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EDITORIAL

Liebe Leser,

der OPNV der Zukunft hat viele Facetten. Deshalb haben wir
den VRS-Verbundbericht 2011 vollig neu gestaltet: aufge-
lockert wie ein Magazin, inhaltlich vielseitig mit Stimmen
und Expertenmeinungen aus Politik und Wissenschaft,
aktuellen Projekten und Themen, die bewegen. Wir sehen
ihn als Forum, das zur Diskussion anregt, unterschiedliche
Aspekte eines zukunftsorientierten ¢ffentlichen Nahverkehrs
beleuchtet und Interessantes zu Hintergrinden und
Planungen bietet. Der Verbundbericht soll genauso zum
Blattern einladen wie zum vertieften Lesen, zur schnellen
Information und zum weiteren Dialog.

Wir wiinschen Ihnen eine abwechslungsreiche
und anregende Lektre.

VRS-Geschaftsfuhrer VRS-Geschaftsfuhrer
Dr. Wilhelm Schmidt-Freitag Dr. Norbert Reinkober
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,Fur alle, die Ziele haben” lautete die Botschaft des VRS Uber viele
Jahre. Jetzt ist die Zeit reif fUr etwas Neues: , Verkehrsverbund
Rhein-Sieg verbindet!” Unter diesem neuen Leitsatz bindelt der
Verbund ab sofort alle Aufgaben und Tatigkeiten.

Verkenrsverbund
Rhein-Sieg
verbindet!

Der VRS verbindet — in jeder Hinsicht: Uber Verwaltungsgrenzen
hinweg konnen die Menschen mit einem Ticket alle
Nahverkehrsmittel der Region uneingeschrankt nutzen. Taglich
verbindet er Startpunkt und Ziel von fast 800.000 Kunden.
Und er verbindet auch, indem er fir das Zusammenwirken von
fast 30 Verkehrsunternehmen in der Region steht. Getragen
von den Kreisen und Stadten und politisch verankert in der
Zweckverbandsversammlung, ist der Verkehrsverbund Rhein-
Sieg das Aushangeschild fur eine funktionierende regionale
Zusammenarbeit im Rheinland. Der VRS verbindet — und bindelt
mit Erfolg regionale Kompetenzen. Ein hohes Gut, an dem es
weiterhin festzuhalten gilt.
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Riickblick auf Erfolg

Erfahrung und Know-how des VRS haben sich bewahrt
und sind stetig gewachsen — mittlerweile stehen hinter
dem Verbund im GroBraum KéIn-Bonn fast 25 bewegte
Jahre: Dabei war der VRS bis Mitte der 90er Jahre ein
sogenannter Unternehmensverbund, denn Eigentiimer
der Verbundgesellschaft waren zunéchst die kommu-
nalen und bundeseigenen Verkehrsunternehmen. Im
Zuge der Bahnprivatisierung wurde die VRS GmbH 1996
zunachst in eine Aufgabentragergesellschaft umgewan-
delt. Eigentlimer waren die Kreise und kreisfreien Stadte
der Region sowie der Zweckverband Verkehrsverbund
Rhein-Sieg. In einem zweiten Umwandlungsschritt sind
2003 alle Gesellschaftsanteile auf den Zweckverband
Ubertragen worden. Seitdem ist der VRS ein sogenannter
Aufgabentragerverbund. An den zentralen Verbund-
aufgaben hat dies aber nur wenig geandert: Zu den
Kernaufgaben zahlen nach wie vor die Fortentwicklung
des Gemeinschaftstarifs und die sachgerechte Aufteilung
der Tariferldse aus dem Ticketverkauf auf die Verbund-
verkehrsunternehmen. Zunehmend an Bedeutung ge-
wonnen haben in den letzten Jahren Vermarktungs- und
Informationsaufgaben. Gerade die Tarifangebote des
Gemeinschaftstarifs bedirfen einer regional ausgerich-
teten Vermarktung. Dieser Aufgabenstellung hat sich
der VRS in Abstimmung mit den Verkehrsunternehmen
angenommen, wahrend die Verkehrsunternehmen selbst
ihren Kommunikationsschwerpunkt im Leistungsangebot
sehen. Diese Aufgabenteilung hat sich bewahrt.

Abgestimmtes Angebot

Neben dem Gemeinschaftstarif zahlt auch im VRS das
aufeinander abgestimmte Verkehrsangebot zu den
wesentlichen Markenzeichen eines kundenorientierten
Nahverkehrs. Konkret greifbar wird dies fir die Fahrgaste
im Fahrplan mit den dazugehdérigen Auskunftsmedien,
deren Erstellung die Verbundgesellschaft koordiniert.
Neben den , Klassikern” wie den Fahrplanbuchern oder
den Minifahrplanen hat der VRS in den letzten Jahren
gemeinsam mit den Verkehrsunternehmen die elektro-
nischen Medien konsequent weiterentwickelt. Jungste
Neuerungen sind die Fahrplan-Apps fir Smartphones
(siehe Beitrag auf Seite 40). Ebenfalls zu den Aufgaben
eines Verkehrsverbundes zahlt der Vertrieb der Tickets.
Auch hierbei koordiniert die Verbundgesellschaft. Der

DIE ROLLE DER VERBUNDE

eigentliche Verkauf der Verbundtickets hingegen er-
folgt durch die einzelnen Verkehrsunternehmen. Mit
der Einfihrung von Handy- und Online-Tickets im VRS
haben sich die Unternehmen darauf verstandigt, diese
Aufgaben aus Kostengriinden bei einem Verkehrsun-
ternehmen zu biindeln. Parallel dazu hat der seit 2008
fir den Schienenpersonennahverkehr in den beiden
Verkehrsverbiinden VRS und Aachener Verkehrsver-
bund zustandige Zweckverband Nahverkehr Rheinland
die Vertriebsleistungen in diesem Bereich europaweit
ausgeschrieben. Die Erkenntnisse und die Ergebnisse
dieses Wettbewerbsverfahrens kénnen nutzbringend
in die Weiterentwicklung der Vertriebssysteme im VRS
einflieBen.

Zukunft im Blick

So vielfaltig die Aufgaben auch sind, so stehen sie letztlich
fur ein Ziel: das Nahverkehrsangebot nicht nur zu sichern,
sondern auch weiter auszubauen. Denn der VRS war
und ist die konsequente 6konomische und 6kologische
Antwort auf die wachsenden Mobilitatsbedirfnisse, die
nicht an Stadt- und Kreisgrenzen haltmachen. Daran wird
sich auch in Zukunft nichts andern. Im Gegenteil, die
Anforderungen an ein maglichst kunden- und umwelt-
gerechtes sowie gleichzeitig finanzierbares Nahverkehrs-
system werden weiter zunehmen. Gerade die Menschen
in den Ballungszentren erwarten, dass die vom Verkehr
ausgehenden Schadstoff- und Larmbelastungen im In-
teresse der Lebensqualitdt deutlich gemindert werden.

Der o¢ffentliche Personennahverkehr kann dazu als
wichtiger Baustein einer intelligenten Kombination
unterschiedlicher Verkehrstrager einen nicht hoch ge-
nug einzuschatzenden Beitrag leisten. Denn werden
die Nahverkehrsalternativen sinnvoll vernetzt, lassen
sich 6konomische, soziale und ¢kologische Ziele glei-
chermaBen erreichen. Unter der Aufgabenstellung
. Mobilitatsmanagement” berat und unterstttzt die
Verbundgesellschaft daher inzwischen Kommunen
und Mobilitatsdienstleister. Ziel ist es, das Verkehrsmit-
telwahlverhalten zugunsten des ,Umweltverbundes”
positiv und nachhaltig zu beeinflussen — eine MaBnahme,
die mithilfe der regionalen Kompetenz des VRS dazu
beitragt, die Wettbewerbsfahigkeit unserer Region als
Wirtschaftsstandort mit hoher Lebensqualitdt auch in
Zukunft zu sichern.

@

Neben dem Gemein-
schaftstarif zihlt
auch im VRS das
aufeinander abge-
stimmte Verkehrs-
angebot zu den
wesentlichen Mar-
kenzeichen eines
kundenorientierten
Nahverkehrs.
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MOBILITAT DER ZUKUNFT - INTERVIEW

HARRY K. VOIGTSBERGER, VERKEHRSMINISTER NRW

Mobilitat ist ein menschliches

Grundbedrfnis”

Herr Minister Voigtsberger, Mobilitat hat Kon-
junktur: Im Mai haben Sie zum Mobilitatskongress
geladen, die ARD hat sich in ihrer Themenwoche
darauf fokussiert, und Mitte September wird es
in Bonn die , Traffic Talks” geben. Was macht das
Thema so interessant?

Mobilitat ist ein menschliches Grundbedurfnis. Sie
ist gleichzeitig Voraussetzung fur Arbeitsteilung und
Globalisierung. Mit anderen Worten: Mobilitat ist eine
entscheidende Bedingung fir gesellschaftlichen und
wirtschaftlichen Fortschritt. Das Thema ist nach meinem
Empfinden deshalb so aktuell, weil zum einen die Bur-
gerinnen und Burger immer aktiver darin werden, sich
gegen die negativen Begleiterscheinungen wie Larm,
Emissionen, Flacheninanspruchnahme, Energie- und
Ressourcenverbrauch zur Wehr zu setzen. Zum anderen
sind wir gezwungen, gerade in einem Bundesland, das
alltaglich verkehrliche Hochstleistungen vollbringt, un-
sere Verkehrsinfrastruktur zu erhalten, bedarfsgerecht
auszubauen und vor allem qualitativ zu verbessern.
Um Mobilitat nachhaltig zu gestalten, bedarf es da
schon der Zuhilfenahme des geballten Sachverstandes
unseres Landes. Und um diesen Dialog in Gang zu
setzen, habe ich einen Veranstaltungsbogen zu diesem
Thema ins Leben gerufen.

Wie sahe fir Sie eine 6konomisch und 6kologisch
sinnvolle Aufgabenteilung zwischen den Verkehrs-
tragern in NRW aus?

Wir brauchen alle Verkehrstrager, daran gibt es keinen
Zweifel. Aber wir missen starker als bisher die Potenzi-
ale der Verkehrstrager Schiene und WasserstraBe nut-
zen. Daran arbeitet die Landesregierung konsequent.

\

Welche verkehrspolitischen Schwerpunkte wollen
Sie in dieser Legislaturperiode setzen —und welche
Rolle spielt dabei der 6ffentliche Personennah-
verkehr?

Die Landesregierung will Schritt fir Schritt

11

das Verwalten und Flicken der Probleme
zugunsten einer neuen proaktiven Ver-
kehrspolitik aufgeben. Das bedeutet
konkret das Ende der faktischen Vor-
rangpolitik des StraBenbaus der letzten

D

Der Stau auf der
Schiene droht uns nicht —
er ist schon da!

Landesregierung zugunsten eines Um-

steuerns auf StraBenerhalt, auf Schienen- und Was-
serwege. Busse und Bahnen sollen im Personenverkehr
Vorrang haben. Dabei setze ich auf Dialog: So werden
wir eine Zukunftskommission fiir den OPNV einsetzen,
die Vorschldge entwickeln soll, wie der OPNV und
insbesondere seine Finanzierung zukunftsfest gestaltet
werden kénnen.

Wir treten ein fiir den Ausbau der Kapazitaten im OPNV
und fir attraktivere Angebote gerade auf kommunaler
Ebene. Wir brauchen angesichts der demografischen
Entwicklung intelligente Losungen fur das 6ffentliche
Verkehrsangebot in unseren landlichen Raumen. Es
steht aber zu befirchten, dass sich der Bund der
Verpflichtung zur Foérderung der Verbesserung der
Verkehrsverhdltnisse in den Kommunen zu entziehen
versucht. Zugleich entsteht in unseren Ballungsraumen
bei der Erneuerung der U- und Stadtbahnen ein Investi-
tionsrlickstau in Milliardenhohe. Gleichzeitig brauchen
wir technische und betriebliche Innovationen, vor allem
aber kommunale und regionale Kooperationen, um
kunftig die knappen Mittel so effektiv wie moglich zu
bindeln und einzusetzen.
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Die Verkehrsinfrastruktur stoBt auch im Bereich
des Schienennetzes langst an ihre Grenzen. Droht
uns auch auf der Schiene ein Stau wie auf der
Autobahn?

Bei einer tatsachlichen Investitionssumme
des Bundes in Hohe von aktuell rund

1,1 Milliarden Euro zur Ausfinanzierung
warten bundesweit MaBnahmen in Hohe

@ Der Stau auf der Schiene
droht uns nicht — er ist
schon da! Die Betriebs-
stérungen wegen ,, hoher
Streckenauslastung”, wie
sie aus den Lautsprechern

von 26 Milliarden Euro auf eine Realisierung.  auf den Bahnsteigen zu

vernehmen sind, sind

nichts anderes als der Stau
auf StraBen. Die Eisenbahninfrastruktur der Bahn ist
in Nordrhein-Westfalen vollig unterdimensioniert. Der
Bund kommt seiner verfassungsmaBigen Gewahrleis-
tungspflicht fir das DB-Netz nicht im notwendigen
Umfang nach: Die wichtigen Projekte des Bundesver-
kehrswegeplans wie der Rhein-Ruhr-Express und die
Betuwe-Strecke missten langst in der Umsetzung sein!

Wenn der Bund seine Mittel fir Schieneninfrastruk-
turmaBnahmen nicht erheblich erhéht, sehe ich nicht
nur im Raum Koln erhebliche Probleme auf uns zu-
kommen. Es ist seit langem bekannt, dass der Bun-
desverkehrswegeplan (BVWP) bei den Schieneninfra-
strukturprojekten erheblich unterfinanziert ist. Bei einer
tatsachlichen Investitionssumme des Bundes in Hohe
von aktuell rund 1,1 Milliarden Euro zur Ausfinanzie-
rung warten bundesweit MaBnahmen in Hohe von
26 Milliarden Euro auf eine Realisierung.

Gerade im GroBraum KoéIln kommt es ja nicht
nur im Guter-, sondern auch im Personenverkehr
zu massiven Engpassen. Sollte dem Ausbau des
Bahnknotens KéIn daher nicht absolute Prioritat
eingerdumt werden?

Der Bahnknoten KéIn hat in Nordrhein-Westfalen
absolute Prioritat! Er hat bundesweit groBe Bedeu-
tung — wird aber schon heute den Anforderungen
der stetig steigenden Verkehre nicht gerecht. Bereits
kleinere UnregelmaBigkeiten im Betriebsablauf kon-
nen zu schneeballartigen Auswirkungen auf den bun-
desweiten Personen- und Guterfernverkehr fihren.

Die Landesregierung setzt sich deshalb beim Bund
fir den Ausbau des Knotens Koéln ein. Insbesondere
mussen die Bahnsteiganlagen der S-Bahn im Haupt-
bahnhof und in Deutz erweitert und die noch aus-
stehenden Knoten-Abschnitte der Neubaustrecke
Koln—Frankfurt endlich fertiggestellt werden.

Der VRS feiert im kommenden Jahr sein 25-jéh-
riges Bestehen: Welche Bedeutung messen Sie
den Verkehrsverbtinden im Hinblick auf die L6-
sung der Verkehrsprobleme bei?

Wichtiges Ziel der Verkehrspolitik in NRW ist es, Zu-
gangshemmnisse zur Nutzung &ffentlicher Verkehrs-
mittel zu beseitigen. Unterschiedliche Verkehrstarife
der vielen Verkehrsunternehmen sind ein solches Zu-
gangshemmnis, das in Nordrhein-Westfalen durch die
Einrichtung von flachendeckenden Verkehrskoope-
rationen und den NRW-Tarif grundsatzlich beseitigt
worden ist.

Es ist damit selbstverstandlich geworden, mit einem
Fahrschein alle OPNV-Angebote nutzen zu kénnen.
Das ist gerade auch im VRS eine Erfolgsgeschichte!

Allerdings fehlen in den im Jahr 2008 geschaffenen
drei groBBen Regionen Rheinland, Westfalen-Lippe
und Rhein-Ruhr nach wie vor einheitliche Tarife; auch
die Grenzen zwischen den Regionen machen den Zu-
gang zum OPNV noch schwer. Deshalb wollen wir mit
dem neuen OPNV-Gesetz die Hinwirkungspflicht auf
drei regionale Tarife in Nordrhein-Westfalen deutlich
unterstreichen.
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PROF. DR.-ING. GERD-AXEL AHRENS, TU DRESDEN

Der OPNV - Flag

gschift einer

zukUnftigen Mobilitat?

Wie sehen die aktuellen Entwicklungen und Trends beim
Verkehrsverhalten der Stadtbevdlkerung in Deutschland aus?
In welche Richtungen gehen kinftig die BedUrfnisse unserer
Mobilitatskunden? Und welche Weichen sollten die Aufgabentrager
schon heute fir die Zukunft stellen?

Seit etwa einem Jahr liegen die Ergebnisse der letzten,
bereits 2008 durchgefuihrten Haushaltsbefragung ,Mo-
bilitat in Stadten” der TU Dresden vor. Etwa 115.000
Einwohner in mehr als 70 Stadten geben darin Aus-
kunft Gber ihre Wege an einem festgelegten Stich-
tag. Im Vergleich mit den Befragungen aus friheren
Jahren, letztmalig 2003, kénnen damit Anderungen
in unserem Mobilitatsverhalten beschrieben werden:
Deutlich wurde, dass weniger Auto gefahren wird,
dafiir mehr OPNV und Fahrrad (vgl. Abbildung 1). Die
dramatischen Riickgange beim ZufuBgehen, die in den
letzten Jahren besonders bei Kindern und Jugendlichen
zu beobachten waren, sind nicht mehr so stark.

Erstmals Riickgang bei der Autonutzung

Grund fur diesen bemerkenswerten erstmaligen Riick-
gang der Autonutzung scheint ein Wertewandel in
der Bevolkerung zu sein. Die Befunde einer deutlichen
Rickwanderung vom Umland in die Stadte (Reurba-
nisierung) zeigen dabei genauso ihre Spuren wie die
durch Marketingstudien der Automobilindustrie be-
legte Anderung der Mobilitatspraferenzen der jungen
Generation. So ist beim Neuwagenkauf der Anteil von
Kunden unter 30 Jahren regelrecht eingebrochen. Diese
Altersgruppe ist offenbar immer weniger bereit, hohe
Anschaffungs- und steigende bzw. unkalkulierbare
Unterhaltskosten zu akzeptieren. Die Autonutzung wird
fur sie zunehmend wichtiger als der Autobesitz. Das
bestatigen auch die Wachstumsraten bei Mitfahrzen-
tralen, Fahrradverleihstationen oder unterschiedlichen
Carsharing-Modellen. Die SrV-Ergebnisse zeigen ferner,
dass Jugendliche 2008 zu einem geringeren Anteil
ihren Fuhrerschein machten als noch 2003.

Allerdings durften auch wirtschaftliche Gesichtspunkte
eine Rolle bei der abnehmenden Autonutzung spielen.
So stieg im SrV-Stadtepegel der Anteil von Haushalten
ohne Auto von 34 Prozent im Jahre 2003 erstmals

wieder auf 37 Prozent an, obgleich die Motorisierung
noch leicht von 407 auf 413 Kfz/1.000 Personen an-
gewachsen ist. Der Anteil autoloser Haushalte in Berlin
liegt bei 45 Prozent, in Leipzig bei 42 Prozent, in Dres-
den bei 40 Prozent und in Disseldorf bei 38 Prozent.
Das sind wachsende GréBenordnungen der Haupt-
OPNV-Kunden, die zunehmend von der Verkehrspolitik
erkannt und gefoérdert werden sollten. Eine weitere
Komponente fur den Riickgang der Verkehrsleistung im
Kfz-Verkehr dirfte Gber den demografischen Wandel
zu begrinden sein: 2003 machte der Anteil von Rent-
nern, die ab 70 Jahren zunehmend weniger Wege pro
Tag durchfthren, im SrV-Stadtepegel noch 18 Prozent
aus, 2008 waren es bereits 22 Prozent.

Autos nutzen statt besitzen

Eine Auswertung des Deutschen Mobilitatspanels
(MOP) ergab, dass 46 Prozent der Verkehrsteilneh-
mer im Lauf einer Woche ihre Wege ausschlieBlich
~monomodal” mit dem Auto erledigen. Abbildung 2
zeigt, dass die meisten Menschen, die Uber einen Pkw
verfligen (etwa 57 Prozent im SrV-Stadtepegel), diesen
auch praktisch fur jeden Weg benutzen.

o
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Prof. Dr.-Ing.

Gerd-Axel Ahrens ist Inhaber
des Lehrstuhls fur Verkehrs-
und Infrastrukturplanung
der TU Dresden

Abbildung 1

Spezifische Verkehrsleistung der Wohnbevélkerung im SrV-Stadtepegel
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Seit dem Jahr 2003
zeigt sich deutlich
ein verandertes
Verkehrsverhalten
der Bevolkerung:
Es wird weniger
Auto gefahren,
dafur mehr OPNV
und Fahrrad.

TU Dresden, vip, 2010
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Abbildung 2

i

Anteil multi- und monomodaler Verkehrsteilnehmer
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Zwei oder mehr Verkehrsmittel
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Andere Verkehrsmittel
werden nicht wochentlich
genutzt.

10,0 %

TU Dresden, vip, 2010

Das ist einerseits gerade bei den kurzen Wegen nicht
immer am schnellsten und billigsten, andererseits ware
es wegen der hohen Anschaffungskosten fir ein Auto
zunehmend unwirtschaftlich, es noch seltener zu nut-
zen. Privat-Kfz stehen schon heute die meiste Zeit des
Tages als , Stehzeuge” mit hohen Fixkosten ungenutzt
herum und beanspruchen dartber hinaus ca. 25 m?
wertvollen Parkraum. Beim Vergleich der Wegekosten
der unterschiedlichen Verkehrsmittel werden die fixen
Kosten fir das Auto von den Besitzern aber in aller
Regel verdrangt, gerechnet werden zumeist nur die
Benzinkosten.

Abbildung 3 ﬁ
Insgesamt 100 % 42% 58 %
Bevolkerungs- MIV in % Umweltverbund

PR anteil in % aller Wege in % aller Wege
18-65 Jahre, berufstatig 33 64 36

Mit 18-65 Jahre, nicht berufstatig 13 43 57

PKW-Zugang . per 65 jahre

———

unter 18 Jahre
18-65 Jahre, berufstatig 8 24 76

Ohne . .

PKW-Zugang 18-65 Jahre, nicht berufstatig 10 13 87

uber 65 Jahre

S N N

TU Dresden, vip, 2010

Die Unterscheidung der befragten Verkehrsteilnehmer
in Personengruppen mit und ohne Auto zeigt, wie
Ubermachtig der Einfluss eines verfligbaren Autos auf
die Verkehrsmittelwahl ist (vgl. Abbildung 3). Damit
wird die tagliche Modal-Split-Entscheidung eigentlich
schon durch die vorherigen Langfristentscheidungen
Uber den Wohnort und den Kauf eines oder mehrerer
Fahrzeuge determiniert: Deutlich wird, dass, abge-
sehen von einer kleinen ,,aktiv” umweltbewussten
Bevolkerungsgruppe, die meisten Personen mit Pkw
diesen auch fur alle Wege fast ausschlieBlich benutzen.

Gute OPNV-Kunden sind deshalb Jugendliche und
Personengruppen ohne Auto. Der oben bereits ange-
sprochene relative OPNV-Zuwachs im Jahre 2008 ist bei
allen Personengruppen — Ausnahme: Jugendliche —zu
erkennen. Vor dem Hintergrund des insbesondere bei
jungen Menschen zu beobachtenden Wertewandels
und ihrer zunehmenden Mobilitatspraferenzen ,nutzen
statt besitzen" liegt hier ein enormes OPNV-Potenzial.
Dabei zeigen Beobachtungen von Carsharern, dass
sie ihre Ortsveranderungen und Verkehrsmittelwahl
rationaler entscheiden und das Auto noch weniger
nutzen als heute bereits die ,,normalen” Personen-
gruppen ohne Auto.

Ein neuer OPNV - verkehrspolitische Strategien
fiir die Zukunft

Die OPNV-Unternehmen erkennen zunehmend, dass
Fahrrader und o6ffentliche Mobilitatsangebote, die
sie bis vor kurzem noch als Konkurrenz gefurchtet
und abgelehnt haben, das Leben in der Stadt ohne
eigenes Auto attraktiver machen und damit den Trend
der steigenden Fahrgastzahlen stiitzen. Denn Men-
schen, die keine Autos besitzen, sondern verfligbare
(offentliche) Autos lediglich rational nutzen, geho-
ren zu den besten OPNV-Stammkunden. Damit hilft
jede verkehrspolitische Strategie, die von Autobesitz
unabhangig macht und dem OPNV mehr Fahrgéste
zufiihrt. Somit ist es sinnvoll, wenn der OPNV &ffent-
liche Autoangebote fordert oder gar selbst anbietet.
Einige Trendforscher, die bislang primar die Automobil-
industrie beraten haben, gehen in Zukunft von mehr
als einer Halbierung der Ausgaben von Haushalten
fur eigene Autos und einem Boom beim Carsharing
und OPNV aus.



Abbildung 4

MOBILITAT DER ZUKUNFT - EXPERTENANALYSE
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JIndividualisierter OPNV"” als ganzheitliche
Mobilitatsdienstleistung neu definieren

Maximieren APNV

¢ Bus und Bahn

« Offentliche Fahrrader und Pedelecs
o Offentliche (elektrische) Autos
 Taxis

e Alternative Bedienformen

e Carsharing

¢ Mitfahrgelegenheiten

EIN ABRECHNUNGSSYSTEM

Mobilitatsverbund

e Zu FuB gehen
e Fahrrad fahren

Minimieren
Motorisierter Individualverkehr
mit privaten als auch elektrischen
Fahrzeugen

Vor diesem Hintergrund sollten Aufgabentrager und
Verkehrsunternehmen schnell den individualisierten
neuen OPNV" und seinen , Mobilitatsverbund” defi-
nieren und sich auf die geanderten Randbedingungen
und Chancen einstellen, wie es Abbildung 4 nahelegt.
Der Mobilitadtskunde will ginstig von A nach B und
sich am Zielort frei und unabhdngig bewegen, egal
durch wen und mit wem, Hauptsache preiswert und
bequem. Um kundenfreundliche inter- und multimo-
dale Dienstleistungsangebote zu schaffen, muss aller-
dings heute noch viel Sektoral- und Konkurrenzdenken
Uberwunden werden.

Die DB AG versteht sich bereits mit ihren Angeboten
als Dienstleister von , Tur zu Tur" (Tar-zu-Tdr-Auskunft,
Online-Ticket, Bikesharing, Carsharing, Anbindung
OPNV mit City mobil/City-Ticket). Unternehmen und
Verbiinde entdecken neben der Kernleistung moderne
Informations- und Vertriebssysteme als , Kernleistung
plus”, und sie generieren neue Dienstleistungsange-
bote (Fahrradverleihsysteme, Fahrradmitnahme, Ge-
packaufbewahrung, Mobilitats- und Fahrradstationen,
Mobilitdtsmanagement).

Die Herausforderungen der Zukunft kénnen nur ge-
meistert werden, wenn wir die erforderlichen Inno-
vationen im weiteren Sinne auffassen und sie nicht

D

Die Szenarien der Kélner Zukunftsforscher Z_punkt
The Foresight Company umreiBen mégliche Pfade der kiinftigen
Mobilitat in Deutschland und Europa:

e ,Business as usual” mit keiner oder nur halbherziger Reaktion auf die He-
rausforderungen vor allem im Bereich der Verkehrssicherheit, der verkehrs-
bedingten Umweltwirkungen und des Ressourcenverbrauchs bei steigendem
MIV kann keine Antwort sein.

Die anfangliche Euphorie noch immer vieler Entscheidungstrager, individuelle
Mobilitat allein durch neue ,, griine” —vorwiegend elektrische — Autos kiinftig
zu erhalten, ist einer spirbaren Erntichterung gewichen. Allein die ,, Liebe zum
griinen Auto” zu entwickeln und zu erhalten wirde wenig oder nichts an
unseren Verkehrsproblemen andern und Umweltprobleme lediglich verlagern.

Die Luftreinhalte- und CO-Minderungsprobleme werden so gravierend,
dass ein ,Zwang zum Fortschritt” bereits in der europaischen und natio-
nalen Gesetzgebung spurbar wird (z.B. verkehrsbezogene Emissions- und
Immissionsgrenzwerte, CO,-Minderungsvorgaben). Das dirigistische Prinzip
ist jedoch sicher nicht die Wunschstrategie.

Gezielte Information und die Einsicht, dass Verhaltensanderungen nicht
zu schmerzhaften Eingriffen und ZwangsmaBnahmen fihren, férdern den
wirtschaftlichen Erfolg neuer Mobilitatsdienstleistungsangebote und die
Kooperation zwischen den Verkehrstrdgern. Die , Freude am Gefahrenwerden”
wird preis- und steuerpolitisch insbesondere durch die konsequente Umset-
zung der Nutzerfinanzierung mit innovativen Nutzervorteilen fir nachhaltige
Verkehrsmittel zur Realitat. Die Menschen erkennen, dass bessere Mobilitat
mit weniger Autoverkehr moglich ist. Sie genieBen den nachlassenden Park-
druck und die immer weiter zurtickgehenden Verkehrsbelastungen in unseren
Stadten und auch auf den Autobahnen.

Es liegt an uns und an unserer Politik, fir welche Zukunft wir uns entscheiden!

vordergriindig allein auf technologische (weiterhin
autoorientierte) Verbesserungen beschranken. Orga-
nisation, Kooperation, Information und neue Mobili-
tatsdienstleistungen sind unausweichlich, um das Ziel
eines intelligenteren, multimodalen Verkehrsverhaltens
unter Nutzung und Einsatz der jeweils glinstigsten
Verkehrsmittel zu erreichen. Eine solche Zukunft muss
zwangslaufig autoarmer sein und kann ohne restriktive
Strategien Uber integrierte Politik und Planung, primar
durch Preis- und Anreizpolitik sowie neue Dienstleis-
tungsangebote, erreicht werden.
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THEMEN, DIE BEWEGEN - BAHNKNOTEN KOLN

MEHR KAPAZITAT UND OPTIMIERTE ABLAUFE

Konzept gegen den Kollaps

Mit rund 100 Millionen Fahrgasten im Jahr Gbertrifft der Kolner
Hauptbahnhof den Flughafen London-Heathrow. Mehr als 1.200 Zige
taglich frequentieren seine Gleisanlagen — davon alleine 1.000 im
Nahverkehr. Ein gestuftes Gesamtkonzept soll den Bahnknoten Koin
jetzt fit fUr die Verkehrsstrome der Zukunft machen.

Der Kélner Hauptbahnhof ist ein entscheidender Kno-
tenpunkt fur den Nah- und Fernverkehr in Nordrhein-
Westfalen — und ein Nadelohr dazu. Hier, wo sich ins-
gesamt 11 Strecken aus Richtung Bonn, Euskirchen,
Aachen, Monchengladbach, Neuss, Dusseldorf, Wup-
pertal, Bergisch Gladbach, Gummersbach, Siegen und
Neuwied biindeln, steigen taglich 280.000 Fahrgaste
ein und aus — mehr als in DUsseldorf und kaum we-
niger als in Berlin. Und die Tendenz steigt: Die aktuelle
Bevolkerungsentwicklung im Rheinland lasst allein fur
die Strecke KoIn—-Dusseldorf ein Wachstum von 30
Prozent erwarten. Dazu kommt eine starke Zunahme
des Guterverkehrs: Bis 2025 soll er um 65 Prozent

steigen. AuBerdem werden zwei von drei der von
der EU-Kommission neu festgelegten Guterverkehrs-
korridore fir Deutschland durch Koln laufen.

Einen besonderen Engpass im regionalen OPNV bilden
die Gleise 10 und 11 des KéIner Hauptbahnhofs: Alle
3,3 Minuten fahrt dort eine S-Bahn ab; insgesamt sind
dies 470 S-Bahnen pro Tag. Schon heute stofen Bahn-
steig und Treppen gerade in den Hauptverkehrszeiten,
wenn viele Pendler unterwegs sind, an ihre Kapazitats-
grenzen. Die Folge sind Verspatungen durch langere
Ein- und Aussteigzeiten.
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Zentraler Knotenpunkt
und Nadelohr:
Insgesamt 11 Strecken
laufen aus ganz NRW
im Hauptbahnhof KéIn
zusammen.
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Engpésse von besonderer Bedeutung
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Analyse als Basis

Um die Probleme des Bahnknotens KoIn zu |6sen, hat
der Nahverkehr Rheinland (NRV), der im Gebiet des
VRS fur Betrieb, Finanzierung und Investitionsfor-
derung des SPNV zustandig ist, im Herbst 2010 in
Abstimmung mit der Bahntochter DB Netz und dem
Landesverkehrsministerium NRW ein Gutachten in
Auftrag gegeben. Gegenstand ist die zu erwartende
kurz-, mittel- und langfristige Entwicklung der Ver-
kehrsstrome von Nah-, Fern- und Glterverkehr am
Knoten Koéln. Auf dieser Basis hat man Strukturbau-
steine entwickelt,die stufenweise umgesetzt werden
kéonnen und dafur sorgen sollen, den Bahnknoten
Koln mit optimierten Betriebsabldufen und einer ge-
zielt weiterentwickelten Infrastruktur fur die Zukunft
zu rusten.

Ein zentraler Aspekt der Planung ist Verlagerung
von Nahverkehrszligen von den Fernbahngleisen
auf die S-Bahn-Gleise. Diese EntlastungsmaBnahme
kann allerdings erst realisiert werden, wenn die
S-Bahn-Stammstrecke fur eine 2,5-Minuten-Zugfolge
ausgerUstet ist. Demselben Zweck dient der Ansatz,
maoglichst keine Linien mehr in Kéln enden zu lassen
und so Doppelfahrten in diesem kritischen Bereich zu
vermeiden. AuBerdem sollen zwei Fernverkehrslinien,
die zwischen der Region Rhein/Ruhr und Stddeutsch-
land verkehren, auf den rechtsrheinischen Bahnhof
KoIn-Messe/Deutz (Tiefbahnhof) verlegt werden. Dies
soll den Engpass zwischen dem Hauptbahnhof, der
Hohenzollernbriicke und dem Bahnhof K&éIn Messe/
Deutz entlasten und im Hauptbahnhof zusatzliche
Kapazitaten fur den Nahverkehr schaffen.

Infrastruktur als Schlissel

Durch den Ausbau der S-Bahn-Stammstrecke zwischen
KéIn Hbf und KéIn Messe/Deutz wirde gleichzeitig
die Voraussetzung fir eine Taktverdichtung oder die
Einrichtung einer zusatzlichen S-Bahn-Linie geschaffen
werden. Auch die S-Bahn-Strecke K&In-Dellbriick—
Bergisch Gladbach kénnte nach diesem Ausbau auf
zwei Gleise erweitert werden, so dass fur die S 11 ein
10-Minuten-Takt moglich wiirde.

Fir rund 170 Millionen Euro sollen der Hauptbahnhof
K6In und der Bahnhof KéIn-Messe/Deutz bis zum Jahr
2019 um jeweils einen S-Bahnsteig mit je zwei Gleisen
erweitert werden. Der Hauptbahnhof erhédlt dann durch
das Errichten des neuen elektronischen Stellwerks zwei
zusatzliche Weichen, die die Paralleleinfahrt von der
Hohenzollernbriicke auf Gleis 7 und 8 ermdglichen und
an dieser Stelle fir mehr Kapazitatsausnutzung sorgen
werden. Insgesamt ist es erklartes Ziel, fir Kéln einen
gemeinsamen Hauptbahnhof mit den , Terminals” Dom/
Innenstadt und Messe/Deutz zu schaffen.

Dartber hinaus sind fur den Westring Koln vier Aus-
bauabschnitte vorgesehen: Kéln-Hansaring—KoéIn West,
KoIn West—KalIn Std, KoIn-Std-Hurth-Kalscheuren und
das Uberwerfungs-Briickenbauwerk Hiirth-Kalscheuren.
Gleichzeitig soll der Umbau des Bahnhofs KoIn West
fur Kapazitatsverbesserungen im Guterverkehr sorgen.
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Wichtigste BasismaBnahme fir einen zukunftssicheren
Bahnknoten KoIn sind der zweigleisige Ausbau der
S 11 zwischen Kéln-Delbriick und Bergisch Gladbach
inklusive des Ausbaus der Bahnhofe Kéln Messe/Deutz
und KéIn Hauptbahnhof. Weitere groBe Infrastruktur-
maBnahmen sind die Beseitigung der Engpésse auf
der Strecke zwischen Koln-Mulheim und Dusseldorf
im Rahmen des Projektes Rhein-Ruhr-Express, jeweils
ein viertes Gleis zwischen Leverkusen-Bayerwerk und
Leverkusen-Kippersteg sowie zwischen Leverkusen-
Rheindorf und Langenfeld.

Auch die Zulaufstrecken rund um den Bahnknoten

K&In sind mit gezielten InfrastrukturmaBnahmen Teil

des Konzepts , Bahnknoten Koln":

¢ neue ,Rheydter Kurve" als Bypass zur Strecke
Aachen—Koln zur Fihrung des Guterverkehrs
von Belgien Uber Grevenbroich Richtung KéIn

e Ausbau der Erftbahn zur S-Bahn-Strecke mit
einem 20-Minuten-Takt zwischen Kéln und
Bedburg (bereits vor Ausbau der Stammstrecke
moglich)

@

Eine Liste samtlicher hier als Ausschnitt
vorgestellter TeilmaBnahmen wird bis Ende
2011 vorgestellt. Mit ihr liegt dann erstmals
eine fundierte zukunftsorientierte Konzeption
fir den Ausbau des Bahnknotens Kéln vor.
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Kapazitatsgrenze erreicht:
Alle 3,3 Minuten fahrt

an Gleis 10/11 des Kélner
Hauptbahnhofs eine
S-Bahn ab; fur Nah- Fern-
und Guterverkehr werden
in den nachsten Jahre
kraftige Zuwachsraten
prognostiziert.
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THEMEN, DIE BEWEGEN - ZUKUNFTSTECHNOLOGIE

NULL-EMISSION UND MODERNES STORUNGSMANAGEMENT

Stolze Vorreiter

Knapp 8,8 Millionen Euro investieren das Land Nordrhein-Westfalen
und der Nahverkehr Rheinland (NVR) derzeit in zwei richtungs-
weisende Technologieprojekte im Bereich des Verkehrsverbundes
Rhein-Sieg: die ersten emissionsfreien Wasserstoff-Hybridbusse
ihrer Art und eine hochmoderne zentrale Leitstelle in KolIn.

Pilotprojekt: Wasserstoff-Hybridbusse der RVK

Seit Mai 2011 sind sie unterwegs: die ersten komplett
schadstofffreien Wasserstoff-Hybridbusse im Rheinland.
Das Land Nordrhein-Westfalen hat die Fahrzeuge mit
3,1 Millionen Euro im Rahmen eines zunachst auf finf
Jahre angelegten Pilotprojekts der Regionalverkehr
K&In GmbH (RVK) gefordert. Nun konnen wasserstoff-
betriebene Busse zum ersten Mal in NRW im flachen-
deckenden Linienverkehr eingesetzt werden.

Entwickelt wurden die neuartigen Busse der Typenbe-
zeichnung , Phileas”, die mit 18 Metern die weltweit
langsten Gelenkbusse ihrer Art sind, im Rahmen eines
internationalen Forschungsprojekts des Landes Nord-
rhein-Westfalen und der Niederlande. lhre Antriebs-
technik stammt aus Dusseldorf, das Batteriesystem aus
Brilon, die Brennstoffzelle aus Kanada, die Montage
erfolgte beim niederlandischen Hersteller APTS.

U

Mit den neuen Wasserstoff-Hybridbussen
als richtungsweisendem Meilenstein werden
wir schon heute den Anforderungen unseres
Zukunftskonzepts ,,Null Emission” gerecht.

Als Treibstoff nutzen die neuartigen Fahrzeugen Was-
serstoff, der mithilfe einer Brennstoffzelle in elektrische
Energie umgewandelt wird. Im Gegensatz zu konven-
tionellen Diesel-Hybridbussen werden dabei keinerlei
klimaschadliche Stoffe wie Kohlendioxid ausgesto3en.
Gleichzeitig ist der genutzte Wasserstoff ein Neben-
produkt des Hirther Chemieparks Knapsack, wo sich
auch die erste frei zugangliche Wasserstofftankstelle
in NRW befindet. Die bei jedem Bremsvorgang ent-
stehende Energie wird in den neuen Bussen zusatzlich
zwischengespeichert und kann bei Beschleunigungen
freigesetzt werden. Und auch die Larmemission ist um

ein Vielfaches geringer als die herkémmlicher Busse.
Damit ist das Ziel der Testphase, dem Zukunftskonzept
.Null Emission” ein gutes Stick naher zu kommen,
keinesfalls utopisch. Bisher wurden insgesamt vier Busse
produziert: zwei fir den Einsatz durch die Amsterdamer
Verkehrsgesellschaft GVB, zwei fur die Nutzung durch
die RVKim Regionallinienverkehr des Rhein-Erft-Kreises
sowie in den Stadtverkehren Hurth und Brihl.

Hochmodern: Zentrale Leitstelle der KVB

Mit 5,7 Millionen Euro fordert der NVR den umfas-
senden technischen Ausbau der zentralen Leitstelle
der KoIner Verkehrs-Betriebe (KVB). Durch die Nutzung
und Zusammenfihrung modernster Informations- und
Kommunikationssysteme
wird sie voraussichtlich
ab 2013 fur eine deutlich
verbesserte betriebliche
Qualitat mit optimiertem
Fahrgastservice und mehr
Moglichkeiten der Kunden-
kommunikation sorgen. So
werden die Fahrgaste z. B.
ohne Verzégerung automa-
tisch Uber Stérungen infor-
miert —und das auch mobil.

Zentrale Elemente der neuen Leitstelle sind eine groB3e,
hochmoderne Multimediawand, ein optimiertes
Bedienplatzkonzept und ein umfassendes Stdérungs-
und Ereignismanagement. Damit ist sie die Antwort
auf die wachsenden Herausforderungen, die der OPNV
der Zukunft schon jetzt an die KVB stellt. Die BaumaB-
nahmen starten voraussichtlich zum Jahresende 2011.
Wahrend der Umbauphase wird eine provisorische
Leitstelle eingerichtet. Ihre Bestandteile werden spé-
ter in eine vorgesehene Ersatzleitstelle integriert, die
ebenfalls vom NVR gefoérdert wird.
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Alles im Blick:

Eine hochmoderne Multi-
mediawand als Herzstlick
bietet die Grundlage fur
schnelle Information der
Fahrgaste im Stoérungsfall -
automatisch und mobil
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THEMEN, DIE BEWEGEN - AUTOFAHRERKAMPAGNE

EINZIGARTIG: PARTNERKAMPAGNE VON VRS UND ADAC

Ohne BerUhrungsangst

Wer eingefleischte Autofahrer an Bus und Bahn heranfihren
will, darf das Auto nicht zum Feindbild machen — und braucht
die richtigen Verblndeten. Den hat der VRS fir seine Autofah-
rerkampagne 2011 im ADAC gefunden.

Hohe Verkehrsdichte, standige Staugefahr und wenige
Parkplatze: In vielen Stadten erreicht man sein Ziel oft
schneller, glnstiger und entspannter, wenn man nicht
nur das eigene Auto, sondern auch die 6ffentlichen Ver-
kehrsmittel nutzt. Der Mobilitatsmix, d. h. die sinnvolle
und gemeinsame Nutzung von Auto, Bus und Bahn,
gewinnt insbesondere im innerstadtischen Raum mehr
und mehr an Bedeutung. Das Mischen der verschie-
denen Verkehrsmittel ist eine wichtige Alternative, um
gegen die starke Verkehrsbelastung des StraBenraums
anzugehen, umweltschonend zu agieren und zugleich
auch preiswert unterwegs zu sein.

Um fur die clevere Kombination der Verkehrsmittel
zu werben, haben VRS und ADAC unter dem Motto
,Dumisch auch” im Frihjahr und Sommer zusammen

mit den Verkehrsunternehmen im Verbundgebiet eine
gemeinsame Informationskampagne gestartet. Diese
Kooperation zwischen dem ADAC und einem OPNV-
Verkehrsverbund in einer gemeinsamen Aufklarungs-
aktion ist bisher deutschlandweit einzigartig.

Aufmerksamkeit durch MaBnahmenmix

Kernpunkte der Kampagne waren verschiedene Pres-
seaktionen in Koln, Leverkusen und Bonn, bei denen
die jeweilige Verkehrssituation vor Ort analysiert und
die Vorteile des Zusammenspiels von Auto, Bus und
Bahn aufgezeigt wurden. Eine groBBe Sandskulptur (in
K&In) und ein 3D-StraBBenbild (in Leverkusen) sorgten
zusatzlich fur Aufmerksamkeit und visualisierten den
Mobilitdtsmix der Verkehrsmittel.
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Spielerisch spektakular:
Kampagnenmotive als
Sandskulpturen auf dem
Kolner Lenauplatz
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Direkte Ansprache:
emotional und
authentisch —
OPNV-Nutzung vom
ADAC empfohlen

Werben, wo die
Zielgruppe ist:
Motive der VRS-Auto-
fahrerkampagne am
Heck von Bussen im
StraBenverkehr und
auf Zapfpistolen

VRS VERBUNDBERICHT 2011

Die begleitenden Werbemotive setzten die Auto-
fahrerkampagne aus dem Vorjahr fort: Die beiden
Protagonisten brachten auf sympathische Art und
Weise die Botschaft des Mischens unmittelbar auf die
StraBe und verankerten sie geschickt im Bereich des
Individualverkehrs: Die ,,Du misch auch”-Botschaft
fand sich als Heckflachenplakatierung auf Bussen und
auf Zapfpistolen an ausgewahlten Tankstellen im Ver-
bundgebiet. Fiinf darauf abgestimmte Radiospots,
geschaltet zu den Hauptverkehrszeiten, erhéhten die

DU misch auch

Auto, Bus und Bahn schlau gemischt
macht grenzenlos mobil.

Der ADAC empfiehit:"Firden
perfekten Mobilitats-Mix,
6fter mal mit Bus un_d Bahn.

Fur alle,
‘@ die Zie!
Verkehrsve

=0 0

Gute Verbindungen, praktisch
und entspannt. Einfach immer 6fter.

www.vrsinfo.de
Die Schlaue Nummer (0 180 3) 50 40 30
de Festnetz; Mobilfunk max. 42 Cent/Min

Reichweite deutlich. Auch ganz konkret waren Au-
tofahrer aufgerufen, Bus und Bahn zu testen: Ihnen
standen 1.000 kostenlose Testtickets plus individuell
geschniirtem OPNV-Informationspaket zur Verfligung.
Neben der Resonanz in der lokalen und regionalen
Presselandschaft sorgten auch Beitrage in den ADAC
Publikationen fir eine zusatzliche Verbreitung. So
berichtete auch die ADAC Motorwelt, Deutschlands
auflagenstarkstes Magazin, tGber die Informationskam-
pagne der beiden ungewodhnlichen Partner.

Auto, Bus und Bahn schlau gemischt
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ADAe

Das sagt der Partner: Die Mischung macht’s

Bernd Fronhoffs
Vorstandsmitglied fur Verkehr und Technik
des ADAC Nordrhein e. V.

Bus und Bahn stellen aus Sicht des ADAC einen unverzichtbaren Baustein des stadtischen Verkehrs dar. Weder
der Motorisierte Individualverkehr (MIV) noch der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) sind aus Kapazitats-
grinden allein in der Lage, alle Mobilitatsanspriiche der Stadt- und Umlandbewohner zu befriedigen. Umso
wichtiger ist es, die Starken der jeweiligen Verkehrsmittel optimal auszunutzen und den Umstieg untereinander
zu optimieren. Denn das Auto ist auf der Kurzstrecke aus ¢kologischer und ékonomischer Sicht nicht immer
das optimale Verkehrsmittel, und auch der OPNV hat — gerade im léndlichen Raum — Nachteile.

Um die bestmogliche ,Mischung” verschiedener Verkehrstrager geht es auch bei der gemeinsamen Aktion
,Du misch auch” von ADAC und VRS. Gemeinsam wollten wir vor Ort aufzeigen, dass die Nutzung des
OPNV zu einer Entlastung der stadtischen Verkehrsinfrastruktur beitragen kann. Die autofahrerspezifischen
Verkehrsprobleme in Ballungsraumen wie Parkraumprobleme und Staus lassen sich nur durch eine intelligente

27

Vernetzung aller Verkehrsmittel 16sen.

Zumindest ergibt das ein europaweiter ADAC Test aus dem Jahr 2010. Hier hatten

die deutschen Stédte in der Gesamtschau zwar relativ gut abgeschnitten. Dieses Damit der Autofahrer den OPNV
gute Ergebnis der finf deutschen Stadte (Minchen, Frankfurt, Hamburg, Kélnund  als echte Alternative wahrnimmt,
Leipzig) im Testfeld resultiert aber daraus, dass man im Vergleich zur Konkurrenz miissen Busse und Bahnen durch

hierzulande relativ schnell unterwegs ist, komfortabel umsteigen kann und gut  Schnelligkeit, Komfort, Zuverlassigkeit

informiert wird. Schwachstelle der deutschen Testkandidaten (Ausnahme Leipzig) und niedrige Kosten liberzeugen.

war und ist jedoch der Fahrpreis. Mit nur 48 Prozent der erreichbaren Punkte lagen
sie deutlich hinter dem Rest Europas.

Letztendlich bedarf es noch groBer Anstrengungen, um den OPNV auch ,emotional” attraktiv zu gestalten.
Anders als beim Pkw, der vom , Partnerersatz” bis zum , Lastenesel” die unterschiedlichsten Bedurfnisse und
Transportzwecke abdeckt, kann der OPNV bislang vor allem in Sachen ,, Kommunikation” punkten. Immer
wieder bahnen sich dort auch Ehen und Freundschaften an.

Sicherlich tragen in der Region Aktivitaten wie die , Koordinierungsstelle Mobilitdtsmanagement” des VRS oder
die gemeinsame Mobilitdtskampagne von ADAC und VRS ,,Du misch auch” dazu bei, dass mehr Autofahrer
ihre Vorbehalte gegentiber dem OPNV ablegen und ab und an —vor allem dort, wo es sinnvoll ist — umsteigen.
Getreu dem Motto: nicht immer, aber immer 6fter.
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Flachendeckende

Modernisierung



PROJEKTE FUR DIE ZUKUNFT -

FLACHENDECKENDE MODERNISIERUNG

MODERNISIERTES KOLNER DIESELNETZ

Mehr Qualitat. Mehr Leistung

Konkurrenz belebt die Qualitat. Deshalb sorgt die Vergabe von
OPNV-Leistungen durch europaweite Ausschreibungen far mehr
Leistung und modernste Standards — ab Dezember 2013 auch
im Ko6lner Dieselnetz mit der DB Regio NRW als Betreiber.

FUr 20 Jahre Ubernimmt die Bahntochter DB Regio
NRW ab Dezember 2013 den Betrieb des Dieselnetzes
rund um Koéln, das zwei Regionalexpress- und funf
Regionalbahn-Linien mit einer Gesamtleistung von rund
7,2 Millionen Zugkilometern pro Jahr umfasst. Aus-
schlaggebend fur die Vergabe war die Wirtschaftlichkeit
des Angebotes, mit dem die zustandigen Zweckverban-
de Nahverkehr Rheinland, Schienenpersonennahverkehr
Rheinland-Pfalz Nord sowie Nahverkehr Westfalen-Lippe
ihren Kunden in Zukunft mit einem vertretbaren finan-
ziellen Aufwand deutlich mehr Qualitat und Leistung
anbieten kénnen. Dazu gehdrt in erster Linie der Ein-
satz neuer, leistungsstarker und komfortabler Triebwa-
gen. lhre gerdumigen und funktionalen Innenrdaume
sind klimatisiert und verfiigen Uber eine barrierefreie
Ausstattung. Flr ein erhohtes Sicherheitsempfinden
sorgen die durchgehende VideoUberwachung und
eine Sprechanlage zum Fahrzeugfuhrer. Abends und
in der Nacht wird es zusatzliche Zugbegleiter und in
Wochenendnachten zusatzliches Sicherheitspersonal
in den Fahrzeugen geben.

Mehr Angebot

Neben einer deutlichen Steigerung der Sitzplatzkapazi-
taten um bis zu 50 Prozent in den Hauptverkehrszeiten
wird ab Dezember 2013 auch das Fahrtenangebot grund-
legend erweitert. Die Schwerpunkte liegen dabei je nach
Strecke auf den pendlerstarken Zeiten am Morgen und
am friihen Abend sowie im Bereich des Freizeitverkehrs
an Wochenenden und in den spaten Abendstunden.
Auch die Einrichtung von vier neuen Haltepunkten ent-
lang der Strecke der RB 23 gehdért zur Angebotsauswei-
tung. Im Einzugsgebiet von Bonn werden sie tdglich
rund 3.000 zusétzlichen Fahrgasten einen ortsnahen,
einfachen Zugang zum Nahverkehrsnetz ermdoglichen
(siehe Seite 34). Auch die RB 30 erhalt kinftig einen
zusatzlichen Haltepunkt: ,Bonn UN Campus” im ehe-
maligen Regierungsviertel der Bundesstadt.

Flexibilitat fir die Zukunft

FUr den Betrieb des Dieselnetzes KéIn wurde ein Netto-
vertrag abgeschlossen, der die Einnahmen- und Kosten-
verantwortung in die Hande des Betreibers legt. Dabei
haben die zustandigen Zweckverbande jederzeit die
Moglichkeit, die Betriebs-
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leistungsbestellungen zu
andern und an aktuelle
Entwicklungen anzupas-
sen. So bleibt auch bei
der auf Planungssicher-
heit ausgerichteten lan-

D

Die Vergabe des Kolner Dieselnetzes

an die DB Regio NRW sichert gleichzeitig
rund 250 Arbeitsplatze in der Region

fur die nachsten 20 Jahre.

gen Vertragslaufzeit von

20 Jahren genligend Flexibilitat fur die Gestaltung des
Nahverkehrs in der Region. Fur eine dauerhaft best-
maogliche Leistung.

Mehr Komfort:

neue, barrierefreie
Fahrzeuge vom Typ
Lint 81, klimatisiert,
mit mehr Platz und
moderner Ausstattung
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Voreifelbahn (RB 23)
- vier neue Stationen (Bonn-Endenich Nord,
Bonn-HelmholtzstraBBe, Alfter-impekoven und
Rheinbach Rémerkanal)
- 50 Prozent mehr Sitzplatze in den Hauptverkehrszeiten
von 320 auf bis zu 480
- taglich mehr Angebot vor allem im Abendverkehr und
fraherer Betriebsbeginn an Sonn- und Feiertagen
- Mo-Fr neue Spatfahrten
Euskirchen ab 23:01 Uhr nach Bonn an 23:39 Uhr,
Bonn ab 0:34 Uhr nach Euskirchen an 1:16 Uhr,
Euskirchen ab 20:30 Uhr nach Bad Miinstereifel an 20:54 Uhr,
Bad Munstereifel ab 21:30 Uhr nach Euskirchen an 21:51 Uhr
- Sa, So u. Feiertage neue Spatfahrten
Euskirchen ab 23:01 Uhr nach Bonn an 23:39 Uhr,
Bonn ab 1:34 Uhr nach Euskirchen an 2:16 Uhr,
Euskirchen ab 19:03 Uhr nach Bad Munstereifel an 19:24 Uhr,
Bad Munstereifel ab 19:30 Uhr nach Euskirchen an 19:51 Uhr
- So u. Feiertage neue Zuge Bonn ab 8:14 Uhr Uber
Euskirchen (8:56 Uhr) nach Bad Munstereifel an 9:24 Uhr,
Bad Munstereifel ab 9:30 Uhr nach Euskirchen an 9:51 Uhr

Eifelstrecke (RE 12/22, RB 24)

- 20 Minuten weniger Fahrzeit zwischen KéIn und Trier
durch drei neue SPRINTER-Zugpaare

- neuer Stundentakt der RE 22 zwischen K&ln und Trier
vor allem fur die Stationen im stdlichen Kreis Euskirchen

- erweiterte Betriebszeiten vor allem im Abend- und Spatverkehr
zwischen KéIn und Euskirchen (Sa u. So 1:05 Uhr ab KélIn)
sowie taglich zwischen KéIn und Euskirchen (ab 22:00 Uhr
und 0:00 Uhr, Sa, So u. Feiertage auch 1:00 Uhr) und Gerolstein
(an 23:07 Uhr und 1:07 Uhr, Sa, So u. Feiertage auch 2:07 Uhr)

- ideal fur Pendler: neuer Zug um 6:50 Uhr ab Euskirchen nach
Koéln mit 300 zusatzlichen Sitzplatzen

- ab 12/2014 bessere stindliche Anschlisse zu den RE-Linien nach
Luxemburg, Koblenz und Saarbriicken/Mannheim

Oberbergische Bahn (RB 25)

- Streckenverlangerung (Reaktivierung) tber
Marienheide hinaus nach Meinerzhagen

- zweigleisiger Streckenausbau im
Bereich Dieringhausen—-Gummersbach

- die Geschwindigkeit erhéhende MaBnahmen
im Abschnitt KéIn-Porz bis Résrath

- mehr Angebot im Abschnitt Overath-Engelskirchen
durch Verlangerung der Zwischenztige K6In-Overath
(13 Fahrten Mo—Fr)

- mehr Angebot im Abschnitt Overath—-Gummersbach
(14 Fahrten Mo—Fr)

- ideal fur Pendler: zusatzlicher Verstarkerzug um 7:11 Uhr
von Overath nach Kéln (an 7:48 Uhr)

- ideal fur Schuler: neuer Halbstundentakt zwischen Marienheide
und Gummersbach zwischen 7:00 Uhr und 8:00 Uhr

AhrtalBahn (RB 30)

- mehr Angebot am Wochenende durch Ausweitung c
des sogenannten ,Dernauer Taktes” auf Sa u. So

- neuer Anschluss des Dernauer Taktes in Remagen
auf den RE 5 von und nach Koblenz

- zusatzliche Fahrten (Ahrbriick-)Remagen-Bonn
an 6:08 Uhr und Bonn ab 22:49 Uhr nach
Remagen(-Ahrbruck)

- neue Station Bonn UN Campus

RE12 RE22




erg

) K-Chorweiler Nord

|

S)

S6 Wy Dn;s:sldort
1,5

Langenfeld-
Berghausen

N
AN

N\
Langenfeld -

PROJEKTE FUR DIE ZUKUNFT

RE7
A 5 Ly Wappertal

() () ————

FLACHENDECKENDE MODERNISIERUNG

511 K-Holweide  K-Dellbriick Duckterath
K Geldernstr./
Parkgiirtel
S11
N\
. B8
L S =< 5o 23]
S ] S —— @ Meinerzhagen
S12 RE ‘ hed
(S13), ,12,22
RB 24, 48
ress Marienheide
Koln
West Gummersbach
Dieringhausei
Riinderotl
RES, 12, 2 K ngelskirchen
FB 24, 48 rankfurter Str. oo
MRB 26 B 25
Rosrath-  Rosrath Hoffnungsthal Honrath Overath
Kéln Stampen
Siid VS S «
68/}; Bushesspark erbergische Bahn
RE9 RB27
S12
Koln/Bonn
Flughafen
Hiirth-
Kalscheurel
i
RE1
RE 2; RES
RB 24 MRB 26
RB 48 Siogen
»
\ RE9
N\ RB95
Kierberg " Briihl
Q
Erftstadt v Sechtem
N
N\ FES
MRB 26
RB 48
Weilerswist >,
Roisdorf &,
RE 12 N
RB 24} RE 22 \
Derkum AN
\ | RE8 RB27
Bonn-HelmholtzstraBe
Bonn-Beuel
Bonn-Duisdorf . Bonn-Endenich Nord
iroBbiillesheim Alfter-Impekoven BOI'I n A = ’9
Witterschlick 48 > Hbf < 6@/,,
Euskirchen [RB 23]
Kuchenheim  Rheinbach Meckenheim Kottenforst
Ul
11525 odendorf Rheinbach Meckenheim
12 Zuckerfabrik Romerkanal Industriepark Bonn
2 UN Campus
Stotzheim Voreifelbahn
Nieder-
e dollendort
Kreuzweingarten
Arloff RES5 RE8 RB27
MRB 26 Kénigswinter
RB 30
Iversheim RB 48
Rhéndorf
Bad Minstereifel
Bad Honnef
[R5 23] Bonn-
Bad Godesberg
RB 48

lesheim

)

rier

Rolandseck '9/) h

Oberwinter 7 Bad Hénningen
Rheinbroh!
Remagen
hrtalBahn Ahrweiler Ahrweiler  Heimersheim L N Leutesdort
Mari ‘@ Sinzig
Neuwied
[ N Badh RB 30 B odE‘lZl ” BldBnlllg
Altenahi Rech leuenahr lendol
Kreuzberg, o ol ‘alporzheim & Broh! Engers
MayschoB Dernau

(Ahrbrdick) & ]

[l .
& Named Urmitz
Namedy - pheinbrioke Vallendar

RE5
Koblenz A\ 26 7527 & Koblenz Y ses

33



VRS VERBUNDBERICHT 2011

MASSNAHMEN

INFRASTRUKTUR

Investition in Zukunft

Moderner Nahverkehr verlangt nach moderner Infrastruktur, die
gezielt ausgebaut und erweitert werden muss. Neue Fahrtechnik
und neue Haltepunkte in Bonn sowie neue Ampelanlagen mit
Vorrangschaltung fr Busse in Troisdorf sind nur drei der MaBnahmen,
die der Nahverkehr Rheinland (NVR) derzeit fordert.

Instandsetzung: Stadtbahnlinie 16 in Bonn

Auf zwei Jahre angelegt ist die Erneuerung der Fahr-
leitung und der Unterwerkstechnik der Stadtbahn-
linie 16 zwischen der Stadtgrenze von Bonn und dem
Bahnhof Wesseling Std. Dabei wird die durch Korro-
sion, Verschlei3 und hohe statische Belastung stark
in Mitleidenschaft gezo-

Die umfangreiche BaumaBnahme dient
der Vermeidung von Ausféllen sowie
der Verbesserung von Betriebsqualitat
und Sicherheit und kommt somit den
Fahrgasten der Linie 16 zugute.

gene Fahrleitungsanlage,
die zum Teil noch aus den
1950er Jahren stammt, in
zwei Baustufen komplett
ausgetauscht. Auf der
Strecke von insgesamt
rund 6,2 Kilometern

werden jetzt 118 neue
Mastfundamente und Betonmasten errichtet — plus
dazugehorige Ausleger und Fahrdrahte. Die Gesamt-
kosten fur die Erneuerung werden von der Hafen und
Guterverkehr Koéln AG (HGK) auf rund 6,3 Millionen
Euro beziffert. 85 Prozent der Baukosten fordert der
NVR, die restlichen 15 Prozent Gbernimmt die HGK.

ErschlieBung: neue Haltepunkte der RB 23
Mit 12.000 Fahrgasten taglich ist die Strecke der Re-

gionalbahn 23 Bonn-Euskirchen—-Bad Munstereifel
ein wichtiges Ruckgrat des &ffentlichen Nahverkehrs

o

im Raum Bonn. Umso wichtiger ist es, weitere Wohn-
und Gewerbegebiete zwischen Bonn und Rheinbach
an die Strecke anzubinden und den Anwohnern eine
bequeme Nutzung des Nahverkehrs zu ermdglichen.
Dazu werden ab dem Fahrplanwechsel im Dezember
2013 mit Bonn-Endenich Nord, Bonn-HelmholtzstraBe,
Alfter-Impekoven und Rheinbach Rémerkanal insge-
samt vier neue Haltestellen bis zu 3.000 zusatzlichen
Fahrgasten pro Tag die Moglichkeit geben, die giins-
tige Verbindung in die Bonner Innenstadt zu nutzen.
Zur Realisierung des Fahrplans wird unter anderem
der Abschnitt Bonn-Duisdorf-Witterschlick zweiglei-
sig ausgebaut, der Giterbahnhof Bonn umgebaut
und ein neues Wende- und Abstellgleis am Bahnhof
Rheinbach errichtet.

Besonderes Augenmerk beim Neubau der Haltepunkte,
in die rund 9,6 Millionen Euro investiert werden, liegt
auf der attraktiven und nutzerfreundlichen Gestaltung.
Ein zentrales Kriterium ist dabei die Barrierefreiheit:
Rampen und niveaugleiche Einstiege sorgen dafir, dass
auch in ihrer Mobilitat eingeschrankte Fahrgaste ohne
Probleme reisen kénnen. Zur besseren Orientierung
tragen moderne Informations- und Leitsysteme bei, und
die enge raumliche Verknipfung mit Bushaltestellen,
kostenlosen P&R-Parkplatzen und Fahrradabstellanla-
gen ermdglicht das einfache und schnelle Umsteigen
von der StraBe auf die Schiene.

Bonn-Helmholtzstra3e

Parallel zum Bau der
vier neuen Haltepunkte
werden auch alle ande-

Bonn-Duisdorf Bonn-Endenich Nord

ren Stationen der RB 23
barrierefrei erschlossen
und die Bahnsteige auf
das erforderliche MalB
verlangert.

Direkter Zugang:

Fur bis zu 3.000 Menschen
zuséatzlich pro Tag bringen
vier komplett neu ange-
legte Haltepunkte der

RB 23 ab 2013 eine
direkte Anbindung in die
Bonner Innenstadt.

Meckenheim Kottenforst

Rheinbach
Romerkanal

Meckenheim
Industriepark Bonn
UN Campus
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Vorfahrt: Griin fir Busse in Troisdorf

Um dem wachsenden Verkehrsaufkommen und den
dadurch entstehenden Zeitverlusten fir den OPNV auf
der StraBe entgegenzuwirken, werden in Troisdorf-
Mitte neun Ampelanlagen mit einer Lichtsignalvorrang-
schaltung ausgerUstet. Damit haben Busse dann im
Bereich Ursulaplatz/ZOB/Knoten Rathaus automatisch
Vorfahrt und sind nicht nur schneller, sondern auch
emissionsarmer unterwegs.

@

Die Vorrangschaltung ist ein wichtiger
Faktor fiir den OPNV: Wir kénnen den
Fahrplan einhalten, Verspatungen
reduzieren und die Schadstoffemission
an roten Ampeln deutlich senken.

FLACHENDECKENDE MODERNISIERUNG

Die neue Vorrangschaltung wird Uber flexible Signal-
programme gesteuert: Der mit Bordcomputer und
Funksendern ausgestattete Bus meldet sich per Funk-
signal frihzeitig an der Ampel an und kann diese
anschlieBend bevorzugt passieren. Hierdurch kénnen
Reisezeiten verkrzt, Verspatungen minimiert und eine
Einhaltung des Fahrplans gewahrleistet werden.

Passiert kein Bus, werden die Grinphasen der jewei-
ligen Ampelanlagen zugunsten des Individualverkehrs
ausgeglichen. Hierfur sorgen zusatzlich installierte
Infrarotdetektoren zur Messung der Fahrzeugstréme.

Die zur Installation der Anlagen nétigen Kosten von
rund 750.000 Euro werden vom Nahverkehr Rheinland
(ca. 520.000 Euro), dem Landesbetrieb StraBen NRW
und der Stadt Troisdorf getragen.

Plus im Bus:

Neue Ampeln

mit automatischer
Vorrangschaltung
fur Busse sorgen
in Troisdorf fur
noch schnelleres
Vorwartskommen
im Stadtverkehr.
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MEHR SICHERHEIT BEI

MODELLPROJEKT VERSIERT

GROSSVERANSTALTUNGEN

Modellprojekt Vernetzung

Immer mehr GroBveranstaltungen ziehen immer gréBere Men-
schenmengen an. Das stellt auch den OPNV vor neue Heraus-
forderungen. Mit dem Modellprojekt VeRSiert in Koln werden
nun Strategien entwickelt, die im Krisenfall fir groBtmdgliche

Sicherheit sorgen.

Die gréBtmaogliche Sicherheit rund um die An- und
Abreise mit Bus und Bahn flir Besucher von GroBver-
anstaltungen — darum geht es im Forschungsprojekt
VeRSiert, das seit 2008 vom Bundesministerium fur
Bildung und Forschung mit insgesamt rund 3 Millionen
Euro gefordert wird. Unter Federfihrung des Nah-
verkehr Rheinland (NVR) wird es gemeinsam von der
Stadt KoIn und den Kolner Verkehrs-Betrieben (KVB)
getragen. Weitere Projektpartner sind die Vitracom
AG und das Airport Research Center (ARC) sowie
die Universitaten Stuttgart und Wuppertal. Das Ziel:
eine optimale Vernetzung zwischen Verwaltung, Ver-
kehrsunternehmen, Veranstaltern und Einsatzkraften
beim Planen, Durchfihren und Nachbereiten von
GroBveranstaltungen.

Simulation zur Fritherkennung

Einen zentralen Bestandteil der Projektarbeit bilden
Videoanalysen und Simulationen. Sie erfassen Besu-
cherstrome und erlauben, die aktuelle Lage und ihre
voraussichtliche Entwicklung prazise einzuschatzen.
So lasst sich beispielsweise die Anzahl der Besucher
an Haltestellen mittels videobasierter Zahlsysteme er-
fassen und am Beispiel des Hauptbahnhofs KéIn in ein
Simulationsmodell mit Bewegungsmustern einspeisen.
Auf diese Weise ist in Zukunft schon frihzeitig zu
erkennen, wo und wann es zu kritischen Situationen
kommen koénnte. Gleichzeitig besteht die Moglich-
keit, anhand von , Was ware wenn?"-Fragestellungen
maogliche Krisenszenarien bereits im Vorfeld zu ana-
lysieren, so dass Einsatzkrafte mit erheblich besseren
Lageeinschatzungen versorgt werden kénnen.

Schneller Informationsfluss
Das Team von VeRSiert hat seit Projektstart ein neu-

artiges Informations- und Kooperationsportal aufge-
baut, in dem zentral institutionstibergreifende Infor-

mationen zu GroBveranstaltungen gebiindelt werden.
So kann Wichtiges bei Bedarf zligig und direkt an
alle verantwortlichen Akteure, etwa aus dem Kreis
der Stadtverwaltung oder der Polizei, weitergeleitet
werden. Durch eigens entwickelte mobile Dienste
kénnen dazu die Veranstaltungsbesucher direkt per
Handy Uber einen mdoglichen Krisenfall informiert
und mit wichtigen Hinweisen und Verhaltensregeln
far den Notfall versorgt
werden. Gleichzeitig
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erleichtern sie die per-
sonliche Orientierung im
Veranstaltungsgebiet und
helfen, Besucherstrome
gezielt zu lenken, um
beispielsweise Engpasse
bei der An- und Abreise
zu vermeiden.

@

Das Bundesforschungsministerium
hat den Projekterfolg bestatigt und
dem NVR eine Verlangerung fiir das
Teilvorhaben ,,Sicherheitsplanung bei
der Veranstaltungskoordination” bis
Ende April 2012 bewilligt.

Alltaglicher Ernstfall:
der Bahnsteig der
Koélner KVB-Haltestelle
Dom/Hauptbahnhof bei
der Anreise zu einem
Heimspiel des 1. FC K&In
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Praxistest bestanden

Um eine optimale Grundlage zur Erfassung groBer
Besucherstréme zu erhalten, hat VeRSiert regelméaBig
GroBveranstaltungen wie das Feuerwerksevent , Kélner
Lichter” oder die Spiele des FuBballbundesligisten 1. FC
Ko6In untersucht. Beide Veranstaltungen bieten optimale
Voraussetzungen, da die Besuchermassen tiber den Kélner
Hauptbahnhof und die dortige KVB-Haltestelle an- und
abreisen. Denn Voraussetzung firr eine verlassliche Simula-
tion der Besucherstréme sind hochwertige Eingangsdaten.

Daher hat das VeRSiert-Team die Besucher bereits bei
der Anreisephase durch Personenfrequenzmesssysteme
anonymisiert gezahlt, ihre Laufrichtung registriert sowie

Zeit, Fahrzeugtyp, Linie und Belegung der jeweiligen
Stadtbahn festgehalten. In der erfahrungsgemal3 be-
sonders stark frequentierten Abreisephase nach der Ver-
anstaltung wurden zusatzliche Beobachter eingesetzt,
die speziell das Verhalten der Fahrgaste innerhalb des
Bahnhofs analysierten.

Mittels der gesammelten Daten lassen sich dann Krisen-
szenarien simulieren, deren Fragestellung lauten kénnte:
. Was passiert, wenn vor dem Bahnhof wartende Besu-
chermassen durch einen heftigen Hagelschauer unver-
mittelt ins Gebaude drangen?” Doch welches Szenario
es auch immer sei: Die Ergebnisse des Projekts VeRSiert
tragen wesentlich zu einer optimalen Vorbereitung auf
den Krisenfall bei.
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Vorbild mit Modellcharakter

Die mit dem Koélner Modellprojekt VeRSiert im Praxis-
einsatz am Beispiel der Kélner GroBveranstaltungen
gewonnenen Ergebnisse, zu denen auch ein modulares
Schulungskonzept der KVB fiir Verkehrsbetriebe ge-
hort, besitzen Modellcharakter fir andere GroBstadte.
Das Bundesforschungsministerium hat den Projekter-
folg bestatigt und dem NVR eine Verlangerung fur das
Teilvorhaben ,Sicherheitsplanung bei der Veranstal-
tungskoordination” bis Ende April 2012 bewilligt. Mit
dieser Fortfiihrung wird die Ubertragbarkeit des auf

Grundlage der bisherigen Ergebnisse eingerichteten

MODELLPROJEKT VERSIERT

@

Die Ergebnisse des Projekts VeRSiert tragen
wesentlich zu einer optimalen Vorbereitung
fiir den Krisenfall bei und besitzen
Modellcharakter fiir andere Stadte.

Informations- und Kooperationsportals auf andere
Stadte untersucht. Bei den Kooperationspartnern in
Bonn und Leverkusen wird die auf den Ergebnissen
von VeRSiert basierende Sicherheitssoftware fur die
Planung des OPNV im Umfeld von GroBveranstaltungen
erstmals eingesetzt und weiterentwickelt.

o
Stichwort: VeRSiert

Der Name des Projektes VeRSiert steht fiir ,Vernetzung von Nahverkehrsgesellschaften,
Einsatzkréften, Veranstaltern und Fahrgisten fiir Sicherheit im Offentlichen Personennahverkehr
(OPNV) bei GroBveranstaltungen®”. Das bis Mitte 2012 verlidngerte Forschungsprojekt wird vom
Bundesministerium fiir Bildung und Forschung (BMBF) im Rahmen des Programms ,,Forschung

fiir die zivile Sicherheit” als Teil der Hightech-Strategie der Bundesregierung mit insgesamt

3 Millionen Euro gefdrdert. Es zielt darauf ab, die Sicherheit insbesondere im 6ffentlichen
Personennahverkehr bei GroBveranstaltungen durch eine optimierte Vernetzung von
Verkehrsgesellschaften, Einsatzkraften, Veranstaltern und Fahrgasten zu erh6hen. Weiterfiihrende
Informationen zu VeRSiert und den beteiligten Projektpartnern finden Sie unter www.versiert.info.
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Statistik in Bildern:
Auf der Basis
erfasster Daten

helfen Simulationen,
Besucherstrome zu
kontrollieren und ihr
mogliches Verhalten
im Krisenfall in der
Simulation modellhaft
durchzuspielen.
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VRS Interaktiv



PROJEKTE FUR DIE ZUKUNFT - NEUE MEDIEN

APP FUR FAHRPLANAUSKUNFT UND E-TICKETING

Smart mit Phone

Nach der Vertffentlichung der VRS-iPhone-Applikation (App) im
Herbst 2010 wurde die mobile Fahrplanauskunft in diesem Jahr
auch Besitzern eines Smartphones mit Android-Betriebssystem
bereitgestellt — beide mit exklusiven und innovativen Features.

Mobil mit Android

Mit der Android-App erganzt der Verkehrsverbund
Rhein-Sieg seine elektronische Fahrplanauskunft um
ein weiteres kostenfreies Angebot und reagiert auf
die schnell steigende Verbreitung des von Google
entwickelten Handy-Be-
triebssystems. Die Anwen-

Mobil mit dem iPhone

Seit Herbst 2010 ermdglicht die VRS-iPhone-App das
bequeme Navigieren durch das OPNV-Angebot im
Verbundgebiet. Genau wie mit der Android-App lassen
sich Fahrten mit Bus und Bahn GPS-gestitzt planen.

DarUber hinaus zeigt die

dung bietet neben den
aktuellen Fahrplénen ver-
schiedene Funktionen, die
das Nutzen des 6ffentlichen
Nahverkehrs erheblich ver-
einfachen.

Ein Service, der ankommt:

Uber 35.000-mal haben Nahverkehrs-
kunden die beiden Apps insgesamt
bereits heruntergeladen.

@ interaktive Streckennetz-

karte das gesamte Schie-
nennetz der Region und
die Abfahrtszeiten der Hal-
testellen an. Per Druck auf
die gewiinschte Haltestelle
werden auch hier direkt die

Mit einem Klick zur Haltestelle

Mit GPS ausgerUstet, sind moderne Smartphones zu
medialen Alleskénnern gewachsen. Ein Klick in die neue
App zur Fahrplanauskunft gentgt, und alle Haltestellen
in der naheren Umgebung werden angezeigt. Durch
Abgleichen der eigenen GPS-Koordinaten mit denen
der Haltestellen schlagt das Programm

zudem eine Auswahl vor. Dadurch finden

die Nutzer immer den optimalen Weg,

auch wenn sie nicht wissen, wo sie sich

befinden. Zusatzlich kann ein interaktiver

Netzplan aufgerufen werden, in dem die

gewdinschte Haltestelle direkt ausgewahlt

wird. Und durch die automatische Be-

rechnung von Weg und Zeit — inklusive

eventueller Fahrplanabweichungen —

werden Wartezeiten an der Haltestelle

auf ein Minimum reduziert.

nachsten Abfahrten ange-

zeigt. Mit der ,Take me
home”-Funktion als besonderem Feature lassen sich
viele weitere Verbindungen direkt auf dem personlichen
iPhone ablegen und Adressen oder auch Haltestellen
mit individuellen Namen versehen. Das ist in dieser Art
bisher einzigartig. Praktisches Highlight: Bei Stérungen
meldet sich die App automatisch und zeigt sie dem
Nutzer als Pop-up-Meldung an.

Jetzt fur alle Plattformen:

die neue Android-App als konsequente
Erganzung der elektronischen
Fahrplanauskunft mit interessanten
Funktionen fur mehr Komfort und Abbau
von Zugangsbarrieren
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1.

In der Verbindungssuche
kdnnen Start und Ziel so-
wie die Abfahrts- bzw.
Ankunftszeit bequem
eingegeben werden. Be-
sonders praktisch: Mit
den GPS-Fahigkeiten des
iPhones kann der aktuelle
Standort automatisch als
Ausgangspunkt genutzt
werden.

3.

Die Verbindungsanzei-
ge listet die funf zeitlich
nachsten Verbindungen
mit allen wichtigen Infor-
mationen wie beispiels-
weise der Dauer des FuB3-
weges auf.

So funktioniert die VRS-App zur Fahrplanauskunft:

2.

Haufig verwendete Ver-
bindungen kénnen als
Favorit individuell gespei-
chert und in einer tber-
sichtlichen Liste bequem
und schnell abgerufen
werden.

4,

In den Streckendetails
werden Ubersichtlich
alle Einzelheiten der ge-
wulnschten Fahrt darge-
stellt und ein Klick auf
den Pfeil ...



5.

... bringt den Nutzer zur
praktischen Wegekarte.
Sie zeigt den genauen
FuBweg vom aktuellen
Standort zur gewUnsch-
ten bzw. nachsten Hal-
testelle.

7.

Die Funktion ,Jetzt und
in der Nahe” listet alle in
der direkten Umgebung
befindlichen Haltestellen
auf — plus die nachsten
funf Abfahrten von dort.

o

PROJEKTE FUR DIE ZUKUNFT - NEUE MEDIEN

6.

Besonders praktisch fur
Ortsfremde: Die Halte-
stellen in der Nahe lassen
sich auch direkt aus der
Karte wahlen.

8.

Absolutes Highlight: der
interaktive Schienennetz-
plan des VRS. Tippt der
Nutzer auf eine der Halte-
stellen werden die néchs-
ten abfahrenden Busse
und Zlge angezeigt.

Vertrieb der Zukunft: das HandyTicket

Mit der Einbindung der MobilTicket-Funktion bis Ende
2011 werden beide Fahrplanauskunft-Apps um ein wich-
tiges Feature erweitert: Nach der Anmeldung wird es
den Nutzern moglich sein, zu jeder gewiinschten Verbin-
dung direkt das passende Ticket Gber ihr Smartphone zu
kaufen. Die Bestatigung wird dann als digitales eTicket
per App oder SMS auf das Handy geschickt, das beim
Einsteigen bzw. bei einer Kontrolle wie eine Fahrkarte

vorgezeigt wird. Diese besonders kundenfreundliche
Vertriebstechnologie der Zukunft wird zunachst fir den
Einzelfahrschein — auBer Kurzstrecke — sowie das Tages-
Ticket 1 Person angeboten und ab Anfang 2012 um
verschiedene Ticketangebote des NRW-Tarifs erweitert.
Bis das HandyTicket Uber die Fahrplanauskunfts-Apps
zu haben ist, konnen Nutzer derzeit noch auf eigene
HandyTicket-Apps zurtickgreifen.
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SchulerTicket



PROJEKTE FUR DIE ZUKUNFT - NEUKONZEPTION AUSBILDUNGSTARIF

NEUE VRS-TARIFSTRATEGIE FUR DEN AUSBILDUNGSVERKEHR

Prinzip: einfach

Seit dem neuen Schuljahr greift im VRS ein neues Tarifkonzept im
Ausbildungsverkehr. Herzstlck ist das weiterentwickelte Schuler-
Ticket, das nicht nur fir eine unkomplizierte Nutzung von Bus und
Bahn steht, sondern Kindern und Jugendlichen auch eine selbst-
standige und umweltfreundliche Mobilitat erméglicht.

Bereits das seit 2004 geltende Tarifsystem hat unter
dem Motto , Eine Stadt —ein Preis” zusammen mit den
solidarischen und netzweit gultigen Ticketangeboten
SchulerTicket, SemesterTicket und JobTicket gezeigt,
dass Tarifbarrieren abgebaut werden kénnen und im-
mer mehr Menschen von der einfachen und glnstigen
Nutzung des Nahverkehrs profitieren.

Unkompliziertes Bus- und Bahnfahren ermdglicht auch
das weiterentwickelte SchilerTicket, das jetzt preislich
differenziert angeboten wird: Auf diese Weise kdnnen
auch Schuler aus dem eher landlichen Raum, denen
ein weniger dichtes OPNV-Angebot zur Verfligung
steht, vom SchlerTicket profitieren. Dabei fasst es zwei
bisherige Ticketangebote vereinfachend zusammen:
das alte SchulerjahresTicket, das nur an Schultagen
und nur fur den Weg zischen Wohnort und Schule
galt, und das JuniorTicket, das ausschlieBlich in der
Freizeit zu nutzen war.

Wer ein SchulerTicket hat, kann damit nicht nur zur
Schule fahren, sondern ist auch in der Freizeit mobil.
Denn es gilt im gesamten VRS-Netz ohne jede zeit-
liche Einschrankung. Eine weitere Neuerung: Konn-
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ten das SchilerTicket bis ﬁ
auf wenige Ausnahmen

bisher nur Schuler der Ein Ticket fiir Schulweg und Freizeit:
weiterfihrenden Schulen  Das 1999 als Pilotprojekt eingefiihrte

nutzen, so steht es jetzt  SchiilerTicket wird im VRS bisher von rund
auch Grundschilern zur ~ 160.000 Schiilern genutzt - Tendenz steigend.

Verflgung. Vorausset- Sein Vorteil: Es gilt ohne jede zeitliche
zung ist in jedem Fall:  Begrenzung das ganze Jahr hindurch

Der Schultréger, in der fiir samtliche Fahrten im Nahverkehr des
Regel der Kreis oder die VRS und bietet die Moglichkeit, mit einem
Kommune, hat das Ticket  einzigen Ticket nicht nur zur Schule zu fahren,
zuvor eingefuhrt. Der Ver-  sondern auch in der Freizeit mobil zu sein.

trag wird zwischen dem
jeweiligen Schultrager
und dem ortlichen Verkehrsunternehmen geschlos-
sen. Dabei Ubernimmt der Schultrager fur alle frei-
fahrberechtigten Schuler die Fahrkosten, die fur die
Beférderung von und zur Schule entstehen. Fir den
Freizeitnutzen des SchilerTickets ist von den Eltern
ein gesetzlich definierter Eigenanteil zu zahlen. Im
Gegenzug sind die Kinder zu einem glnstigen Preis
mobil, kénnen sich ohne Hemmschwellen wie Tarif-
zonen oder Fahrkartenautomaten bewegen — und das
LElterntaxi” bleibt in der Garage.
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Das Ticket lohnt sich schon bei wenigen Fahrten in der
Freizeit. Und auch Klassenausflige mit Bus und Bahn
innerhalb des Verbundraumes sind mit dem Schler-
Ticket unkompliziert und ohne zusatzliche Beforde-
rungskosten mdglich, weil alle Schiler automatisch
schon einen Fahrschein haben.

Unkomplizierter geht es nicht:

Weil das SchiilerTicket immer und
tiberall im VRS-Gebiet gilt, kbnnen
Schiilerinnen und Schiiler jetzt
einfach einsteigen und losfahren -
ohne Kenntnis von Preisstufen,
Bedienen des Fahrkartenautomaten
oder Kleingeld in der Tasche.

Auch den Schultragern bietet
das SchilerTicket viele Vorteile:
Ohne finanziellen oder organisa-
torischen Mehraufwand erfillen
sie nicht nur ihre Pflicht zur Uber-
nahme der Beforderungskosten —
sie ermoglichen ihren Schilern
gleichzeitig auch eine einfachere,
gunstigere und flexiblere Nutzung
des OPNV in der Freizeit.

Praktisch und sicher:

Die stabile SchilerTicket-Karte ist durch einen elektro-
nischen Chip personalisiert und gilt in Verbindung mit
einem glltigen Schilerausweis (Ausnahme: Grundschi-
ler). Bei Vergessen kann ihr Besitz einfach gegen eine
geringe Bearbeitungsgebiihr nachgewiesen werden; bei
Verlust wird sie ebenfalls gegen eine Gebuhr ersetzt.

Das neue SchiilerTicket gilt:

e fiir Schuler von Grundschulen, weiterfiihrenden
Schulen (Sekundarstufe | und Il), Berufsschulen
und Fachoberschulen

e rund um die Uhr an 365 Tagen im Jahr

¢ in allen Bussen und Bahnen im gesamten VRS

e auch in den Ferien, fur Klassenausflige
oder im Praktikum

e auch fur die Fahrradmitnahme am Nachmittag,
am Wochenende und in den Ferien

PrimaTicket fiir Grundschiiler

Speziell Grundschulern, die in der Freizeit deutlich
weniger mit Bus und Bahn unterwegs sind, bietet
der VRS das ebenfalls zum August 2011 neu ein-
gefuhrte PrimaTicket ausschlieBlich fur die Fahrten
zwischen Wohnort und Schule. In mehrere Preisstu-
fen gestaffelt, gilt es nur wahrend der Schulzeit in
NRW montags bis freitags bis 18 Uhr sowie samstags
bis 15 Uhr. Mit diesem Wahlangebot kénnen die
Grundschulen selbst entscheiden, ob ihre freifahr-
berechtigten Schiler mit dem PrimaTicket nur zur
Schule und zurtick fahren oder das fur die Primarstufe
verglinstigte SchilerTicket nutzen, mit dem sie auch
in der Freizeit mobil sind.
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Gesetzliche Rahmenbedingungen

In NRW umfasst die Schul- und Ausgleichsgesetz-
gebung unter anderem das Schulgesetz (SchulG)
und die Schulerfahrkostenverordnung (SchfkVO), in
denen auch die fiir den Schultrager relevanten Rege-
lungen zum SchulerTicket verankert sind. GemaB der
SchfkVO ist er verpflichtet, die notwendigen Kosten
far die Beforderung von Schulern an 6ffentlichen
Schulen zu Ubernehmen, die in NRW wohnen und
deren Schulweg eine festgelegte Lange oder Zumut-
barkeit Uberschreitet. Bei Einfihrung des Schuler-
Tickets bleiben die Schulerfahrkosten fur den Schul-
trager gleich hoch und werden bei Abschluss eines
SchilerTicket-Vertrages im Kollektivvertrag zwischen
Schultrager und Vertragsverkehrsunternehmen fest-
geschrieben.

NEUKONZEPTION AUSBILDUNGSTARIF
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Faire Preisstruktur

Nicht tiberall im Verbundgebiet des VRS ist das OPNV-
Angebot gleich dicht. Deshalb richtet sich der Preis des
SchulerTickets nach dem Standort der Schule, die ein
Schiler besucht: Im landlichen Raum ist es glinstiger
als in den Ballungsgebieten oder Kreisen mit guter
Bus- und Bahnanbindung. Auch Grundschdler, die in
der Freizeit deutlich weniger unterwegs sind, zahlen
weniger. Die monatlichen Kosten fiir das SchilerTicket
liegen in der Standortkategorie 1 zwischen 12 Euro fur
das erste und 6 Euro fur das zweite nicht volljahrige,
freifahrberechtigte Kind einer Familie, in der Standort-
kategorie 2 bei 6 Euro bzw. 3 Euro.

o

Die Finanzierung des SchiilerTickets
basiert auf drei Saulen:

2. den Einnahmen aus dem
Verkauf des SchulerTickets an
nicht freifahrberechtigte

1. den Ausgleichsleistungen,
die die Verkehrsunternehmen
fur das Angebot erméaBigter
Fahrausweise fur Schaler und
Auszubildende erhalten

der Freifahrberechtigten

3. den Schultragerleistungen
gem. SchfkVO

Schiler und den Eigenanteilen

Ubersichtskarte der
VRS-Standortkategorien
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Der Verkehrsverbund Rhein-Sieg

Organigramm
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NVR GmbH
Y 100 % i | Burogemeinschaft
Eigentimer i | Standort KéIn
AVV GmbH > VRS GmbH
\ 1
. Organe/Gremien Organe/Gremien
Zweckverbandsversammlung Gesellschaftsversammlung
Verbandsvorsteher H Aufsichtsrat

Geschéaftsfuhrung
Beirat




Freghen

Hirth

RHEINA
ERFT-KREIS

Rosrath

Lohmar

Wesseling Nieder- Troisdorf

kassel Siégburg

Erftstadt

Bornheim

Weilerswist

Swisttal

Rheinbach

Bad Miinstereifel

Sanky
Augustin

Neunkirchen-
Seelscheid

ZAHLEN UND FAKTEN 51

Waldbrdl

Ruppicht§

RHEIN-SIEG-KR

Hennef

Konigsyvinter

Mecken/ Wachtberg
heim

Bad Honnef

VRS
Flache { 5.111 km?
Einwohner | ca. 3,3 Millionen
Verkehrsunternehmen : 29
Bahn- und Buslinien : 533
Haltestellen i 6.856
Fahrgaste Uber 1,6 Millionen taglich

rund 500 Millionen im Jahr
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Einwohner im VRS

Wohnbevédlkerung
Quelle: IT NRW
Verwaltungsbezirk Dez. 2009 Dez. 2010 Veranderung zum Vorjahr
absolut %
Monheim am Rhein, Stadt 43.065 43.063 -2 0,0
Bonn, kreisfreie Stadt 319.841 324.899 5.058 1,6
Koln, kreisfreie Stadt 998.105 1.007.119 9.014 0,9
Leverkusen, kreisfreie Stadt 160.593 160.772 179 01
Rhein-Erft-Kreis - 464.018 464.130 12 00
Euskirchen, Kreis 192.088 190.962 -1.126 -0,6
Oberbergischer Kreis 282.636 280.840 -1.796 -0,6
Rheinisch-Bergischer Kreis 277.214 276.927 -287 -0,1
Rhein-Sieg-Kreis 598.407 598.736 329 0,1
VRS-Gesamt 3.335.967 3.347.448 11.481 0,3
Entwicklung der Wohnbevélkerung 2000 bis 2010 im gesamten VRS
3:350.000 3300088 3.331.194 3.337.881 3.335.448 3.335.967 3.347.448

£3.309.715

£3.299.168

$3.291.143

£3.276.575
3.255.132

2.175.000

1.000.000

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Katasterflache am 31. 12. 2010 in km2 und Einwohner je m2

Quelle: IT NRW

Verwaltungsbezirk Fliche in km2 Einwohner je km?2 Einwohner je km?2

: Dez. 2009 Dez. 2010
Monheim am Rhein, Stadt 23,1 1.862 1.862
Bonn, kreisfreie Stadt 141,2 2.265 2.301 ¢
Koln, kreisfreie Stadt 405,1 2.464 2486
Leverkusen, kreisfreie Stadt 78,9 2.037 2.039 !
Rhein-Erft-Kreis 704,5 659 659
Euskirchen, Kreis 1.248,9 154 : 153 :
Oberbergischer Kreis 918,6 308 306
Rheinisch-Bergischer Kreis 4375 634 633
Rhein-Sieg-Kreis 1.153,3 519 519
VRS-Gesamt 5.111,2 652,7 654,9
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Bevolkerungsprognosen fir den VRS

Veranderung der Bevolkerung
2008 bis 2030 in %

Basis 2008

Oberbergischer Kreis
-8,7

L -3

Veranderung der Personen liber 60 Jahre

2008 bis 2030 in %
Basis 2008

Kreis Euskirchen
58,1

Rhein-Sieg-Kreis
58,5

53

Bis 2030 wird es rund
145.000 Einwohner

mehr im VRS-Gebiet
geben. Das entspricht
einer prozentualen
Steigerung von 4,4 %.
Diese Entwicklung wird
aber in den Kreisen und
kreisfreien Stadten sehr
unterschiedlich verlaufen.

2030 wird es 43,3 %
mehr altere Personen
im VRS-Gebiet geben.
Auch hier gibt es
deutliche Unterschiede
in der Entwicklung
von stadtischen und
landlichen Raumen.
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Privathaushalte und Schwerbehinderte im VRS

Privathaushalte

Quelle: IT NRW, Ergebnisse des Mikrozensus nach Regionen, 01.03.2004

1

Person

2

Personen

3 und mehr
Personen

durchschnittliche
HH-GroBe

(Pers. je HH)

ingesamt

72.000

48.000

159.000 1,98

230.000

166.000

507.000 1,92

84.000

112.000

288.000 2,28

108.000

119.000

327.000 2,21

71.000

97.000

257.000 2,32

565.000

542.000

1.538.000

Schwerbehinderte
i Quelle: IT NRW

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt

Dez. 2007

294

15537

L2297 23795 88

2470
9254

3802

22200

42.115.

252599

443%

_Verénderung 2009 zu 2007
32
38
8604 34




Beschaftigte im VRS
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Sozialversicherungspflichtig Beschaftigte am Arbeitsort

Quelle: IT NRW
Verwaltungsbezirk Okt 2009 Okt 2010 - eranderung zum Vorjahr
absolut %
Monheim am Rhein, Stadt 10.939 10.974 35 0,3
Bonn, kreisfreie Stadt 151.310 153.805 2.495 1,6
Koln, kreisfreie Stadt 460.210 462.582 2.372 0,5
Leverkusen, kreisfreie Stadt 58.268 60.182 1.914 3,3
Rhein-Erft-Kreis 117.557 119.201 1.644 1,4
Euskirchen, Kreis 46.147 47.128 981 2,1
Oberbergischer Kreis 85.999 86.436 437 0,5
Rheinisch-Bergischer Kreis 65.060 65.091 31 0,0
Rhein-Sieg-Kreis 129.512 131.315 1.803 1,4
VRS-Gesamt 1.125.002 1.136.714 11.712 1,0

Entwicklung der sozialversicherungspflichtig Beschaftigten von 2002 bis 2010 im gesamten VRS

1.150.000

o

862.500
575.000
287.500

1122262 1.125.002¢ 1.136.714
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Die groBe Steigerung in
Leverkusen ist bedingt
durch die dortige
Neugriindung des
Campus Leverkusen.
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Schiler und Studierende im VRS

¢ Schiiler an allgemeinbildenden Schulen am Schulort

i Quelle: IT NRW

1eim am Rhein, Stadt

San, kreisfreie Stadt

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt
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Okt. 2010 -

20122 6
28552
221240

30293

34300 0
S 2 21=5 =38 S
....396.360 ;.

- Schiiler an berufsbildenden Schulen (Voll- und Teilzeit) am Schulort

Quelle: IT NRW

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt

¢ Studierende am Studienort
i Quelle: IT NRW

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt

Okt. 2009
1433

1492

Okt. 2009

AL T -
10027 ,
b D02
S .- S
23D
R 7V S
...109:850 ;.

323

LJ13

Okt. 2010 -

YA R

LA9:583 ke
(0884
A%
VAOAT

4876

Okt. 2010 i~
26907
s
2709
o 78%

Verdnderung zum Vorjahr
203 14
353 .08
A 07

Veranderung zum Vorjahr
239 .09
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Schuler und Studierende im VRS

Entwicklung der Schiilerzahlen
2009 bis 2019 in %

Basis 2009
Rheinisch-
Bergischer  Oberbergischer Kreis
Kreis -23

-19

Nur in K&éIn und Bonn
Kreis Euskirchen wird die Schiilerzahl bis
-22 2019 leicht steigen. In
den Kreisen hingegen
wird die Anzahl der
Schuler teilweise stark
zurlckgehen.

Entwicklung der Schiiler 2001 bis 2010 im gesamten VRS

420.000

414480

415.000 414.3351

409.261
410.000

408.037

405.588 401.905

403.329

405.000

398.772

400.000

395.000

2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Entwicklung der Studierenden 2002 bis 2010 im gesamten VRS

135.000

130.088;  130:904:
130.000 1 1
125.000
120.000

112.678 111.988
110.349 111.420 109.850
115.000 107.933
106.330 Mit Einflhrung der
110.000 Langzeit-Studiengebthren
in NRW geht die

105.000 Studierendenzahl 2004

deutlich zuruck.

2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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Pkw im VRS

. Pkw-Bestand
i Quelle: IT NRW

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt

i Quelle: IT NRW

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis

VRS-Gesamt

237.932

02703
BNLTAE2S
157146

308.741

. 1.637.636

423862 426647

..78344 78964

241.261

104494 1
155:382
158.766
313844
..1:636.320

_18esa 11

- Pkw-Dichte (Pkw je 1.000 Einwohner)

__Veranderung zum Vorjahr
03
.08

;I H
N

pioioio wiNniwis
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Nutzung von OPNV und Pkw im VRS

- OPNV-Nutzungshé&ufigkeit in %
Quelle: Mobilitat im VRS 2008, Bevélkerung ab 10 Jahren, eigene Untersuchung

2-7 Tage 2-4 Tage 1 Tag im Monat
pro Woche pro Monat oder seltener

Rhein-Erft-Kreis

Euskirchen, Kreis

Rhein-Sieg-Kreis
VRS-Gesamt

Pkw-Nutzungshaufigkeit (Fahrer und Mitfahrer) in %
Quelle: Mobilitat im VRS 2008, Bevolkerung ab 10 Jahren, eigene Untersuchung

2-7 Tage 2-4 Tage 1 Tag im Monat
pro Woche pro Monat oder seltener

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Monheim am Rhein, Stadt - - T
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Bonn, kreisfreie Stadt 66 18
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Koln, kreisfrele Stadt 61 21
‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Leverkusen, kreisfreie Stadt 78 12
Rhein-FrftKrels 84 10

‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘‘ Euskirchen, Krels 89 7.
inisch-Bergischer Kreis
Rhein-Sieg-Kreis
VRS-Gesamt

TESINY I Y
NowsZe

Fiihrerscheinquote (ab 18 Jahren) in %
¢ Quelle: Mobilitat im VRS 2008, eigene Untersuchun

"""""""""""""""""""""" Rhein-Erft-Krels 90 92
Euskirchen, Krels 91 95

"""""""""""""""""""""" Rhein-Sieg-kreis 91 . 91
VRS-Gesamt 8 8




VRS VERBUNDBERICHT 2011

Einnahmenentwicklung

2009
in Euro

tickets Auszubildende 122639 5899
Sonstiges* . 16.858.514

18273119
Gesamt  484.866.947 509.807.648

* Ubergangstarife, landesweite Tarife, Kooperationen etc.

Tages-Tickets
Gesamt

2009 2010 . Veranderung zum Vorjahr

in Euro in Euro absolut %
JuniorTicket ~ 3.883.863: 3556897  -326967 . . 842,
SchulerTicket . 65.546.696 68040832 2494136 . 381
444444444444444444444444444444444444444444444444 SemesterTicket .~ 19.480.805  20.490.062 1.009.256 518
. Weitere Zeittickets Ausbildungsverkehr = 38.215.027 38.502.182 287155 075
Gesamt = 127.126.391: 130.589.973  3.463.581 2,72




Fahrgastentwicklung

Sonstiges*

Gesamt

Gesamt

7277393

JuniorTicket

SchulerTicket

SemesterTicket

187922707
200860464 1

48.927.095

| 496.172.074 5

2009

54124660

6‘| 02411

187.922.707

5606920
108.315.200
41260164

45 678 180

£ 200.860.464 1

194268903 ¢
199.882.882 1

49 589 43 5

503.700.579

54400649

5.558.711

9  59.959.360 -

76.063.760

63.776.477

44 326 176

199.882.882

54.428.666

194.268.903

2977, szoiiﬁﬁﬁfiif"
108.356.696
42222190

ZAHLEN UND FAKTEN

6.346.196

662 340

~absolut :
i 1 655.991
—1 58.439
1 497 551

~absolut
i 3 289 829

2.752.361

absolut
41 496

-1 352 004

-977.582

7528506 ffﬁf.‘,‘,.

304.006

6346196 iﬁfﬁf],‘,.

629100

77582

.. Verénderung zum Vorjahr

314

2,77
2,56

2010 . Veranderung zum Vorjah

. Verénderung zum Vorjahr

%

11,22

2,33
—2 96
-0 49
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Einnahmenverteilung

Einnahmenverteilung nach Fahrausweisklasse und Preisstufe im Jahr 2010

BarTarif Zeittickets Erwachsene Zeittickets Auszubildende
150,2 Mio. Euro 210,7 Mio. Euro 130,6 Mio. Euro
Preisstufen Preisstufen Preisstufen
2b 2a b 35 1a K 3-5 2b 2a Netz 1b 1a 3-5 2b 2a Netz 1b 1a
10% 6% 13% 33% 7% 13% 14% 8% 2% 45% 28% 3% 7% 3% 6% 71% 4% 9%

. K = Kurzstrecke . 1a = CityTicket . 2a = CityPlusTicket 3-5 = RegioTickets
1b = CityTicket 2b = CityPlusTicket
Koéln, Bonn . Kéln, Bonn Netz

Einnahmenentwicklung des VRS-Job, XXL- und GroBkundenTickets in Mio. Euro

100
90
80
70
60
50
40
30
20
10

1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
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Einnahmen- und Fahrgastentwicklung seit 2000

Einnahmen- und Fahrgastentwicklung seit 2000

. Einnahmen [Mio. Euro] Fahrten [Mio.] 506 499
480 488 g1 4%
500 . 464 470 464
s 439 435
450 o 210 102
400 377
339 351
350 313 323
299
300
250
200
2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Mfinnahmen 299 313 323 339 351 377 402 435 464 481 506
Fahrten 400 410 424 439 451 464 470 480 488 492 499
VRS-Preis- = 3 504 259% 2.5% 23% 25% 39% 45% 54% 45% 29% 3,0%
anpassung e ,

Ohne Fahrten/Einnahmen: NRW-Tickets (Plus-Anteile), CityTicket/BC 100, WJT 2005, WM 2006 und DEKT 2007

Index der Einnahmen- und Fahrgastentwicklung seit 2004

. Einnahmen in % . Preise in % Fahrten in %

150

140

130 124

%lElnfUhrung des
120 i neuen Preissystems :
i zum 01. 02. 2004

114

110

100 100

20 -
2010

2004 2005 2006 2007 2008 2009

Ohne Fahrten/Einnahmen: NRW-Tickets (Plus-Anteile), CityTicket/BC 100, DEKT 2007
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Fdr alle, Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH

die Zie/e haben Glockengasse 37-39, 50667 Koin

Verkehrsverbund Rhein-Sieg Telefon: 0221 20808_0
Internet: www.vrsinfo.de

VRS




