur Férderung der Verkehrswende (Push- und Pull-
MafBnahmen)

Steigende Energiepreise
Alternde Gesellschaft
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Ausbau Infra- Zunehmendes
strukturen gesellschaft- Politische Vor-
Ausbau Umwelt- Flexiblere liches gaben Forde-
Geteilte verbund Arbeitsorte  Bewusstsein + Entwicklung rung Verkehrs-
Mobilitit / (Gehen, Rad, Verdnderung (Arbeitenvon Handlungs- Vernetzte Elektrifizie- autofreierund Beschleuni- wende (Push-
Sharing- Park/Bike + Pendler- Zuhause / Co- druck Mobilitats- rung von Pkw autoarmer  gung Planungs-  und Pull- Steigende Alternde
Angebote Ride) aufl Working) Klimaschutz b und Fahrrad Quartiere prozesse MaRnah ) giepreise lischaft Aktivsumme Produkt (P)
Ausbau Geteilte Mobilitit/Sharing-Angebote 2,4 1,2 1 1 2,6 1,4 1,6 1 0,25 12,5 167,2
Ausbau Infrastruktu r.en Umyveltverbund 143 12 1 157 14 0,83 157 133 117 115 2000
(Gehen, Rad, Park/Bike & Ride)
Verdnderung des Pendleraufkommens 1,67 1,67 1,33 0,67 1,67 1,33 1,67 1 0,33 11,3 129,7
. . " 2
FIembIere. Arbeitsorte (Arbeiten von Zuhause/ 071 14 167 15 167 15 12 183 0,83 123 136,9
Co-Working)
. in+
Zunehmendes gese.llschaftllches Bewusstsein 17 24 122 2 16 113 189 256 071 152 2064
Handlungsdruck Klimaschutz
Vernetzte Mobilitdtsangebote 2,67 2,33 1,33 1 2 0,67 1,67 1,33 1 14,0 212,7
Elektrifizierung von Pkw und Fahrrad
Entwicklung autofreier und autoarmer
Quartiere
Beschl i Plant ozesse 0,86 2,43 14 1 1,71 1,43 1,57 1,25 0,5 12,2 115,9
Politische Vorgaben zur Férderung der 167 2,50 1,09 1,25 1,92 2 1,5 1,42 0,89 14,3 189,2
Verkehrswende (Push- und Pull-MaBnahmen)
Steigende Energiepreise 1,47 15 1,33 1,29 1,87 1,07 0,85 1,75 0,38 11,5 142,6
Alternde Gesellschaft 1,25 15 1 1,25 1,33 1,75 0,33 0,33 0,67 9,4 57,0
Passivsumme 13,43 18,17 11,44 11,12 13,57 15,19 9,54 13,25 12,39 6,06
Quotient (Q) 0,9 0,6 1,0 11 11 0,9 13 11 0,9 1,6
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ZUSAMMENFASSUNG

A Status quo

Dominante Autonutzung: Bestatigung der herausragenden Dominanz der Autonut-
zung gegeniber der Nutzung anderer Verkehrsmittel

Dominante automobile Infrastrukturen: Die dominierende Autonutzung gegenliber
der Nutzung anderer Verkehrsmittel spiegelt sich in der differenzierten Bewertung
der den Verkehrstragern zugrundeliegenden Infrastrukturen

= Topbewertungen automobiler Infrastrukturen

o Ausdifferenzierte Bewertungen der anderen Hauptverkehrsmittel (OPNV, Fahr-
rad, ZufuBgehen)

= Kritische Bewertung der Sharing-Infrastrukturen

B Allgemeine Trendentwicklungen bis 2035

Topbewertungen folgender Trends: i. Elektrifizierung von Antrieben, ii. Vernetzung
von Mobilitdtsangeboten, iii. Infrastrukturen des Umweltverbundes, iv. Gesellschaft-
liches Bewusstsein und politischer Handlungsdruck im Feld des Klimawandels

Schwichere Trends: i. Beschleunigte Planungsprozesse, ii. Aufbau autoarmer Quar-
tiere

C Verkehrspolitische Aktivitaten bis 2035

Verkehrspolitische Aktivitaten bei i. Pull-MaRnahmen zur Férderung von Pkw-Alter-
nativen, ii. der Ausbautatigkeit von nachhaltigen Infrastrukturen, iii. einer Neuorga-
nisation des 6ffentlichen Raums im Sinne der Férderung des Umweltverbundes so-
wie iv. der Elektrifizierung von Antrieben.

Verkehrspolitische Zurlickhaltung bei i. Beschleunigung von Planungsprozessen,
ii. der Ausbautatigkeit von Sharing-Angeboten und iii. Push-MaBnahmen zur Abkehr
vom Autoverkehr.

D Priorisierte Trends

TOP 5-Nennungen: i. Aufbau Infrastrukturen im Umweltverbund, ii. Steigende Ener-
giepreise, iii. Gesellschaftliches Bewusstsein und politischer Handlungsdruck im Feld
des Klimawandels, iv. Politische Vorgaben Verkehrswende, v. Flexiblere Arbeitsorte

TOP 3-Nennungen: i. Aufbau Infrastrukturen im Umweltverbund, ii. Steigende Ener-
giepreise, iii. Gesellschaftliches Bewusstsein und politischer Handlungsdruck im Feld
des Klimawandels, iv. Politische Vorgaben Verkehrswende, v. Elektrifizierung An-
triebe

TOP 1-Nennungen: i. Steigende Energiepreise, ii. Gesellschaftliches Bewusstsein
und politischer Handlungsdruck im Feld des Klimawandels, iii. Politische Vorgaben
Verkehrswende, iv. Aufbau Infrastrukturen im Umweltverbund
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E Erwarteter Outcome

Starker Riickgang der Autonutzung (~rd. 18 %) und Zunahme beim OPNV, dem Fahr-
rad und Sharing-Angeboten (jeweils 6 %). Stagnationen hingegen beim ZufuRgehen.

= Aber: Trotz Verschiebungen gehen die Kommunen von Dominanz der Pkw-Nut-
zung aus, jedoch in Gestalt verstarkter Multimodalitat, d. h. der flexibleren Nut-
zung verschiedener Verkehrsmittel (einschlieBlich des Pkw).

F Wirkungsmatrix

Aktive Trends (hohe AS und niedrige PS): Flexiblere Arbeitsorte, Gesellschaftliches
Bewusstsein + Handlungsdruck im Feld des Klimawandels, Beschleunigung von Pla-
nungsprozessen, Politische Vorgaben zur Férderung der Verkehrswende, Alternde
Gesellschaft

Passive Trends (hohe PS und niedrige AS): Ausbau von Infrastrukturen im Umwelt-
verbund, Vernetzte Mobilitat, Ausbau von Sharing-Angeboten, Steigende Energie-
preise Veranderung des Pendleraufkommens

Dynamische Trends (hohe PS und hohe AS - P>=180): Vernetzte Mobilitat, Ausbau
von Infrastrukturen Umweltverbund, Gesellschaftliches Bewusstsein + Handlungs-
druck Klimawandel, Politische Vorgaben (Push und Pull)

Trage Trends (niedrige PS und niedrige AS = P<=100): Alternde Gesellschaft

113



mokility

7.4 Visualisierung der Szenarien

A Basisszenario 2035: Autodominierte Multimodalitit

LLIMATERS]

JUSTICE

R M-

A
)

P ——  ——— - 4

| i!(iilnzr Stai

Verkehrswende auf dem Wey

N bdos dwe Sall Ke wompetan bt s By
n fen leoien Ntwwe e anfich div powiexchion
PNV et and die B wilgrvnries e
Foacrntmtrae vr “rh

114



mobility
beerfin

B Alternativszenario 2035 |: Fortsetzung privater Automobilitat
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C Alternativszenario 2035 Il: Griine Multimodalitat

Fahrgastzahlen
verdoppelt

By JURGEN ROTHER

Das ambitionierte Ziel, dass md
sich vor fast 15 Jahre stellte - eir
Verdoppelung der OPNV-Fahrgiste
ist nun Wirklichkeit geworden.
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D Alternativszenario 2035 Ill: Zersplitterte Verkehrsraume
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