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Die IHK K&In hat seit 2015 eine groBe Studienreihe zu den Themenkomplexen ,Infra-
struktur” und ,Mobilitat" aufgesetzt und arbeitet daflir mit verschiedenen wissen-
schaftlichen Instituten und Dienstleistern zusammen. Ziel ist die wissenschaftliche
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fur die regionale Wirtschaft", ,Die Ladezone im Blickpunkt”, ,Pendlermobilitdt - Die
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als Download verfligbar.

In der Studie und in den IHK-Positionen wird zur besseren Lesbarkeit die ménnliche
Form verwendet. Gemeint sind damit jeweils alle Geschlechter.

Nachdruck nur mit Genehmigung und Quellenangabe. Fotomechanische Wiedergabe
fur den innerbetrieblichen Bedarf ist gestattet.



Vorwort

Liebe Leserinnen und Leser,

ohne OPNV geht's nicht! Fiir die tigliche Mobilitit der Pendlerinnen und Pendler
und die Erreichbarkeit der Unternehmen ist der Offentliche Personennahverkehr
(OPNV) in der Region Koln unverzichtbar. Wahrend der Stau auf den StraBen immer
mehr zunimmt, kann ein attraktiver OPNV Stadte und Kommunen vom wachsenden
Autoverkehr entlasten.

Coronabedingt hat sich die Situation fiir den OPNV dramatisch verandert. Zuriick-
gehende Fahrgastzahlen stellen die OPNV-Anbieter vor groBe finanzielle Heraus-
forderungen. Es kommt nun darauf an, wieder Vertrauen aufzubauen und den
Ausbau des OPNV voranzutreiben. Auch zukiinftig muss der OPNV ein Riickgrat der
Mobilitat bleiben.

Mit der vorliegenden Studie ,0hne OPNV geht's nicht - die Bedeutung des OPNV fiir
die regionale Wirtschaft" zeigen wir den Stellenwert des OPNV fiir die Unternehmen
in der Region auf und leiten Handlungsempfehlungen fir Politik und Verwaltung ab.
Der OPNV hat demnach die Chance, sich zu einem umfassenden Mobilititsanbieter
zu entwickeln. Dafir sind die entsprechenden organisatorischen und finanziellen
Voraussetzungen zu schaffen. Wichtig bleiben Erhalt und Ausbau - dazu miissen

die Kommunen aber auch in die finanzielle Lage versetzt werden. Die Wirtschaft hat
ein hohes Interesse am Ausbau der Infrastruktur, auch in Bezug auf den OPNV. Dies
wird noch nicht allerorts von Politik und Verwaltung so gesehen.

Als IHK KdIn unterstiitzen wir das Konzept ,KéIn mobil 2025" und somit die Starkung

des Umweltverbundes - bei gleichzeitiger Berlcksichtigung aller Verkehrstrager. Daher

werden wir uns auch weiterhin aktiv bei der kiinftigen Ausrichtung des OPNV einbrin-
gen. Darliber hinaus unterstiitzen wir bereits heute schon die Mitgliedsunternenmen
bei der Einbindung des OPNV in eigene Mobilititsstrategien im Rahmen des Betrieb-
lichen Mobilitdtsmanagements (BMM).

Ich danke an dieser Stelle den Professoren Dr. André Bruns, Dr. Volker Blees und

Dr. Matthias Kowald sowie Frau Isabel Scherer von der Hochschule RheinMain, die

an dieser Studie mitgewirkt haben. Daneben danke ich den beteiligten Expertinnen
und Experten fiir die Teilnahme an den Interviews, die ihre Perspektive einbringen und
uns wesentliche Erkenntnisse zu dem Thema liefern.

[ch wiinsche viel Freude beim Lesen der Studie.

[hr

Dr. Ulrich S. Soénius

Dr. Ulrich S. Soénius,
Geschaftsfihrer Standortpolitik

VORWORT |
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Zusammenfassung

Verkehr und Mobilitat als wichtige Funktionen des Wirtschafts- und Gesellschaftslebens
unterliegen einem raschen Wandel. Zugleich nimmt, insbesondere angesichts des Me-
tathemas Klimaschutz, auch der Wandlungsdruck auf diesen Sektor zu. Mitten in diesem
Wandlungsprozess hatte und hat nun die COVID-19-Pandemie tiefgreifende Auswirkun-
gen auf das Mobilitdtsverhalten. Die vorliegende Studie analysiert und bewertet diese
Auswirkungen und beschreibt strategische Handlungsbedarfe, um den Offentlichen
Verkehr (OV) zukiinftig und nach COVID-19 als Riickgrat fiir die Mobilit4t der Region zu
starken. Ziel der Studie ist es, die wirtschaftliche Bedeutung des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) fiir KéIn und die Region herauszuarbeiten und Handlungsempfeh-
lungen flr Politik und Verwaltung abzuleiten. Zudem soll eine belastbare Basis flr die
Diskussion tber den Umgang mit den Folgen der Pandemie geschaffen werden.

Die Ausfiihrungen zeigen die groBe Bedeutung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV) fur die Entwicklung der Region und insbesondere die Wirtschaft. Schon heute
leistet der OPNV einen bedeutenden Beitrag zur Gewahrleistung der Mobilitat in der
Region. So werden knapp 25 % der Arbeitswege im OV vollzogen, zusammen mit dem
FuB- und Radverkehr entfallen 50 % der Wege auf den Umweltverbund. Die Relevanz
des OPNV fiir die Wirtschaft ist dabei in mehrfacher Hinsicht hoch: Ein gut ausge-
bauter OPNV in einem leistungsfahigen Gesamtsystem sorgt fiir eine bessere Erreich-
barkeit von Unternehmensstandorten durch Mitarbeitende, Kunden und Besucher
und schafft Kapazitaten auf der StraBe flir notwendige Lieferverkehre. Entsprechende
Erreichbarkeitsqualitdten sind somit letztlich Ausdruck einer hohen Standortattraktivi-
tdt und als solche Grundlage der wirtschaftlichen Entwicklung der Region.

Trotz des schon heute grundsatzlich guten Angebotsniveaus steht der OPNV in der Re-
gion vor verschiedenen Herausforderungen. Zum einen ist durch die Zunahme der
Fahrgastzahlen auch im OPNV die Kapazititsgrenze erreicht; durch die dynamische
Bevélkerungsentwicklung und die zunehmende Bedeutung des OPNV mit Blick auf
eine nachhaltige Mobilitdtswende wird sich diese Situation verscharfen. Zum anderen
variiert die Angebotsqualitdt des OPNV in der Region: Wahrend Kdln als GroBstadt
sehr gut zu erreichen ist, sind in den Randbereichen der Region deutliche Defizite
insbesondere mit Blick auf die flir Pendlerverkehre relevanten Fahrzeiten zum jeweils
nachsten Oberzentrum festzustellen. Zentrale Herausforderung ist in diesem Zusam-
menhang die Transformation des OV hin zu einem umfassenden Mobilittsdienstleis-
ter, der durch ein differenziertes Angebot Alternativen zur Pkw-Nutzung fir Pendler
und Unternehmen auch am Rande der Region schafft.

In dieser Transformationssituation beeintrachtigen nun die COVID-19-Pandemie bzw.
die zu ihrer Bekdmpfung durchgefiihrten GegenmaBnahmen grundlegend auf die
Mobilitdt insgesamt und insbesondere den OPNV. Stark zusammengefasst kdnnen die
Entwicklungen mit den folgenden Stichworten beschrieben werden:

« Die MaBnahmen zur Kontaktbeschrankung haben zu einer deutlichen Reduzierung der
physischen Mobilitat (Anzahl mobiler Tage pro Person, Wege und Distanzen) gefthrt.

+ Esist eine Veranderung der Verkehrsmittelwah! (,Modal-Shift") hin zu einer
verstarkten Nutzung individueller Verkehrsmittel (FuB, Fahrrad und Pkw) zulasten
der Nutzung des Offentlichen Verkehrs festzustellen. Zudem verringert sich die
OPNV-Nutzung durch vermehrtes Mobiles Arbeiten.

e Esist vvah_r_scheinlich, dass sich die dargestellten Effekte strukturell auf die Nach-
frage des OV auswirken und hierdurch langfristige Einnahmeriickgdnge entstehen.



ZUSAMMENFASSUNG |

Zudem werden erganzende innovative privatwirtschaftliche Angebote unrentabel
und drohen eingestellt zu werden und so die Rolle des OV als Mobilitadtsdienstleis-
ter in Frage zu stellen.

Die im Rahmen von Experteninterviews eingebundenen regionalen Expertinnen und
Experten bestdtigen und differenzieren die Befunde der vorherigen Analysen. Sie
betonen insbesondere die Relevanz des OV als Kernelement eines Gesamtverkehrs-
systems, weisen aber auch daraufhin, dass in diesem Punkt im OV erheblicher Hand-
lungsbedarf besteht. Hierzu gehort zum einen die Bereitschaft, das Angebotsportfolio
kundenorientiert auszuweiten, ohne dabei die Qualitdt des Kerngeschéafts zu vernach-
lassigen. Hierbei sollten auch nachfrageorientierte MaBnahmen des Mobilitdtsmana-
gements starkere Berlicksichtigung finden. Zum anderen wird eine regionale Einheit
fur die Planung und Koordination des Gesamtverkehrssystems gefordert. Zudem
betonen sie die Notwendigkeit eines positiven Narrativs fiir die Verkehrswende ohne
Fokus auf die Verteilungskonflikte zwischen den Verkehrstragern sowie — mit Blick auf
die Wirkungen der COVID-19-Pandemie - einer stabilen Finanzierung des OPNV und
erganzender Angebote.

Die Analyse der Starken, Schwachen, Chancen und Risiken macht deutlich, dass die
COVID-19-Pandemie nicht nur kurzfristig in Form temporarer Nachfragerlickgdnge
auf den OPNV wirken wird, sondern sich auch mittel- bis langfristig in erheblichem
MaBe negativ auf die Funktions- und Leistungsfahigkeit des OPNV im Bezirk der

IHK K&In auswirken kann. Die hierdurch entstehenden Wechselwirkungen im Ge-
samtverkehrssystem wirken sich schlieBlich negativ auf das Ziel einer nachhaltigen
Entwicklung von Mobilitat und Verkehr aus und gehen dabei auch mit negativen
Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft einher. Demgegentber kénnen die durch
die Pandemie deutlich werdende Bedeutung des OV sowie der erhéhte Verdnderungs-
druck auf den OV als Chance fiir die Intensivierung des Transformationsprozesses hin
zu einem Anbieter umfassender 6ffentlicher Mobilitat sowie zur starkeren Integration
des Gesamtverkehrssystems genutzt werden.

Es wird jedoch auch deutlich, dass eine belastbare Abschatzung der konkreten mittel-
bis langfristigen Folgen aktuell aufgrund der nach wie vor starken Dynamik der Ge-
samtsituation und der noch fragmentarischen Datenlage mit groBen Unsicherheiten
verbunden ist.

Angesichts dieser Unsicherheiten hinsichtlich der Auswirkungen der COVID-19-Pan-
demie besteht zunachst das Grunderfordernis, einen Prozess zu organisieren, in dem
systematisch mehr Wissen zur Entwicklung der Nachfrage, aber auch der Mobilitats-
bedirfnisse von Personen und Unternehmen in der Region generiert wird. Dieses Wis-
sen dient dann als Grundlage flir sowohl strategisches als auch operatives Handeln,
insbesondere aber auch mit Blick auf die Bewertung politischer Entscheidungen und
zur Formulierung von konkreten Forderungen an die Politik.

Ausgehend von diesen Ergebnissen leitet die IHK KéIn folgende Forderungen
(3-Punkte-Plan) ab:

1. Politischen Stellenwert des OPNV erhhen [ Wahrnehmung in der
Offentlichkeit stirken

2. Organisation anpassen und Finanzierung sichern

3. Verkehrsangebot und -nachfrage durch Anreize fordern

5
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Hintergrund und Aufgabenstellung

Die Industrie- und Handelskammer zu KéIn hat die Fachgruppe Mobilitdtsmanage-
ment der Hochschule RheinMain mit der Erarbeitung der wissenschaftlichen Studie
,0hne OPNV geht’s nicht - die Bedeutung des OPNV fiir die regionale Wirtschaft"
als vorgezogener Teil einer Gesamtstudie zum Thema ,COVID-19-Pandemie und die
Auswirkungen auf den Mobilitatssektor im Bezirk der IHK K6In" beauftragt.

Ziel dieser Studie ist es, die wirtschaftliche Bedeutung des Offentlichen Personennah-
verkehrs (OPNV) fiir KéIn und die Region herauszuarbeiten und Handlungsempfeh-
lungen flr Politik und Verwaltung abzuleiten. Zudem soll eine belastbare Basis fur die
Diskussion Uber den Umgang mit den Folgen der Pandemie geschaffen werden.

Im Rahmen dieser Studie wird der OPNV bzw. werden die Folgen der COVID-19-Pan-
demie auf den OPNV untersucht und beleuchtet. Im Mittelpunkt stehen dabei
verschiedene, zum Teil kongruente, zum Teil aber auch konkurrierende Entwicklungen
und Sachverhalte:

+  Das OPNV-Angebot ist an seiner Belastungsgrenze angelangt und muss ausgebaut
werden, um die notwendige Rolle des OPNV fiir die Verkehrswende sicherzustellen.

« Infolge der COVID-19-Pandemie sind die Fahrgastzahlen drastisch zuriickgegan-
gen und erholen sich - anders als die Nachfrage nach den anderen Verkehrsmit-
teln - nur sehr alimahlich.

« Infolge der Digitalisierung und neuer Geschaftsmodelle kommen neue Angebote
auf den Mobilitatsmarkt, die den OPNV sinnvoll erganzen kénnen, die aber in den
bestehenden Planungs- und Organisationsstrukturen noch nicht hinreichend
abgebildet werden.

 Digitalisierung und die COVID-19-Pandemie haben die Etablierung neuer Arbeits-
formen - Stichwort Homeoffice - vorangetrieben, die auch auf das Verkehrsauf-
kommen Auswirkungen haben.

Aufgabe des vorliegenden Sonderteils ist es, diese Situation bzw. diese Entwicklungen
faktenbasiert transparent und nachvollziehbar darzustellen und Handlungsempfeh-
lungen flir einen zukunftsfahigen und starken OPNV in der Region KdIn abzuleiten.

Aufgrund der sich stdndig verandernden Datenlage zur COVID-19-Pandemie wurde
sich auf einen Redaktionsschluss flr die in diesem Bericht verwendeten Daten und
Studien bis zum 12.12.2020 geeinigt.



1. Einleitung

Verkehr und Mobilitat als wichtige Funktionen des Wirtschafts- und Gesellschaftsle-
bens unterliegen einem raschen Wandel. Zugleich nimmt, insbesondere angesichts des
Metathemas Klimaschutz, auch der Wandlungsdruck auf diesen Sektor zu.

Mitten in diesem Wandlungsprozess hatte und hat nun die COVID-19-Pandemie
Auswirkungen auf das Mobilitatsverhalten. Nach derzeitigem Wissensstand ,profitiert"
der Individualverkehr - sei es mit dem Auto, zu FuBB oder mit dem Fahrrad - von der
Krise. Der Offentliche Personennahverkehr (OPNV) hat dagegen Probleme, die ihm
zugedachte Rolle als Riickgrat der Mobilitat erfullen zu konnen.

Die vorliegende Studie ,0hne OPNV geht’s nicht - die Bedeutung des OPNV fiir die
regionale Wirtschaft" hat zwar die COVID-19-Pandemie zum Anlass, deren Auswir-
kungen bilden aber nicht den alleinigen Schwerpunkt. Vielmehr liegt der Fokus auf
den strategischen Handlungsbedarfen, um den OPNV zukiinftig und nach COVID-19
als Riickgrat fur die Mobilitat der Region zu starken. Der Blick richtet sich dabei nicht
allein auf den bereits breit diskutierten Ausbau der Infrastruktur, sondern insbesonde-
re auch auf den organisatorischen Rahmen bzw. auf die Marktorganisation des OPNV
und auf sein Zusammenspiel mit den tbrigen Verkehrstragern.

Ziel und Anliegen der Studie ist es, Situation und Entwicklungen faktenbasiert trans-
parent und nachvollziehbar darzustellen und auf Basis einer Analyse von Chancen und
Risiken Handlungsempfehlungen fir einen zukunftsfahigen und starken regionalen
OPNV abzuleiten.

Die Studie beleuchtet zundchst anhand der Auswertung von Daten, Informationen
und Statistiken die generelle Entwicklung des OV und fokussiert sich dabei sowohl auf
den Bezirk der IHK KéIn (Abschnitt 2) als auch auf die bislang bekannten Effekte der
COVID-19-Pandemie (Abschnitt 3) mit Datenstand 12.12.2020. Daran schlieBt sich die
Auswertung von Interviews an, die mit Expertinnen und Experten aus der Region zu
den aktuellen und kiinftigen Herausforderungen des OPNV und zu bestehenden Hand-
lungsbedarfen gefiihrt wurden (Abschnitt 4). Als Ergebnisse aus den Datenanalysen
und den Fachgesprichen werden abschlieBend Stirken und Schwachen des OPNV in
der Region zusammengefasst sowie Chancen und Risiken aus der COVID-19-Pandemie
benannt und schlieBlich Handlungsempfehlungen abgeleitet (Abschnitt 5).

EINLEITUNG |
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2. Entwicklungen, Bedeutung und Heraus-
forderungen des OPNV im Bezirk der IHK Koln

Gute verkehrliche Erreichbarkeiten sind die Basis wirtschaftlichen Handelns. Ein funk-
tionierendes Gesamtverkehrssystem ist somit von grundlegender Bedeutung fur die
Entwicklung der regionalen Wirtschaft. Dem Offentlichen Personennahverkehr wird
in diesem Zusammenhang mit Blick auf eine allgemein postulierte Mobilitatswende
eine weithin akzeptierte zentrale Rolle als Rlickgrat einer nachhaltigen Entwicklung
von Mobilitat und Verkehr zugesprochen. Der OPNV soll als ein Kernelement eines
leistungsfahigen Gesamtverkehrssystems die Basis flr wirtschaftliche und gesell-
schaftliche Prozesse legen und dabei die negativen Auswirkungen des entstehenden
Verkehrs minimieren.

Hiermit verbunden ist insbesondere auch der Anspruch an den OPNV, den mobilen
Personen umfassende Mobilitatsoptionen aus einer Hand anzubieten und dadurch
Alternativen zum eigenen Auto zu bieten und eine Verlagerung von Verkehren auf den
Umweltverbund zu motivieren. Um dieses Ziel zu erreichen sind groBe Anstrengungen
in sowohl finanzieller als auch rechtlich-organisatorischer Hinsicht notwendig.

In diesem Transformationsprozess haben die aktuelle COVID-19-Pandemie bzw. die
unternommenen GegenmaBnahmen erheblichen Einfluss auf die Mobilitat der Men-
schen.

Als Grundlage fir eine Einordnung der Effekte der Pandemie und die Formulierung
von Handlungsempfehlungen wird im Folgenden zunachst die Entwicklung des OPNV
im Allgemeinen sowie im IHK-Bezirk K&In im Speziellen skizziert, die Bedeutung des
OPNV fiir die regionale Wirtschaft beschrieben und werden aktuelle Herausforderun-
gen fir den beschriebenen Transformationsprozess aufgezeigt.
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2.1 Generelle Entwicklungen im OPNV

Im langerfristigen Riickblick kann die 1996 erfolgte Regionalisierung des Offentlichen
Personennahverkehrs bis heute als pragend fiir die Entwicklung des OPNV gelten. Ihr
Kern bestand darin, eine ausreichende OPNV-Bedienung der Bevélkerung als Aufga-
be der Daseinsvorsorge zu definieren, die Organisation des OPNV im so genannten
Drei-Ebenen-Modell aus Politik-, Management-/Regie- und Betreiberebene neu zu
ordnen, verlasslichere Finanzierungsstrukturen zu schaffen und wettbewerbliche
Prinzipien bei der Vergabe von Verkehrsleistungen zu verankern. Diese Faktoren
haben erfolgreich dazu beigetragen, das OPNV-Angebot effizienter und attraktiver

zu gestalten und damit die jahrzehntelangen Bedeutungsriickginge des OPNV im
Gesamtverkehrssystem aufzuhalten und umzukehren. So hat beispielsweise seit 2004
die Beforderungsleistung im Liniennahverkehr bis 2019 bundesweit um beachtliche
20 %, im Linienfernverkehr sogar um 49 % zugenommen (Abbildung 1). Dabei stehen
Bedeutungsriickgange in landlichen Raumen mit abnehmenden Bevélkerungszahlen
hohen Nachfragesteigerungen in den boomenden Ballungsraumen gegeniber.

Abbildung 1: Relative Entwicklung der Beférderungsleistung im Offentlichen Verkehr von 2004 bis 2019 (2004 = 100 %).
Fiir den Linienfernverkehr liegen fiir 2013 bis 2015 keine Werte vor

160 %

150 %
=== | inienverkehr insgesamt === Liniennahverkehr Linienfernverkehr

140 %

130 %

120 %

110 %

10000 -
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Quelle: Eigene Darstellung nach Statistisches Bundesamt (2020): Fachserie 8, Reihe 3.1, 1. Vj 2020. Wiesbaden, 23.07.2020.

Als wesentliche Fortschritte flir die Fahrgdste sind insbesondere die verbreitete Ein-
fihrung vertakteter und vernetzter Fahrplane, die Schaffung durchgangiger Tarife in
den Verkehrsverblinden, die Aufwertung von Bahnhéfen und Verkniipfungspunkten
sowie der Ausbau der Barrierefreiheit bei Fahrzeugen und Infrastruktur zu verzeichnen.

Mit der Verantwortungsiibernahme fiir den OPNV durch Lander und Kommunen und
mit der Zunahme von Attraktivitat und Nachfrage bei Bussen und Bahnen ist erkenn-
bar auch eine Verdnderung der Wahrnehmung des Offentlichen Verkehrs in der Politik
einhergegangen: galt der OPNV lange Zeit als Verkehrsmittel vorrangig fiir gesell-
schaftlich benachteiligte Gruppen, so ist heute vom Taxi bis zum ICE seine strategische
Bedeutung fiir die Sicherung der Mobilitat aller Bevolkerungsgruppen, fir ein funk-
tionierendes Wirtschaftsleben und fir einen nachhaltigeren und klimaschonenderen
Verkehr unstrittig.
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Ein Blick auf die aktuellen Entwicklungen zeigt drei wesentliche Themenfelder, in
denen im Offentlichen Verkehr in Deutschland Handlungsdruck und Entwicklungser-
fordernisse bestehen:

1.

Infrastruktur und Betrieb

Der Erfolg der Regionalisierung hat dazu geftihrt, dass insbesondere in den Bal-
lungsraumen die OPNV-Infrastruktur an ihre Kapazitidtsgrenzen gelangt ist und
weitere Nachfrage kaum mehr aufgenommen werden kann. Die hohe Auslastung
der Infrastruktur flhrt regelmaBig zu Behinderungen und Verspatungen mit
negativen Folgen fiir die Zuverlassigkeit des OPNV. Der notwendige Ausbau von
Infrastrukturen wird durch lange Planungs- und Realisierungsdauern, aber auch
von begrenzten finanziellen sowie personellen Ressourcen gehemmt.

Probleme der personellen Ressourcen machen sich tberdies im Betrieb bemerkbar,
da viele Verkehrsunternehmen angesichts von Schichtdiensten und aufgrund des
wettbewerblichen Drucks auf das Lohnniveau Probleme haben, geeignetes Perso-
nal zu finden.

Digitalisierung und Vernetzung

Die Digitalisierung bietet fiir den OPNV groBe Chancen wie etwa neue Vertriebs-
kandle, Zunahme des Fahrgastkomforts durch WLAN und Infotainment oder
Effizienzsteigerungen bei Disposition und Fahrzeugunterhaltung.

Zugleich kommen in groBer Vielfalt neue, digital basierte Mobilitdtsangebote wie
E-Scooter- und Fahrrad-Sharing, On-Demand-Shuttles sowie Mobilitats-Apps auf
den Markt. Sie bieten grundsatzliche Potenziale, den klassischen OPNV zu ergén-
zen und sein Angebotsportfolio sinnvoll zu erweitern, treten aber faktisch haufig
konkurrierend oder bestenfalls kooperierend auf. lhrer vollstandigen Integration in
den OPNV oder einer Ausweitung des Verstindnisses von OPNV auf alle Mobi-
litatsservices stehen aktuell sowohl ein tberkommener Rechts- und Finanzie-
rungsrahmen als auch eine strukturelle Innovationsscheu bei einigen klassischen
OPNV-Akteuren entgegen.

Neue Antriebsformen

Mit der zunehmenden Elektromobilisierung des Individualverkehrs wird deutlich,
dass der OPNV nicht per se umweltfreundlich ist. Daher bestehen auch bei Bussen
und fossil betriebenen Bahnen erhebliche Innovationserfordernisse hinsichtlich
des Einsatzes klimaneutraler Antriebe.
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2.2 Die Bedeutung des OPNV fiir den Bezirk der IHK K&In

2.2.1 Charakterisierung der Region:

«Eine vernetzte Region mit starken Pendelverkehren”
Eine wesentliche Voraussetzung fiir den wirtschaftlichen Erfolg des IHK-Bezirks Kéln
und der gesamten Metropolregion ist die Sicherstellung der notwendigen Mobilitat
sowohl! flir Warenstréme als insbesondere auch der Arbeitnehmer*innen auf ihren
Arbeits- und Dienstwegen, wobei Letztere im Fokus dieser Studie stehen.

Der hier betrachtete Bezirk der IHK K6In setzt sich aus den zwei kreisfreien Stadten
KéIn und Leverkusen sowie den Landkreisen Rhein-Erft, Rhein-Berg und Oberberg
zusammen. Die Gebietskorperschaften des Bezirks sind in Abbildung 2 dargestellt.
Insgesamt leben 2,3 Millionen Einwohner in der IHK-Region KéIn. Als Teil des Rhein-
lands mit 8,7 Millionen Einwohnern gehort die Region somit zu einer der gréBten
Metropolregionen in Europa.' Die Wirtschaft in der Region ist dabei duBerst vielfiltig.
Rund 142.000 groBe, mittlere und kleine Unternehmen aus den unterschiedlichsten
Branchen sind hier ansassig. Die Gebietskorperschaften des Bezirks sowie die Ein-,
Aus- und Binnenpendlerzahlen der Stddte und Kreise sind in Abbildung 2 dargestellt.

Abbildung 2: Darstellung der Gebietskdrperschaften des IHK-Bezirks Koin.
Berufsein- und -auspendler im IHK-Bezirk Kéln (2019)

Leverkusen

Rheinisch-

Rhein-Erft-Kreis Bergischer
Kreis

Einpendler Auspendler Binnenpendler

KélIn, Stadt 352.529 164.144 419.737
Leverkusen, Stadt 43916 ' 42930 38.397
Rhein-Erft-Kreis 83.248 ' 128.993 115.916
Oberbergischer Kreis 37.012 ' 42.876 106.296
Rheinisch-Bergischer Kreis 44.537 ' 85.093 66.056

Quelle: ITNRW (2019): Pendleratlas NRW 2019

Quelle: IHK Kéln (2020):
Wirtschaftsregion Koln 2020,
Kéin: Industrie- und Handels-
kammer zu Kéln, S. 19.

Oberbergischer Kreis

1 IHK KéIn (2019): Wirtschaftsregion Kéln 2019.
Statistischer Uberblick, KéIn: Industrie- und
Handelskammer zu KélIn.
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Betrachtet man alle in der Region getatigten Wege hinsichtlich ihres jeweiligen Ziels
oder Zwecks, so entfallen etwa 25 9% auf die Arbeitswege zwischen Wohnort und
Arbeitsort sowie auf dienstliche Wege im Zuge der Austibung beruflicher Tatigkeit.
Nimmt man Wege zur Ausbildung sowie zum Einkauf hinzu, stehen knapp die Halfte
der Wege in der Region im weiteren Zusammenhang mit wirtschaftlicher Tatigkeit.
Zwischen den Teilregionen bestehen nur geringfligige Unterschiede (Abbildung 3).

Abbildung 3: Verkehrsaufkommen nach Hauptwegezweck im VRS-Gebiet

Rhein-Erft-Kreis (n=3.120)

K6In (n=13.026)

Leverkusen (n=2.011)

Rheinisch-Bergischer Kreis (n=3.570)

Oberbergischer Kreis (n=2.946)

VRS (n=38.314)

T 1
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 % 60 % 70 % 80 % 90 % 100 %

B Aroeit I Dienst Ausbildung M Einkauf Erledigung W Freizeit Begleitung M keine Angabe
Quelle: Eigene Darstellung nach infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitdt in Deutschland (im Auftrag des BMVI), Vertiefungsstudie Verkehrsverbund Rhein-Sieg.

Dieses hohe Mal3 an wirtschaftlich orientierter Mobilitat wird in einer Region reali-
siert, die sowohl im Inneren als auch mit anderen Wirtschaftsraumen stark verfloch-
ten ist. Als MaB fur die Intensitat der Verflechtungen kénnen die Pendlerbewegungen
in der Region und dariiber hinaus herangezogen werden, d. h. die Bewegungen von
Arbeitnehmer*innen zwischen ihren Wohn- und Arbeitsorten. Abbildung 5 zeigt die
Dimensionen der Pendlerbewegungen. Erkennbar sind vielfaltige Pendlerverflechtun-
gen zwischen den einzelnen Gebietskorperschaften mit einer Konzentration auf das
Regionszentrum Koln. Dariiber hinaus zeigen sich jedoch auch die starken Austausch
beziehungen mit den anderen Teilen der Metropolregion, insbesondere mit Stadten
wie z. B. DUsseldorf oder Bonn. Zugleich wird aber auch deutlich, dass der groBte Teil
der Arbeitswege von Binnenpendlern vollzogen wird, d. h. von Personen, bei denen
Wohn- und Arbeitsort in derselben Gebietskorperschaft liegen und deren Arbeitswe-
ge folglich die Grenzen der jeweiligen Gebietskérperschaft nicht Gberschreiten. Die
Intensitat der Pendlerverflechtungen hat in den letzten Jahrzehnten stetig zugenom-
men und es kann erwartet werden, dass sich diese Entwicklung auch in Zukunft weiter
fortsetzt.?

2 IHK Kéin (2018): Pendlermobilitiit - Die Schiene im
Fokus, KéIn: Industrie- und Handelskammer zu K6in.
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Abbildung 4: Darstellung der Pendlerbeziehungen nach Landkreis und Stddten im Bezirk der IHK Kéln

Oberbergischer :  Rheinisch- Rhein-Erft-

Von/nach Leverkusen Kreis Bergischer Kreis Kreis Diisseldorf
KdlIn 419.737 11.125 ‘ 2.603 12.054 26.318 16.275 14.608

Leverkusen .............. 16181 ; 38397 609 5583 1223 686 3155
OberbergmherKrels ...... 7745 ; 832 106296 6739 492 837 798
i e || omn | pon e © G o ew . aps | @@
Rhem_Erﬁ_KrﬂS ........ 75978 : 1944 388 1257 ”5916 6387 4266
Bonn .................. 15215 : 428 330 551 3100 107758 1805
Dusseldorf .............. 9717 , 1972 208 713 1039 856226535

Quelle: Eigene Darstellung nach ITNRW (2019): ,Pendleratlas NRW" 2019, ,Die jeweils 15 gréBten Ein- bzw. Auspendlerstréme der Stidte und Gemeinden NRWs 2019"

Abbildung 5: Darstellung der Pendlerbeziehungen nach Landkreis und Stidten im Bezirk der IHK Kéln

AUSPENDLER EINPENDLER

KoIn

Leverkusen

Oberbergischer Kreis

Rheinisch-Bergischer Kreis

Rhein-Erft-Kreis

Bonn I 129.187 134.029

Diisseldorf

Quelle: Eigene Darstellung auf Basis ITNRW (2019): ,Pendleratlas NRW 2019"; Die jeweils 15 gréBten Ein- bzw. Auspendlerstréme der Stéidte und Gemeinden NRWs 2019.

Intensitat und Starke der Vernetzung stellen hohe Anforderungen an das Verkehrs-
system, seine Leistungsfahigkeit sowie an seine Resilienz gegendiber Stérungen.
Grundlage flr das Funktionieren der Region ist somit, dass der dargestellte Bedarf
an Personenmobilitdt bzw. der dadurch entstehende Verkehr durch leistungsfahige
Verkehrssysteme abgewickelt werden kann. Fiir die Verkehrsnachfrage entscheidend
sind dabei die im folgenden Abschnitt beschriebenen Entscheidungen der mobilen
Personen, welche Verkehrsmittel auf welchen Wegen genutzt werden.
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2.2.2 Regionales Mobilitatsverhalten: ,Knapp 50 % der Arbeitswege werden im
Umweltverbund zuriickgelegt”

Ein zentrales Mal3 flr die Verkehrsmittelnutzung ist die Verteilung des Wegeauf-

kommens auf die verschiedenen Verkehrsmittel, bzw. Modi (aufkommensbezogener

Modal-Split).

Abbildung 6: Modal-Split im VRS-Gebiet 2017 - alle Wege; Angabe in Prozent

Rhein-Erft-Kreis (n=3.120)

Kéln (n=13.026)

©

©
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~
S
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H

Leverkusen (n=2.011)

Rheinisch-Bergischer Kreis (n=3.570)

Oberbergischer Kreis (n=2.946)

VRS (n=38.314)
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M.rs Mranrad W MIV-Fahrer MIv-Mitfahrer [l OV
Quelle: Eigene Darstellung nach infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitdt in Deutschland (im Auftrag des BMVI), Vertiefungsstudie Verkehrsverbund Rhein-Sieg.

Abbildung 7: Modal-Split nach Hauptwegezweck ,Arbeit” und ,Dienstlich” sowie allgemeiner Modal-Split im VRS-Gebiet

Arbeit

!

oiersticn |
ves T

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

M:rs Mrnrad  BMIV-Fahrer Miv-Mitfahrer Il OV
Quelle: Eigene Darstellung nach infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitdt in Deutschland (im Auftrag des BMVI), Vertiefungsstudie Verkehrsverbund Rhein-Sieg.

Die fiir den VRS-Raum représentative Erhebung ,Mobilitdt in Deutschland 2017 zeigt
im Jahr 2017 eine fast halftige Aufteilung der Wege auf einerseits den Motorisierten
Individualverkehr (MIV, 52 %) sowie andererseits den Umweltverbund, bestehend aus
OPNV (13 %) und Nichtmotorisiertem Individualverkehr (NMIV, 34 9%) (s. Abbildung 6).
Betrachtet man die einzelnen Gebietskdrperschaften, so zeigen sich deutliche Unter-
schiede zwischen Regionszentrum und -randern: Wahrend auf den Umweltverbund
in der Stadt Kéln 64 % der Wege entfallen und die Stadt damit auf gutem Wege ist,
das flir 2025 gesetzte Ziel von 33 % MIV zu erreichen, sind es im Oberbergischen Kreis
nur 26 %. Insbesondere die innerregionalen Unterschiede des OPNV-Anteils sind groB:
dieser reicht von 19 % in KdIn ber 10 % im Rhein-Erft-Kreis bis hin zu nur 4 % im

3 Vertiefungsstichprobe der Mobilitdt in Deutschiond fiir —— Qperbergischen Kreis. Wesentliche Griinde fiir diese Differenzen sind die vom Zentrum

das Gebiet des VRS mit reprdsentativen Daten fiir das . . . . . P . .

in die Peripherie zunehmenden Entfernungen zwischen Aktivitdtenorten sowie die

Gesamtgebiet sowie Landkreise und kreisfreie Stddte . o . - .
im Erhebungsjahr 2017. gleichzeitig abnehmende Bevélkerungsdichte und OPNV-Angebotsdichte.
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Ein differenzierteres Bild ergibt sich, wenn der Modal-Split fir die Arbeits- und
Dienstwege betrachtet wird: Auf dienstlichen Wegen entfallen die Wege hingegen

zu gut zwei Drittel auf den MIV, wihrend der OPNV hier einen im Vergleich mit allen
Wegezwecken durchschnittlichen Anteil von 13 9% hat. Auf Arbeitswegen hat der
OPNV hingegen mit 21 % einen im Vergleich tiberdurchschnittlich hohen Anteil.
Wahrend der MIV mit 55 % auch hier das relativam meisten genutzte Verkehrsmittel
bleibt, zeigt sich, dass mit 21 % ein erheblicher und im Vergleich tberdurchschnitt-
licher Anteil der Arbeitswege auf den OPNV entfallt. Zusammen mit FuB- und Radver-
kehren werden auch bei den Arbeitswegen knapp 50 % der Arbeitswege in der Region
mit dem Umweltverbund vollzogen. Dieser erhebliche Anteil verdeutlicht die Relevanz
und den Beitrag des OPNV respektive des Umweltverbunds insgesamt fiir den Bereich
der wirtschaftlichen Aktivitat in der Region.

2.2.3 Strategische Bedeutung und Zielsetzungen fiir den OPNV: ,Der OPNV als
Kernelement eines funktionierenden Gesamtverkehrssystems”
Die zuvor skizzierte Verkehrsnachfrage aus der Region mit nach wie vor erheblichen
Anteilen des MIV fihrt aktuell in Kombination mit Transitverkehren zu haufigen
Uberlastungserscheinungen insbesondere des StraBenverkehrssystems, aber auch im
Bereich des OPNV.“ Neben den bekannten negativen Folgen eines hohen Anteils an
motorisiertem Verkehr mit Blick auf den Klimaschutz, die Luftreinhaltung sowie den
Bedarf an Flachen und anderen Ressourcen® fiihrt dies auch zu einer Beeintrachtigung
der regionalen Wertschopfung.

In der Fachwelt besteht daher Konsens dariber, dass mit Blick auf eine Mobilitdtswen-
de hin zu einer nicht zuletzt in wirtschaftlicher Hinsicht nachhaltigen Entwicklung
von Mobilitdt und Verkehr eine Strategie notwendig ist, die neben einer Dekarbonisie-
rung des Verkehrs (E-Mobilitat) sowie der Vermeidung von Wegen (z. B. durch Mobiles
Arbeiten) insbesondere auch auf eine Verlagerung von Verkehren auf den Umweltver-
bund abzielt. Hierbei kommt dem OPNV eine tragende Rolle zu, die haufig mit dem
Bild des ,Riickgrats" eines Gesamtverkehrssystems und letztlich auch der Siedlungs-
entwicklung veranschaulicht wird. Entsprechende Zielstellungen sind auch fiir den
Agglomerationsraum Koéln formuliert.’

Mithilfe eines gut ausgebauten OPNV-Netzes kann das Gesamtverkehrssystem in der
Region entlastet werden. Ausgehend von starken SPNV-Achsen bildet ein gut ausge-
bauter 6ffentlicher Nahverkehr die Grundlage fiir eine multioptionale Mobilitat, etwa
durch Verkniipfungen mit weiteren Verkehrsdienstleistungen (z. B. Carsharing oder
Fahrradverleihsysteme).

Wie zuvor gezeigt, machen Berufspendler und wirtschaftsrelevante Wege einen
bedeutenden Anteil der tdglichen Mobilitdt aus. Daher kann insbesondere ein Umstieg
dieser Nutzergruppen auf den OPNV einen groBen Beitrag zur nachhaltigen Mobili-
tatsentwicklung und Entlastung des Gesamtverkehrssystems leisten.t Die Bedeutung
des OPNV fiir die Wirtschaft ist dabei in mehrfacher Hinsicht hoch: Ein gut ausge-
bauter OPNV in einem leistungsfahigen Gesamtsystem sorgt fiir eine bessere Erreich-
barkeit von Unternehmensstandorten durch Mitarbeitende, Kunden und Besucher
und schafft Kapazitaten auf der StraBe flir notwendige Lieferverkehre. Entsprechende
Erreichbarkeitsqualitaten sind somit letztlich Ausdruck einer hohen Standortattraktivi-
tdt und als solche Grundlage der wirtschaftlichen Entwicklung der Region.®

Region Kéln Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung
Mobilitdt, Koin.

Agora Verkehrswende (2020): Baustellen der Mobi-
litdtswende. Wie sich die Menschen in Deutschland
fortbewegen und was das fiir die Verkehrspolitik
bedeutet, Berlin.

Agora Verkehrswende (2020): Ein anderer Stadtverkehr
ist méglich. Neue Chancen fiir eine krisenfeste und
klimagerechte Mobilitdt, Berlin.

Region Kéln Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung
Mobilitdt, Koin.

IHK Kéin (2018): Pendlermobilitit - Die Schiene im
Fokus, KéIn: Industrie- und Handelskammer zu KéIn.
IHK Kéin (2018): Betriebliches Mobilititsmanagement -
Chancen fiir die regionale Wirtschaft, KoIn: Industrie-
und Handelskammer zu Kéin.
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Mit Blick auf Pendlerverkehre besteht durchaus Potenzial fir eine Verlagerung auf
den OPNV, wie etwa eine Umfrage der IHK K&In zur Anbindung des Gewerbegebiets
KéIn-Marsdorf zeigt. Demzufolge wiirden 9 von 10 Pendlern und Pendlerinnen den
OPNV 6fter nutzen, wenn die Bedingungen verbessert wiirden (insbesondere verbes-
serte Anbindung der einzelnen Arbeitsstatten durch Busse und Fahrrader und Steige-
rung der Attraktivitdt des Weges)."

2.2.4 Der OPNV im IHK-Bezirk K8In: ,Umfassendes Angebot auf dem Weg zum
Mobilitatsverbund”
Als Grundlage fur die geforderte Verlagerung verfligt der IHK-Bezirk bereits heute
liber ein leistungsfahiges OPNV-Verkehrssystem. Eine Starke sind hierbei die ver-
netzten Organisationsstrukturen in Form des Verkehrsverbunds Rhein-Sieg (VRS)
und tibergeordnet des Nahverkehrs Rheinland (NVR). Die Verbiinde sorgen fir ein
durchgingiges OPNV-Angebot mit einheitlichen Tarifen, aufeinander abgestimmten
Fahrpldnen sowie gemeinsamen Informations- und Serviceleistungen der Verkehrsun-
ternehmen. Im Jahr 2019 verzeichnete der VRS tber 555 Millionen Fahrgéste." Zu der
hohen Anzahl an Fahrgésten tragen maBgeblich die Kélner Verkehrs-Betriebe (KVB)
bei. Diese verzeichneten 2019 ebenfalls einen Fahrgastrekord mit 286 Millionen Fahr-
gasten.' Beide Verkehrsverblinde kénnen in fast jedem Jahr steigende Fahrgastzahlen
verzeichnen (s. Abbildung 8). 2019 lag der Anstieg der Fahrgastzahlen im VRS bei
+1,16 % und bei der KVB sogar bei +1,3 %. Damit liegen beide Akteure deutlich Gber
dem nationalen Durchschnittswert von +0,3 9%."

Abbildung 8: Relative Entwicklung der Fahrgastzahlen zum Vorjahr bei VRS und KVB von 2011 bis 2019

2,6 % B Mk

0’020 i
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0,005 - 0:305 " [ — 4. () 400, . - BRSNS .
0
-0,5 %
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Quelle: Eigene Berechnung und Darstellung nach VRS (2020): Verbundbericht 2020 - Strukturdaten Einnahmen und Fahrgdste, Kéln und KVB (2020): Geschiftsbericht 2019, Koin.

10 IHK Ksln (2020): Bessere OPNV-Anbindung fiir das Ge- Vit der Zunehmenden Zahl von Fahrgésten steigen auch die Einnahmen der Ver-
werbegebiet KéIn-Marsdorf - Ergebnisse der Beschdf- kehrsunternehmen. Die groBte Ticketgruppe im VRS sind dabei weiterhin mit Abstand
“W;ﬁ/bf‘f”’gu”gr Koin: Industrie- und Handelskammer die Zeitfahrausweise und Abonnements, darunter auch das Job- bzw. GroBkunden-

Zu Koln. . . . .

11 VRS (2020): Verbundbericht 2020 - Strukturdaten ticket. Das Job- und GroBkundenticket macht allein 22 % der gesamten Einnahmen
Einnahmen und Fahrgdste, KoIn. im VRS aus.™ Hervorzuheben ist hierbei die in den letzten Jahren deutlich gestiegene
12 KVB (2020): Geschdftsbericht 2019, Koin. Nachfrage fiir das Job- und GroBkundenticket (s. Abbildung 9). Dies kann mit Blick auf

13 VDV (2020): VDV-Statistik 2019, Koin. . S - :

14 VRS (2020): Verbundbericht 2020 - Strukturdaten das zuvor beschriebene Ziel einer Verlagerung von Verkehren auf den OPNV als Indiz

Einnahmen und Fahrgdste, KoIn. einer positiven Entwicklung interpretiert werden.
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Abbildung 9: Einnahmeentwicklung des VRS-Job- und -GroBkundentickets seit
1995 (Einnahmen in Mio. Euro)
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Quelle: Eigene Darstellung nach VRS (2020): Verbundbericht 2020 - Strukturdaten Einnahmen und Fahrgdste, Kéin.

Entsprechend dem Ziel des VRS, im Sinne eines Mobilitdtsverbunds seinen Kunden ein
breites Spektrum an Mobilitdtsoptionen zu bieten, verfligt die Region bereits heute
uber ein differenziertes Verkehrsangebot: Neben dem klassischen Angebot in Form von
liniengebundenen Bussen und Bahnen sowie Taxi- und Mietwagenverkehren gehéren
hierzu auch flexible Angebotsformen (z. B. Anrufsammeltaxen). Dariiber hinaus wer-
den erganzende Verkehrsdienstleistungen in Form von Fahrradvermietsystemen in das
Angebotsportfolio des OPNV integriert und mit weiteren Akteuren, etwa aus dem Be-
reich Carsharing, Kooperationen eingegangen. Ergdnzend werden in Kooperation mit
den Kommunen umfangreiche MaBnahmen zur physischen Vernetzung der Angebote
durch sogenannte Mobilstationen vorangetrieben (z. B. Bergischer Kreis).

Aktuell sind die erganzenden Angebote abseits bedarfsorientierter Angebotsfor-

men jedoch noch relativ stark auf den Regionskern und insbesondere die Stadt KoIn
fokussiert. Eine Ausweitung der Angebote auch abseits des Regionskerns wird jedoch
angestrebt und durch konkrete Aktivitdten vorangetrieben, etwa durch die Integration
von Projekten fiir nachhaltige und vernetzte Mobilitdt im Rahmen der ,Regionale 25 -
Bergisches RheinLand"

Eine Besonderheit der Region ist, dass sich die Aktivitaten des Verbundes und der
Kommunen nicht nur auf die Gestaltung des Angebots konzentrieren, sondern
erganzend und in Kooperation mit anderen Akteuren auch nachfrageseitig, d. h. auf
die Verkehrsnachfrage wirkende MaBnahmen, umgesetzt werden. So werden Kom-
munen durch das Zukunftsnetz nachhaltige Mobilitat bei der Erstellung strategischer
Mobilitatskonzepte und der konkreten Umsetzung von MaBnahmen des Mobilitats-
managements unterstiitzt. Mit Blick auf die Pendlerverkehre ist hierbei insbesondere
das betriebliche Mobilitdtsmanagement relevant, mit dem Unternehmen in die Lage
versetzt werden, ihre Mobilitdt nachhaltig zu beeinflussen.”™

15 IHK Kéln (2018): Betriebliches Mobilititsmanage-
ment - Chancen fiir die regionale Wirtschaft, KéIn:
Industrie- und Handelskammer zu Kéin.
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16 Region Kéln Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung
Mobilitdt, Koin.

17 Region Kéln Bonn (2019): Agglomerationskonzept
Konzeptband, Koin.

18 civity Management Consultants (2019): Das beste
Angebot ist nicht der Preis - Der ,Wiener Weg": Weit
mehr als die 365-Euro-Jahreskarte, Hamburg, Berlin.

19 Region KéIn Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung
Mobilitdt, Koin.

20 Region Kéln Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung
Mobilitdt, Koin.

21 VRS (2020): Verbundbericht 2020, Kéin.
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2.2.5 Herausforderungen fiir den regionalen OPNV: ,Steigerung der Kapazititen

im Kerngeschaft, Ausweitung und Vernetzung ergdnzender Angebote”
Trotz der skizzierten guten Angebotsqualitat steht der OPNV in der Region der IHK
KéIn vor verschiedenen Herausforderungen. Zum einen ist durch die Zunahme der
Fahrgastzahlen auch im OPNV die Kapazitdtsgrenze des Systems insbesondere im
Zulauf auf den Regionskern bereits heute erreicht.'® Durch die prognostizierte dy-
namische Bevélkerungsentwicklung und die zunehmende Bedeutung des OPNV mit
Blick auf eine nachhaltige Mobilitdtswende wird sich diese Situation noch deutlich
verscharfen.'” Im Vergleich zu anderen Millionenstadten, z. B. Wien, wird demgegen-
uber die Angebotsdichte in Koln als ausbaufdhig betrachtet. Als Grund wird neben
unglnstigen siedlungsstrukturellen Voraussetzungen in Kéln (um 50 % geringere
Siedlungsdichte als Wien) insbesondere der fehlende Infrastrukturausbau angefiihrt.
Wahrend das Angebot im OPNV gemessen an den Platzkilometern in Wien zwischen
2006 und 2017 um 31 % erweitert wurde, waren es im gleichen Zeitraum in Kéln
lediglich 3,1 9.

Eine weitere Herausforderung in der Region ist die heterogene Angebotsqualitat.
Wahrend KéIn als GroBstadt sehr gut mit dem OPNV zu erreichen ist, gibt es in den
Randbereichen der Region, insbesondere im Oberbergischen Kreis, deutliche Defizite
bei der Erreichbarkeit mit dem OPNV. Dies gilt insbesondere mit Blick auf die fiir Pend-
lerverkehre relevanten Fahrzeiten zum jeweils ndchsten Oberzentrum.™

Zusatzlich entwickelt sich der Markt von Verkehrsangeboten immer dynamischer. Auch
wenn dies die innovative Seite des Verkehrssektors unterstreicht, kann der Umgang
mit den zunehmenden Mobilitatsanbietern als Herausforderung in der Region gesehen
werden.

Um auf diese Herausforderungen zu reagieren, sind zahlreiche Projekte geplant oder
befinden sich bereits in der Umsetzung, z. B.:

« In puncto Infrastruktur sollen im Bereich der Schiene sowohl die MaBnahmen
Rhein-Ruhr-Express (RRX), Ost-West-Achse K6In, Ausbau Bahnknoten Kéln als
auch MaBnahmen zur Stationsaufwertung umgesetzt werden.?%

« Dartber hinaus werden ergdanzende Angebote bereitgestellt. Dazu zdhlen der
Ausbau von Mobilstationen, die Ausweitung des Fahrradvermietsystems sowie die
Einfiihrung eines Shuttle-Service.

« Der VRS testet die Nutzung eines Luftlinientarifs. Zusatzlich dazu ist ein einheitli-
cher Fahrtarif in ganz NRW geplant.

« Es werden Machbarkeitsstudien durchgeflihrt, um die Nutzung zukiinftiger Ver-
kehrsmittel (z. B. Wasserbus, Seilbahn) zu tiberpriifen.
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Die Ausfiihrungen zeigen die groBe Bedeutung des OPNV fiir die Entwicklung der
Region und insbesondere die Wirtschaft. Schon heute leistet der OPNV einen bedeu-
tenden Beitrag zur Gewahrleistung der Mobilitdt in der Region. Zudem kann mit Blick
in die Zukunft konstatiert werden, dass ohne einen Umstieg auf den Umweltverbund
allgemein und den OPNV im Besonderen die Gefahr besteht, dass eine nachhaltige
Entwicklung der Region sowie die wirtschaftliche Prosperitdt der Region erheblich er-
schwert bzw. beeintrachtigt werden. Zugleich wird deutlich, dass erhebliche Anstren-
gungen notwendig sein werden, damit der OPNV als leistungsfahiges Riickgrat eines
Gesamtverkehrssystems in der Region fungieren kann. Vor diesem Hintergrund stellt
sich nun die Frage, inwieweit sich die COVID-19-Pandemie auf die Entwicklung von
Mobilitat und Verkehr sowie insbesondere die Nachfrage im OPNV auswirken wird.
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3. Analyse des Wissensstandes zu den Auswirkun-
gen der COVID-19-Pandemie auf den OPNV

Die COVID-19-Pandemie bzw. die zu ihrer Bekdmpfung durchgefiihrten GegenmaB-
nahmen haben einen erheblichen Effekt auf die Mobilitat insgesamt und insbesondere
den OPNV. Eine Vielzahl von Studien beschiftigt sich aktuell mit der Dokumentation
und der differenzierten Analyse dieser Effekte sowie insbesondere der Frage, welche
mittel- und langfristigen Folgen flr den Bereich Mobilitdt und Verkehr zu erwarten
sind. Im folgenden Kapitel werden die bisherigen wissenschaftlichen Erkenntnisse zu
Effekten und potenziellen Folgewirkungen mit Fokus auf den IHK-Bezirk KéIn be-
schrieben und eingeordnet. Ein besonderer Fokus wird auf folgende Teilthemen gelegt:

a) Auswirkungen auf Mobilitit generell und die Verkehrsmittelwah!
b) Auswirkungen auf die OPNV-Branche und Reaktionen
c) Reaktionen der Aufgabentriger auf die Situation

Basis ist die, wo mdglich, regionalspezifische Auswertung vorhandener Daten. Hierbei
wurden vor allem die folgenden Studien bzw. Datensétze genutzt, die sich generell auf
die Entwicklung in Deutschland beziehen:

- Destatis: Mobilitdtsindikatoren auf Basis von Daten der Firma Teralytics??
»  Mobicor-Studie® in Zusammenarbeit von infas, MOTIONTAG und WZB
«  DLR-Studien 1 und 2: Wie verandert Corona unsere Mobilitat??4%

Zusatzlich wurden zu Einzelthemen die folgenden regionalen Daten ausgewertet, um
Hinweise auf die Ubertragbarkeit der deutschlandweiten Befunde auf den IHK-Bezirk
KélIn zu generieren:

« Daten zu Abfragen der Auskunftssysteme fiir den Offentlichen Verkehr des Ver-
kehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS)?*

« Daten der automatischen Fahrgastzahlsysteme im Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) im Gebiet der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR)?

Darliber hinaus wird ergdnzend auf zahlreiche weitere Studien Bezug genommen.

Aufgrund der sich stdndig verandernden Datenlage zur COVID-19-Pandemie wurde
sich auf einen Redaktionsschluss flr die in diesem Bericht verwendeten Daten und
) , o Studien bis zum 12.12.2020 geeinigt.
22 Teralytics; Destatis (2020): Mobilitdtsindikatoren auf
Basis von Mobilfunkdaten.
23 infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilitdtsreport 02,
Bonn, Berlin.
24 DLR (2020): DLR-Befragung: Wie verdndert Corona
unsere Mobilitit? Verkehrsmittelnutzung, Einkaufs-,
Arbeits- und Reiseverhalten.
25 DLR (2020): Zweite DLR-Befragung: Wie verdndert
Corona unsere Mobilitdt?
26 VRS (2020): Daten zu Abfragen der Auskunftssysteme
fiir den Offentlichen Verkehr des Verkehrsverbund
Rhein-Sieg GmbH (VRS), KéIn.
27 NVR (2020): Daten der automatischen Fahrgastzihl-
systeme im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im
Gebiet der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR), KéIn.
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3.1 Die Entwicklung von Mobilitat
und Verkehr insgesamt

«Weniger Ortsverdnderungen aufgrund der Kontaktbeschrankungen®

Die Auswirkungen der Pandemie auf die Mobilitdt kdnnen mit zwei zentralen Effekten
beschrieben werden. Zum einen kommt es durch die Pandemie zu einem allgemeinen

Riickgang der physischen Mobilitdt. Zum anderen verandert sich aufgrund der Pande-
mie die Verkehrsmittelnutzung, was zu einem sogenannten ,Modal-Shift" fiihrt.

Der augenscheinlichste Effekt der MaBnahmenpakete gegen die Ausbreitung des
SARS-CoV-2-Virus im Marz (,Lockdown 1") und Oktober 2020 (,Lockdown light") bzw.
ab November (,Lockdown 2") ist der Riickgang der individuellen Mobilitdt im Sinne
von zurlickgelegten Wegen und mit ihr des generellen Verkehrsaufkommens auf
StraBen sowie in Bussen und Bahnen. Anhand des Vergleichs der Anzahl der unter-
nommenen Wege mit dem Vormonat in Abbildung 10 werden Umfang und Verlauf
des Effekts deutlich: Wahrend des ersten Lockdowns im Méarz sank die Anzahl der
Ortsveranderungen um bis zu 40 %, um sich mit Lockerung der Kontaktbeschrankun-
gen zum Sommer hin wieder dem Vorjahresniveau anzugleichen. Die neuerlichen,
aber im Vergleich zunéchst milderen MaBnahmen (,Lockdown light") im Oktober und
November 2020 flhrten zu einem neuerlichen, aber weniger abrupten und drastischen
Riickgang.?

Abbildung 10: Verinderung der Mobilitdt in Deutschland und Nordrhein-Westfalen 2020 gegeniiber 2019
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von Teralytics,; Destatis (2020): Mobilitétsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten.
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28 DLR (2020): Zweite DLR-Befragung: Wie verdndert
Corona unsere Mobilitdt?
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Die Griinde fir die gesunkene individuelle Mobilitdt sind Verhaltensanderungen als
Reaktion auf die Kontaktbeschrankungen in allen Lebensbereichen:?3°

+ vermehrte Nutzung von Telearbeit (,Homeoffice") und der Verzicht auf geschaft-
liche Termine, verstarkt durch sekundéare Effekte wie Kurzarbeit und Arbeitslosig-
keit aufgrund der wirtschaftlichen Folgen des Lockdowns,

+ Reduzierung von Einkaufswegen, zum Teil durch vermehrten Online-Handel,
« Umstellung auf Online-Lehrformen in Schulen und Hochschulen,

« Einschrankung persénlicher Termine in der Freizeit sowie Wegfall kultureller
und sportlicher Aktivitdten insbesondere im Bereich von Gruppenaktivitdten
(Chorsingen, Mannschaftssport).

Im Detail betrachtet, betrifft die Reduzierung der individuellen Mobilitdt im ersten
Lockdown alle zentralen MobilitdtskenngréBen, d. h., die Menschen unternehmen
1. einen Weg weniger, legen 2. eine um ca. 20 % geringere Distanz pro Tag zuriick
und verbringen 3. insgesamt etwa 18 % weniger Zeit unterwegs.*

Die Aufschliisselung der Riickgdnge nach Wegezwecken, d. h. dem Ziel und Zweck
der Wege, zeigt jedoch deutlich, dass die MaBnahmen zur Bekampfung der Pandemie
insbesondere die Arbeits- und Ausbildungsmobilitdt betreffen: so ist vor allem die
Zahl der Arbeits-, Ausbildungs- und Dienstwege zurlickgegangen (Abbildung 11). Hier
zeigen sich deutlich die Effekte der vermehrten Nutzung von Mobilem Arbeiten bzw.
Homeoffice sowie des Online-Studiums an Hochschulen und Distanzunterricht an
Schulen (,Homeschooling").

Abbildung 11: Verkehrsaufkommen pro Tag absolut nach Hauptwegezweck; Hochrechnung in Millionen Wegen
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilitétsreport 02, Bonn, Berlin.

29 infas; MOTIONTAG; WZB (2020): Mobilititsreport 02,
Bonn, Berlin.

30 mobility institute berlin (mib) (2020): Wie weiter nach
dem Lockdown? Die SARS-CoV-2-Pandemie und Stra-
tegien fiir den OPNV - Ein Handlungsleitfaden, Berlin.

31 infas; MOTIONTAG,; WZB (2020): Mobilitdtsreport 02,
Bonn, Berlin.
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3.2 Die Entwicklung der einzelnen Verkehrsmittel

.Der OV verliert im Vergleich am meisten”

Betrachtet man den Riickgang der Mobilitdt nach den einzelnen Verkehrsmitteln,

so erkennt man, dass die Verkehrsmittel von den Rlckgangen unterschiedlich stark
betroffen sind. So ging etwa der Pkw-Verkehr auf Autobahnen im April im Vergleich
zum Vorjahresmonat teilweise um bis zu 64 % zuriick.*> Auch im Stadtverkehr sind
erhebliche Riickgange im Vergleich zum Vorjahr zu verzeichnen - etwa um 46 % im
April in der Stadt KoIn. Auch der Radverkehr verlor insgesamt gesehen, obwohl man-
cherorts Zuwachse gemessen wurden.** Gewonnen hat insgesamt gesehen nur der
FuBverkehr. Demgegeniiber sind die Riickgange im OV wihrend des ersten Lockdowns
im Vergleich am starksten. Bereits mit Blick auf die absolute Zahl der zuriickgelegten
Wege (Abbildung 12) verliert der OV mit etwa 55 % am meisten, gegeniiber 25 % im
Motorisierten Individualverkehr (MIV) oder 30 9% im Radverkehr. Noch drastischer ist
das Verhiltnis jedoch mit Blick auf die im OV zuriickgelegten Distanzen (Verkehrsleis-
tung). Diese Kennzahl geht im OV um etwa 72 9% zuriick, wihrend der MIV hier kaum
(3 %) verliert.** Dies kann als Indiz dafiir gedeutet werden, dass insbesondere langere
Fahrten im OV, etwa typische Pendeldistanzen, vermieden wurden. Passend hierzu
zeigen Daten der Firma MOTIONTAG, dass insbesondere die schienengebundenen
Verkehrsmittel des OPNV von den Riickgédngen betroffen waren.®

Ebenso betroffen ist zudem das Taxigewerbe, in dem es zu drastischen Nachfrageriick-
gdngen von oOrtlich bis zu 70 9% kam.*63”

Abbildung 12: Darstellung des Verkehrsaufkommens und der Verkehrsleistung
pro Tag nach Hauptverkehrsmittel
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilititsreport 02, Bonn, Berlin.

zu FuB

32 BASt (2020): Deutlich weniger Verkehr auf Auto-
bahnen, Pressemitteilung vom 22.04.2020; https.//
www.bast.de/BASt_2017/DE/Presse/Mitteilun-
9en/2020/04-2020.html.

33 infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilitdtsreport 02,
Bonn, Berlin.

34 infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilitdtsreport 02,
Bonn, Berlin.

35 mobility institute berlin (mib) (2020): Wie weiter nach
dem Lockdown? Die SARS-CoV-2-Pandemie und Stra-
tegien fiir den OPNV - Ein Handlungsleitfaden, Berlin

36 Bundesverband Taxi und Mietwagen e.V. (2020):
Corona: Taxigewerbe geht bei November-Hilfen leer
aus, Pressemitteilung vom 05.11.2020, https://www.
bzp.org/Content/INFORMATION/Pressemitteilungen/
_Corona_November-Hilfen_-_Taxigewerb_geht_leer_
aus.php

37 Agora Verkehrswende (2020): Ein anderer Stadtverkehr
ist méglich. Neue Chancen fiir eine krisenfeste und
klimagerechte Mobilitdt, Berlin.
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Auch die Erholung der Nachfrage fiel je nach Verkehrsmittel unterschiedlich aus. Nach
dem ersten Lockdown kehrte die Nutzung der meisten Verkehrsmittel zum Ausgangs-
niveau zuriick, der MIV erreichte sogar ein um 5 % hoheres Niveau als im Vorjahres-
zeitraum.®® Im Gegensatz hierzu stieg die Nachfrage im OV auch nach der Lockerung
nur auf etwa 80 % des Vorjahresniveaus.®#

Abbildung 13: Relative Entwicklung der Fahrgastzahlen im VRS und NVR im Verhéltnis zu Januar 2020
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Quelle: Eigene Darstellung auf Basis von VRS (2020): Daten zu Abfragen der Auskunftssysteme fir den Offentlichen Verkehr des Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS), KéIn und NVR
(2020): Daten der automatischen Fahrgastzihlsysteme im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im Gebiet der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR), Ko/n.

38 DLR (2020): DLR-Befragung: Wie verdndert Corona
unsere Mobilitit? Verkehrsmittelnutzung, Einkaufs-,
Arbeits- und Reiseverhalten.

39 infas; MOTIONTAG, WZB (2020): Mobilitdtsreport 02,
Bonn, Berlin.

40 NVR (2020): Daten der automatischen Fahrgastzéhl-
systeme im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) im
Gebiet der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR), Kéin.

41 Anzahl der Verbindungsauskiinfte, die in den Stddten
und Landkreisen des IHK-Bezirks im VRS-Auskunfts-
system abgefragt wurden. Die Daten korrelieren gut
mit den Verdnderungen der tatsdchlich gezdhlten
Fahrgdste des Automatischen Fahrgastzéihlsystems
des NVR und sind daher zur Abschdtzung der relativen
Nachfrageeffekte geeignet.

42 Daten aus insgesamt neun NVR-Linien: drei Regio-
nal-Express-Linien, finf Regional-Bahn-Linien und
einer S-Bahn-Linie.

Von diesen fiir Gesamtdeutschland skizzierten Entwicklungen ist in dhnlichem Um-
fang auch der OPNV im IHK-Bezirk KéIn betroffen. Anhand der Entwicklung der Abfra-
gen in der VRS-Verbindungsauskunft*' sowie Daten des Automatischen Fahrgastzah-
lungssystems des NVR** wird deutlich, dass der OPNV in den Stidten und Landkreisen
des IHK-Bezirks nach Riickgangen von 70 % im Vergleich zum Januar 2020 auch kurz
vor dem zweiten Lockdown noch etwa 20 % weniger Nachfrage verzeichnete (Abbil-
dung 13). Mit Einsetzen des erneuten Anstiegs der SARS-CoV-2-Infektionen ist aus
den Daten ein erneuter Riickgang der Nachfrage schon im September und somit vor
Einfihrung des ,Lockdown light" erkennbar. Ebenfalls stark betroffen ist das Taxige-
werbe in der Region, wiewohl hierzu keine kleinteiligen belastbaren Daten vorliegen.

Die im Verhaltnis stirkere Betroffenheit des OV (und analog des OPNV) durch die
Pandemie I3sst sich durch strukturelle Veranderungen der Nachfrage erklaren, die
zugleich Aufschluss dartiber geben, inwieweit die Verdnderungen auch nach der
Pandemie Bestand haben werden. Zwei zentrale Griinde hierfiir - die Verdnderung der
Verkehrsmittelwah! sowie der Verzicht auf physische Mobilitat aufgrund von Telearbeit
- werden im Folgenden naher beschrieben.



ANALYSE DES WISSENSSTANDES ZU DEN AUSWIRKUNGEN DER COVID-19-PANDEMIE AUF DEN OPNV |

3.3 Veranderungen der Verkehrsmittelwahl

Weniger OV, mehr IV, aber wenige Umsteiger"

Neben der allgemeinen Reduzierung der individuellen Mobilitdt ist die Veranderung
bei der Verkehrsmittelwahl der zweite pragende Effekt der Pandemie. MaBgeblich
motiviert durch die Furcht einer erhdhten Ansteckungsgefahr wurden die Verkehrs-
mittel des OV weniger stark genutzt®*45, wihrend die Nutzung von individuellen
Verkehrsmitteln (FuB, Rad, MIV) im Verhéaltnis zunahm.*474¢ Betroffen sind von dieser
Entwicklung alle kollektiv genutzten Verkehrsmittel, d. h. neben Bussen und Bahnen
insbesondere auch Taxen.

Dies bedeutet jedoch nicht per se, dass es zu einem massenhaften Umstieg vom OPNV
auf den IV und insbesondere den MIV kam. Vielmehr zeigen Erhebungen des DLR, dass
vornehmlich weiterhin Verkehrsmittel genutzt werden, die auch vor der Krise genutzt
wurden, also Routinen weitgehend beibehalten werden.*

Abbildung 14: Anderung der Verkehrsmittelpriferenzen wihrend des ersten Lockdowns im Vergleich zu der Zeit davor;

Angaben in Prozent

Auto

Modulargruppe vor .
dem Lockdown ov
Fahrrad

15

multimodal: Mix aus Auto, Rec, 0v T S

T T T T T T
0% 10 % 20 % 30 % 40 % 50 %
Modulargruppe wahrend des Lockdowns

Midentisch M nur Auto nur OV
Quelle: Eigene Darstellung nach DLR (2020): Zweite DLR-Befragung: Wie verdndert Corona unsere Mobilitit?.
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So nutzen 90 % der Pkw-Nutzer, die vor der Pandemie bereits den Pkw genutzt haben,
diesen auch weiterhin (Abbildung 14). Demgegeniiber trifft dies nur auf 46 % der frii-
heren OV-Nutzenden zu. Bemerkenswert ist, dass von diesen nur ein geringer Teil auf
das Rad oder den MIV umsteigt, aber 40 9% zu FuB oder gar nicht unterwegs sind. Hier
ist ein Zusammenhang mit der vermehrten Nutzung von Homeoffice und Online-Stu-
dium zu vermuten.

Demgegeniiber ist ein echter Modal-Shift im Sinne eines Umsteigens besonders stark
in der Gruppe der ,Multimodalen”, d. h. der Personen, die im Wochenverlauf einen Mix
aus verschiedenen Verkehrsmitteln nutzt. Diese Gruppe verzichtete in der Krise auf
die offentlichen Verkehrsmittel und nutze stattdessen deutlich haufiger nur den MIV
(42 %) oder das Rad (12 %), aus ,Multimodalen" wurden somit ,Monomodale"

Der starke Nachfrageriickgang des OV kann also maBgeblich auf zwei Effekte zu-
rickgeflihrt werden: 1. den Umstieg multimodaler und somit wahlfreier Kunden auf
den IV und 2. den Verzicht auf Wege im OV bzw. auch deren Ersatz durch virtuelle
Mobilitat (Telearbeit).
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3.4 Vermehrte Telearbeit aufgrund von
Kontaktbeschrankungen

«Ein GroBversuch mit langfristigen Folgen?”

Starker noch als der zuvor beschriebene Modal-Shift hat die Ausweitung der Telear-

beit bzw. des Mobilen Arbeitens vornehmlich in der eigenen Wohnung (,Homeoffice")
das Potenzial, langfristig auf die Verkehrsnachfrage insgesamt und insbesondere des
OPNV zu wirken.

Abbildung 15: Berufstitige Personen differenziert nach Wohnort und Nutzung von Homeoffice

wahrend des Lockdowns
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Quelle: Eigene Darstellung nach DLR (2020): Zweite DLR-Befragung: Wie verdndert Corona unsere Mobilitdit?
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Infolge der Kontaktbeschrankungen des ersten Lockdowns wurde die Nutzung von
Telearbeit laut Statistischem Bundesamt unter Erwerbstatigen im Vergleich zum Jahr
2019 deutlich von 12,9 % auf 26,1 % ausgeweitet.*>*' Da nicht jedes Arbeitsverhaltnis
geeignet ist, variiert der Anteil in Abhdngigkeit vom Bildungsstand sowie von der Art
der Tatigkeit® und letztlich dem Einkommen stark: zwischen 14 % in Gruppen gerin-
geren Einkommens bis zu 40 % in der einkommensstarksten Gruppe.** Die Entwick-
lung ist dabei nicht auf stadtische oder landliche Rdume begrenzt, wobei Telearbeit
etwas hiufiger in stadtischen Rumen praktiziert wird> (Abbildung 15).

Die vermehrte Nutzung von Telearbeit setzte sich auch nach Lockerung der Kontakt-
beschrankungen in den Sommermonaten fort und dieser scheint sich zum Teil noch zu
verstarken.® Dies kdnnte darauf hindeuten, dass viele Arbeitgeber mit einer ldngeren
Notwendigkeit von Telearbeit rechnen und daher die strukturellen Voraussetzungen
sowohl arbeitsorganisatorisch als auch technisch verbessert haben. Aufgrund dessen
und aufgrund der nun vorhandenen breiten Erfahrungen werden die langfristigen Po-
tenziale von Telearbeit auf etwa 30-40 9% eingeschatzt.***” In diesem Umfang konnte
Telearbeit signifikant etwa zur Verringerung von Verkehrsspitzen beitragen.
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3.5 Reaktionen des OPNV auf die Pandemie

.Der OPNV als Garant fiir Mobilitit auch in der Krise"

Trotz der zuvor skizzierten Nachfrageeffekte wurde das Angebot des OPNV inklusive
des Taxigewerbes, anders als in anderen europdischen Landern, als wesentlicher Be-
standteil der Daseinsvorsorge zur Sicherung der Mobilitat aufrechterhalten.

Zur Beginn der Pandemie wurde zwar zundchst mit ausgedinnten Fahrplanen re-
agiert® anschlieBend wurde die Verkehrsleistung aber wieder erhéht, um eine hohe
Auslastung der GefdBe zu vermeiden und so die Infektionsgefahr zu minimieren.

Die Aufgabentrdger und Verkehrsunternehmen reagierten zum einen mit konkreten
HygienemaBnahmen. In NRW werden mithilfe von Mitteln des Landes NRW Plexiglas-
scheiben fir die Busfahrer eingebaut, die Tliren 6ffnen automatisch, es gibt erhéhte
Reinigungsintervalle, Maskenpflicht, Plakate mit Hygieneregeln.®® Auch im Taxigewer-
be werden HygienemaBnahmen verstarkt. Es werden Trennscheiben in den Taxis ein-
gebaut, Masken getragen und die Fahrzeuge werden nach der Nutzung desinfiziert.%

Ein wesentlicher Ansatzpunkt waren dariiber hinaus vertrauensbildende MaBnahmen,
um direkt auf die Vorbehalte zur Nutzung des OV zu reagieren. Zu diesem Zweck wur-
de als zentrale MaBnahme durch den VDV sowie das BMVI die Kampagne #besserwei-
ter ins Leben gerufen. Kernelement der Kampagne waren Informationen zu aktuellen
wissenschaftlichen Erkenntnissen zum Infektionsrisiko in Verkehrsmitteln des OV.¢'

Fraglich ist jedoch, ob diese MaBnahmen tatsachlich geeignet sind, um die Vorbehalte
gegeniiber der Nutzung auszuraumen. Zwar wollen ehemalige OPNV-Nutzer wieder
zum OPNV zurickkehren, allerdings werden wohl weiterhin Personen, die eine Wahl-
freiheit flr ihr Verkehrsmittel haben, andere Verkehrsmittel wahlen, wahrend Perso-
nen, die auf den OPNV angewiesen sind, diesen auch weiterhin nutzen missen.®

Die Gesamtsituation stellt den OV, aber insbesondere den OPNV vor erhebliche
finanzielle Herausforderungen: Wahrend auf der einen Seite die Einnahmen drastisch
sinken, entstehen bei Umsetzung von Hygienekonzepten und der Ausweitung der
Kapazitdten zur Senkung der Besetzungszahlen erhebliche Mehraufwénde. Laut VDV
kommt es hierdurch 2020 bundesweit zu Verlusten von rund 5 bis 7 Milliarden Euro
in der Branche.®® Fiir den NVR wird bis Jahresende ein Verlust von etwa 150 Millionen
Euro erwartet.®

Als Reaktion auf die Einnahmeausfalle wurden staatliche Finanzhilfen in Form eines
Rettungsschirms von Bund und Ldndern mit einem Volumen von 5 Milliarden Euro
eingerichtet, um einen Teil der Verluste zu kompensieren. Es wird jedoch erwartet,
dass die Pandemie zu langerfristigen Einnahmeausfallen fiihren wird, nicht zuletzt
durch die zuvor beschriebenen strukturellen Verdnderungen der Verkehrsnachfrage. In
einem Branchen-Szenario des VDV werden fiir 2021 etwa weitere Verluste von rund
3,5 Milliarden Euro fiir den OPNV erwartet. s
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Dennoch sind erhebliche Auswirkungen auf das Angebot im OPNV zu erwarten, von
denen vor allem das Taxigewerbe sowie erginzende Angebote des OPNV betroffen
sind. So hat insbesondere die Vielfalt des OPNV unter der Pandemie gelitten. Neue
Mobilitatsformen, die bisher das Nutzungsangebot des OPNV bereichert und erweitert
haben, werden aktuell nicht mehr genutzt (E-Bike, Uber, Clevershuttle).% Gleichzeitig
wurde in einigen Fallen aufgezeigt, wie eben diese Angebotsformen dazu beitragen
konnen, sehr spezifisch auf die Krise reagieren zu kénnen, wenn etwa Fahrzeuge von
Shuttleservices zur Beférderung von medizinischem Personal genutzt wurden.®

3.6 Fazit

Zusammenfassend hat der OPNV bewiesen, dass er auch in der Krise Mobilitat sicher-
stellt und somit auch das Funktionieren wirtschaftlicher Prozesse gewdahrleistet. Ande-
rerseits wird deutlich, dass der OPNV unter Pandemiebedingungen seine Funktion als
Rickgrat eines funktionsfahigen (Gesamt-)Verkehrssystems nur in eingeschranktem
Umfang erfiillen kann. In der aktuellen Situation ist unklar, wann sich die Situation

im OPNV normalisieren kann und ob sich die skizzierten Verhaltensinderungen mit
weiteren Interventionen Uber den Winter und im Frihjahr 2021 noch verstarken.
Bisher wurde der OPNV im Rahmen der MaBnahmen zur Pandemiebekidmpfung nur
moderat reglementiert der Blick z. B. nach Irland zeigt jedoch, dass auch der OPNV in
das Zentrum der MaBnahmen riicken kann und weitere, drastische Reduzierungen der
Kapazitaten zumindest mdoglich erscheinen. Doch auch ohne strengere Regelungen zu
Abstinden ist zu erwarten, dass die aktuellen Nachfrageriickgange im OPNV der Regi-
on strukturell wirken und sich die in der Pandemie erlernte MIV-Nutzung zur Routine
entwickelt. Die dadurch steigende Verkehrsnachfrage im StraBennetz wird die dort
vorhandenen Kapazitatsengpasse verstarken und sich letztlich auch zuséatzlich negativ
auf die wirtschaftliche Tatigkeit auswirken.

Vor diesem Hintergrund erscheint es geboten, die bisherige Strategie der Aufrechter-
haltung des OPNV-Angebots beizubehalten und zusitzlich in Richtung des Taxigewer-
bes sowie erganzender Angebotsformen auszuweiten. Eine wesentliche Herausforde-
rung fir die nahere Zukunft besteht daher darin, ein stabiles Finanzierungssystem fuir
den OPNV als Ganzes zu schaffen.®

Generell muss darauf hingewiesen werden, dass die Aussagekraft der bisherigen
empirischen Erkenntnisse fur die mittel- bis langfristige Entwicklung der Nachfrage im
OPNV aufgrund der aktuell dynamischen Pandemiesituation eingeschrankt ist. Unklar
ist insbesondere,

« obund ab wann wiederholt erzwungene Verhaltensanderungen zu neuen dauer-
haften Routinen werden, insbesondere vor dem Hintergrund der aktuell wieder
dynamischen Entwicklung der Pandemie und mit Blick auf eine mdglicherweise
noch langer andauernde Unsicherheit.

« wie sich die arbeitsstrukturellen Rahmenbedingungen der beruflichen Mobilitdt
mit Fortdauer der Pandemie weiterentwickeln, ob Mobiles Arbeiten verstarkt 2u
einem Standardmodell avanciert und inwieweit Arbeitgeber die Nutzung des OPNV
fordern.
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« wann Einnahmeeffekte in welchem AusmaB fiir den OPNV entstehen. Es ist zu
erwarten, dass Abonnements erst nach einer Weile (nach Aufbau neuer Routinen,
Rahmenbedingungen etc.) gekiindigt werden.

Insgesamt stellt sich hierbei die grundsatzliche Frage, inwieweit die skizzierten Anpas-
sungen des Verhaltens reversibel sind. Diesbeziglich wird mit Fortdauer der Pandemie
zunehmend deutlich, dass sich deren Folgen dauerhaft und grundlegend auf alle
Lebensbereiche auswirken werden und es kein vollstandiges Zuriick zur alten Normali-
tdt geben wird. Unter dem Begriff ,New Normal" im Sinne von neuer Normalitat wird
aktuell ein Narrativ geschaffen, in dem mdogliche Zukiinfte einer Post-COVID-19-Ge-
sellschaft beschrieben werden. Hierbei wird deutlich, dass die Erfahrungen mit der
Krise zu strukturellen Anderungen, angefangen bei der Art der taglichen Nutzung

des 6ffentlichen Raums tber das Konsumverhalten bis hin zu langfristigen Entschei-
dungen im Bereich Standortwahl von Unternehmen und Privathaushalten, fiihren
kdnnten, die sich alle auch indirekt auf das Mobilitdtsverhalten auswirken werden.

In diesem Sinne wird eine wesentliche Herausforderung fiir die Verkehrssysteme und
insbesondere den OPNV darin bestehen, die systemischen Voraussetzungen dafiir zu
schaffen, sich flexibel an die veranderten Mobilitdtsbedirfnisse anzupassen.
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4. Die Sicht der regionalen
Expertinnen und Experten

4.1 Vorgehensweise

Die vorangegangene Analyse von Daten und Statistiken liefert ein profundes Bild der
Situation und der jiingsten Entwicklungen im OPNV. Fiir eine umfassende Interpre-
tation und Einordnung der Fakten und das Ableiten von Empfehlungen sind dariiber
hinaus die Sichtweisen und Einschdtzungen von Personen unverzichtbar, die das Ver-
kehrsangebot in der Region Kéln gestalten: Expertinnen und Experten in Verkehrsun-
ternehmen, bei Verbiinden und bei Mobilitadtsanbietern. Zur Substantiierung der Studie
konnten neun Personen aus diesem Kreis fiir jeweils rund einstiindige Telefoninter-
views gewonnen werden. Die Gesprache wurden im Oktober 2020 gefiihrt, also in
einem Zeitraum wieder ansteigender COVID-19-Infektionszahlen, aber noch weit vor
dem zweiten Lockdown. Gegenstand der Leitfadengesprache waren die strategische
Rolle und Bedeutung des OPNV, die Bedeutung der COVID-19-Pandemie, MaBnahmen
zur Starkung des OPNV, Potenziale der Digitalisierung sowie Unterstiitzungsbedarfe.
Die wesentlichen Ergebnisse sind nachfolgend zusammengefasst.

Die dabei beteiligten Expertinnen und Experten waren Tanya Bullmann (Cambio
Carsharing), Corinna Giillner (OVAG), Stefanie Haaks (KVB), Theo Jansen (Zukunftsnetz
Mobilitdt NRW), Bernd Képpel (DB Netz), Walter Reinarz (REVG), Alexander Tritschkow
(Taxi 17), Jurgen Weinzier| (e-Weinzierl Busvermietung) und Constantin Wiedenhoff
(Wiedenhoff Busreisen).

4.2 Zentrale Ergebnisse der Experteninterviews

4.2.1 Rolle des OPNV im Verkehrssystem: Riickgrat mit Zukunft

und Verantwortung
Die in Kapitel 2 skizzierte zentrale Bedeutung des OPNV fiir die gesamte Region und
ihr Verkehrssystem ist auch unter den befragten Experten unstrittig. Schon heute
wiirde das Gesamtverkehrssystem ohne den OPNV nicht funktionieren. Die ande-
ren Verkehrstriger seien auf einen intakten OPNV angewiesen - sei es, indem er die
StraBen entlastet, sei es, indem er in Vernetzung mit FuB, Fahrrad und innovativen
Verkehrsmitteln die Uberwindung groBerer Distanzen auch ohne Auto ermdglicht.

Mit Blick auf die Zukunft sehen die Experten eine weitere Zunahme der Bedeutung des
OPNV. Sie sind sich einig, dass eine Verkehrswende ohne Offentlichen Verkehr nicht
funktionieren kann: Der OPNV stellt das Riickgrat einer nachhaltigen Mobilitat dar.

24 Der OPNV ist das Riickgrat der nachhaltigen Mobilitdtsentwicklung und gerade
in unserer Region gilt es, auch den OPNV und die Verkniipfungspunkte, die Mobil-
stationen, mit anderen Verkehrsmitteln noch stérker auszubauen, damit die
Verkehrswende funktionieren kann. Theo Jansen (Zukunftsnetz Mobilitdt NRIW)

Zugleich weisen einige der Experten auf die Verantwortung des OPNV fiir die Entwick-
lung des Gesamtverkehrssystems hin, die mit dieser Funktion als Riickgrat einhergeht.
Bildlich gesprochen hat ein Rickgrat allein nur einen begrenzten Nutzen. Es bedarf
der Rippen und Extremitdten flr ein funktionierendes Ganzes. Analog dazu konne der
OPNV alleine den Pkw nicht ersetzen. Vielmehr miisse Mobilitit als Gesamtsystem
betrachtet und dementsprechend auch angeboten werden. Die OPNV-Unternehmen
sollten sich ihrer bedeutenden Rolle bewusster sein, sich als umfassende Mobilitdtsan-
bieter begreifen und entsprechende Angebotsinnovationen umsetzen - auch tber den
klassischen Linienverkehr hinaus.
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4.2.2 OPNV in der COVID-19-Pandemie: Mobilititsgarant mit Einbriichen

und unklaren langfristigen Struktureffekten
Die Experten haben - Stand Oktober 2020 - durchweg sehr dhnliche Erfahrungen
wahrend der Pandemie und dem ersten Lockdown gemacht, die sich mit den in Kapitel
3 beschriebenen Befunden decken: ein starker Fahrgasteinbruch im Frihjahr und eine
Erholung der Fahrgastzahlen im Laufe des Sommers. Bis zum Interviewzeitpunkt seien
die meisten Verkehrsunternehmen wieder bei etwa 75 % der Vor-COVID-19-Fahrgast-
zahlen angelangt, nachdem das Niveau zwischenzeitlich bei nur 30 % gelegen hatte.
Die COVID-19-Pandemie fiihrte einerseits zu weniger Einnahmen bei Bereitstellung
des vollstdndigen Angebots und andererseits zugleich zu hoheren Kosten aufgrund
von InfektionsschutzmaBnahmen.

Insgesamt sehen die interviewten Experten durch die COVID-19-Pandemie nicht die
grundsétzliche Relevanz des OPNV in der Region in Frage gestellt. Vielmehr habe

sich auch wahrend der Pandemie gezeigt, dass der OPNV systemrelevant ist und als
Mobilitdtsgarant wesentlich dazu beitrdgt, dass die Menschen in der Stadt und in der
Region weiter im notwendigen Umfang mobil bleiben. Einige Mobilitdtsanbieter haben
uberdies Flexibilitdt bewiesen und rasch auf die verdanderten Bedlrfnisse reagiert,
etwa indem Carsharing-Autos den Behorden mit gestiegenem Verkehrsbedarf als
Dienstfahrzeuge angeboten wurden.

M Die Corona-Pandemie hat zum einen gezeigt, dass wir als OPNV-Anbieter system-
relevant sind und man uns tatsdchlich benétigt. Wir haben die Stadt mobil gehalten
und das hat sehr qut funktioniert. Stefanie Haaks (KVB)

Hinsichtlich der langfristigen Auswirkungen der Pandemie herrscht bei den Experten
Unsicherheit. Die Fahrgastzahlen seien zwar wieder auf 75 % des Vorjahresniveaus ge-
stiegen, stagnierten nun aber weitgehend auf diesem Niveau. Es sei anzunehmen, dass
beispielsweise Personen, die erst vor kurzem zum OPNV gekommen seien, jetzt wieder
den Pkw nutzen und der OPNV in naher Zukunft nicht das Vorjahresniveau erreichen
kann. Nach den Warnungen vor der Nutzung des OPNV zu Beginn der Pandemie beste-
he nun das Problem, die negative Wahrnehmung durch die Fahrgéste zu Giberwinden.
Auch habe sich durch die Pandemie das Empfinden der Fahrgaste verschoben, ab wann
ein GefaB (Bus/Bahn) voll ist: wahrend vor der Pandemie mit vier Fahrgdsten pro Qua-
dratmeter gerechnet wurde, sei aus Sicht der Fahrgéste die Vollauslastung von Bussen
und Bahnen bereits erreicht, sobald man keinen Sitzplatz mehr bekommen kann.

Zudem bestdtigen die Experten die im vorherigen Kapitel beschriebenen langfristigen
strukturellen Effekte. Durch die neue Situation bildeten sich bei den Menschen neue
Routinen aus, wodurch der OPNV Fahrgaste verlieren kann. So sei beispielsweise
infolge der COVID-19-Pandemie in vielen Unternehmen Mobiles Arbeiten (,Home-
office") eingefiihrt worden und bleibe voraussichtlich auch kiinftig in nennenswertem
Umfang bestehen. Der dadurch verminderte Pendelbedarf habe mdglicherweise einen
Einfluss auf die Wohnortwahl der Beschéftigten, da diese aus der Stadt ziehen. Zu-
satzlich flihre das vermehrte Mobile Arbeiten zu einem Umdenken bei den Unterneh-
men selbst, da diese mdglicherweise nicht mehr auf groBe Fuhrparks angewiesen sind.

MM Eine Entwicklung im OPNV durch die vermehrte Nutzung von Homeoffice ist,
dass viele Menschen einfach nicht mehr in die Stddte fahren.
Jiirgen Weinzierl (Busvermietung)
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M Wir kbnnen zwar dartber froh sein, dass durch vermehrte Nutzung von Homeoffice
unser Kapazitdtsproblem etwas reduziert wird, aber wir haben ja deshalb keine
leeren Busse oder leeren StraBenbahnen am Morgen.

Jiirgen Weinzierl (Busvermietung)

MM Eine Folge kann auch sein, dass sich der Wohnort gegebenenfalls dndert. Wenn ich
Jetzt beispielsweise drei Tage Homeoffice habe, dann brauche ich auch nicht mehr
so stadtnah zu wohnen und bin vielleicht auch bereit, ein bisschen weiter weg ins
Griine zu ziehen. Stefanie Haaks (KVB)

4.2.3 Erfolgsfaktoren fiir OPNV und Verkehrswende: Wahrnehmung

und Handeln in der Politik und das positive Narrativ
Das friiher in Politik und Teilen der Offentlichkeit vorherrschende Bild des OPNV
als Luckenfiller fiir Personen ohne eigenes Auto, die sogenannten ,Captive Riders'
(nicht-wahlfreie Personen), war nach Wahrnehmung der Experten bereits vor der
COVID-19-Pandemie tiberwunden: der OPNV wird vor allem im Ballungsraumkern
durchaus in seiner Rolle als unverzichtbares Rickgrat des Verkehrs anerkennt, selbst
wenn viele Personen in Entscheidungsposition tber keine oder nur wenig eigene
OPNV-Erfahrung verfiigen. Es habe sich eine Sichtweise verbreitet, in der Mobilitit
nicht mehr vom Fahrzeug abhdngig gemacht wird, sondern bei der das generelle
Bedurfnis, von A nach B zu kommen, im Mittelpunkt steht.

Zugleich sehen mehrere Experten die Notwendigkeit eines deutlicheren Bekenntnisses
zum OPNV auch im politischen Handeln. Sie wiinschen sich mehr Mut auf Seiten der
Politik, den OPNV weiter zu starken und den Verkehrsunternehmen Riickhalt zu geben.
Auch ein umfassenderer und ganzheitlicherer Blick wird gewlinscht: So gehdrten
beispielsweise Taxiunternehmen ebenfalls zum OPNV, wiirden aber hiufig auBen vor
gelassen und kaum in die Organisation des OPNV eingebunden.

MM Bei einigen Dingen braucht man eine Bundesgesetzgebung, bei anderen, da braucht
man das Land dazu, aber es gibt auch ganz viele Mdglichkeiten, die man als Kom-
mune selbst entscheiden und umsetzen kann. Da wdre etwas mehr Mut sicherlich
zielfiihrend. Stefanie Haaks (KVB)

M Die Unterstiitzung brauchen wir natiirlich von Seiten der Politik und der Medien, die
nicht nur darauf achten sollten, was schlechter geworden ist, sondern auch sehen
miissen, welche Leistungen erbracht werden. Walter Reinarz (REVG)

M Ich wiirde mir wiinschen, dass die Politik das Taxi als wirklichen Teil des OPNV sieht
und es auch dahingehend unterstiitzt, dass man wirtschaftlich arbeiten kann.
Alexander Tritschkow (Taxi 17)

Selbstkritisch merken die Experten an, dass von Seiten des OPNV und der Mobilitits-
anbieter mehr bzw. ein besseres Stakeholdermanagement betrieben werden miisse,
um das politische Standing des OPNV voranzubringen. Dies betreffe auch das Bild in
den Medien, das zusammen mit einer OPNV-orientierten politischen Agenda notwen-
dig sei, um das Image des so genannten Umweltverbunds zu starken.
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Eine generelle Herausforderung bestehe darin, in Politik und Offentlichkeit ein
positives Narrativ der Verkehrswende - auch und gerade unter den Erfahrungen der
COVID-19-Pandemie - zu vermitteln. Dazu gehdre auch, bei notwendigen Push-MaB-
nahmen deren Nutzen und positive Effekte herauszustellen und keine ausschlieBliche
Fokussierung auf die Veranderung gewohnter Verhaltensweisen zuzulassen, die als
negativ empfunden werden.

M( Wenn man sich das Thema Verkehrswende unter kommunikativen Gesichtspunkten
anschaut, ist die Verkehrswende ja in der Regel negativ belegt, als wiirde man dabei
immer nur gegen den Autoverkehr arbeiten. Es fehlt das positive Narrativ fiir diese
Verkehrswende. Theo Jansen (Zukunftsnetz Mobilitdt NRIW)

4.2.4 Zukunft des OPNV-Angebots: Mehr Kapazitit, mehr Zuverlissigkeit,

mehr Kundenorientierung, mehr Vernetzung
Bei den Experten herrscht Einigkeit, dass die Kapazitdten im OPNV dringend ausgebaut
werden missen, und sie bestdtigen somit die in Kapitel 2 beschriebenen Befunde.

M Wir haben einfach zu wenig Kapazitit und das ist auch die Schwachstelle
des schienengebundenen Systems: irgendwann ist es ausgereizt, wenn man
nicht den Mut hat, neue Strecken zu bauen. Jirgen Weinzierl (Busvermietung)

P4 Man will die Leute freiwillig zum Umstieqg auf den OPNV bewegen und das geht
nur, wenn man das Ganze attraktiver gestaltet. Primdr Gber die Qualitdt, das heilBt
Taktung, das heiBt aber auch, man darf nicht auf die Uhr gucken, wann der néichste
Bus oder die néichste StraBenbahn kommt, sondern man muss zur Haltestelle gehen
und dann kommt ein Bus. Constantin Wiedenhoff (Busreisen)

Ziel solcher InfrastrukturmaBnahmen sei es, einerseits der steigenden Nachfrage
gerecht zu werden und andererseits die Zuverlassigkeit und Plinktlichkeit - elemen-
tare Grundanforderung an Busse und Bahnen - zu verbessern. Ein dichterer Takt
mache Fahrplankenntnis und lange Wartezeiten tberflissig. Im Idndlichen Raum sei
der OPNV fiir andere Nutzergruppen als den Schiilerverkehr bisher nicht sehr attraktiv,
da das Angebot nicht ausreicht und zusatzlich die Nutzung des Pkw im Vergleich sehr
einfach und vorteilhaft erscheint. In diesem Zusammenhang stellen die Experten auch
die Uber Jahrzehnte gewachsenen Bevorzugungen des Autos in Frage. Ferner weisen
sie auf die Méglichkeiten einer Nachfragesteuerung hin, die beispielsweise durch
gestaffelte Schulzeiten oder Arbeitszeiten die Nachfragespitzen im OV entzerren kann.

M In den letzten Jahren sind die Fahrgastzahlen jéhrlich gestiegen. Das fiihrt dazu,
dass unsere Fahrzeuge zu den Hauptverkehrszeiten massiv ausgelastet, wenn
nicht sogar Gberlastet sind. Wir benétigen flankierende MaBnahmen, damit eine
Fahrgaststeuerung erfolgen kann. Mit flankierenden MaBnahmen meine ich z. B.
Arbeitgeber, die mit flexiblen Arbeitszeiten agieren, oder unterschiedliche Schul-
anfangszeiten, nicht alle Schulen miissen meines Erachtens morgens gleichzeitig
beginnen. Stefanie Haaks (KVB)
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Von neuen und innovativen Angeboten zeichnen die Experten ein differenziertes
Bild und stellen die Nutzer- und Kundenorientierung in den Mittelpunkt: wenn neue
Verkehrsangebote geschaffen wiirden, misse unbedingt auf den Mehrwert fiir den
Kunden geachtet werden. Nur weil ein Produkt als neu und innovativ erscheine und
vermarktet werde, bedeute dies nicht automatisch, dass es zielflihrend und aus

der Perspektive der Nutzer sinnvoll sei. Als Beispiel werden von den Experten On-
Demand-Verkehre genannt, die in Gestalt von Anrufsammeltaxen insbesondere in
landlichen Regionen eigentlich schon langer bestehen. Solche Angebote konnten
oftmals von bestehenden OPNV-Anbietern erbracht werden. Statt neue Strukturen
aufzubauen, sollten daher bestehende Strukturen genutzt und gestarkt werden.

M Ein On-Demand-Angebot ist ja im Prinzip nichts anderes als ein digital vernetztes
Anrufsammeltaxi. Stefanie Haaks (KVB)

M Heute heiBt On-Demand, was es als Anrufsammeltaxi schon lange gibt. Das kannte
nur kaum jemand. Dabei war der Nutzen da, es fehlte nur die Kommunikation. Bei den
neuen Angeboten haben die Anbieter jetzt einfache Zugangssysteme geschaffen. Die
Kommunen kénnten die Anbieter beim Bekanntmachen unterstiitzen, z.B. durch Infor-
mationen fiir Neubdiirger. Tanya Bullmann (Cambio Carsharing)

Die Digitalisierung sieht die Mehrheit der Experten als Chance: wenn sie an ein bereits
funktionierendes und gutes OPNV-Angebot ankniipfe, kénne sie vielfaltige neue
Potenziale fiir den OPNV erschlieBen, beispielsweise indem sie neue Preismodelle
ermogliche. Ihr Mehrwert liege insbesondere in der Vernetzung verschiedener Angebo-
te unter dem Leitgedanken ,Mobility as a Service" Dabei sei es aber erforderlich, Apps
und andere Zugangsmedien starker zu standardisieren, damit sich die Nutzer gut
zurechtfinden und nicht den Uberblick verlieren. Ferner miisse man sich bewusst sein,
dass digitale Produkte bestehende Defizite des OPNV-Riickgrats wie Unpiinktlichkeit
und Kapazitatsprobleme nicht kompensieren, also auch den Infrastruktur- und Ange-
botsausbau nicht Uberflissig machen kénnen.

M [ch sehe fiir unseren Raum die Aufgabe eher darin, den ganz klassischen OPNV
attraktiver zu machen, besser zu vermarkten und nach den Kundenbedtirfnissen zu
schauen, anstatt allzu sehr auf neue Konzepte zu schielen.  Corinna Giillner (OVAG)

4.2.5 Entwicklungs- und Reformbedarfe fiir den OPNV: Planungsprozesse,
Finanzierung und Organisationsstrukturen
Die Experten sind einhellig der Meinung, dass die Planungsprozesse und die Umsetzung
von OPNV-MaBnahmen und Infrastrukturausbauten zu viel Zeit in Anspruch nehmen.
Damit die Kapazitaten im OPNV in Zukunft so rasch wie erforderlich ausgebaut werden
konnen, benotigt es eine schnellere Umsetzung von Planungsvorhaben. Planungspro-
zesse werden oftmals aufgrund des Planungsrechts verzogert, weshalb dringend das
Planungsrecht sowie der Planungsprozess generell angepasst werden mussten.

M Das wdre der Schliissel: Projekte im Planrecht schneller voranzutreiben.
Bernd Képpel (DB)

M Die Planungs- und Umsetzungszeiten sind viel zu lang, um letztlich rechtzeitig die
verdnderten Verkehrsstrome abzubilden. Walter Reinarz (REVG)
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Daneben missten fiir den notwendigen Angebotsausbau im OPNV mehr personelle
Kapazitaten bei den Kommunen geschaffen werden. Falls dies nicht mdéglich sei, sollte
die Ausfuihrung auf Verkehrsunternehmen zur Unterstiitzung der Kommunen (bertra-
gen werden.

Als weitere groBe Herausforderung wird von den Experten die Finanzierung des OPNV
gesehen. Diese misse langfristig sichergestellt werden. Gute Angebote kdnne man nur
erbringen, wenn diese auf Dauer finanziell gesichert seien. Dabei misse und dirfe sich
die Finanzierung nicht allein auf 6ffentliche Mittel stiitzen: auch neue Modelle wie

z. B. eine Drittnutzerfinanzierung sollten eingesetzt und genutzt werden.

MM Wenn die Wirtschaft nicht qut Iduft, die Steuereinnahmen zuriickgehen und die
Arbeitslosigkeit steigt, dann ist es verstindlicherweise schwierig, als OPNV mehr
Geld zu fordern. Wenn es aber gleichzeitig eine Politik gibt, die sagt:,,Wir wollen was
gegen den Klimawandel tun”, dann sollte man (berlegen, ob man nicht doch den
OPNV wieder stdrker finanziert. Corinna Giillner (OVAG)

SchlieBlich werden von etlichen Experten Organisation und Verantwortlichkeiten bzw.
Zustandigkeiten als Schlissel fiir die Zukunft des Verkehrs im Allgemeinen und des
OPNV im Besonderen thematisiert. Um den OPNV zu stirken, missten die unter-
schiedlichen Akteure besser miteinander verknlpft werden. Daflir wird eine koordinie-
rende Stelle bendtigt.

MM Unsere Region braucht eine eindeutige Zielvorgabe flir die Mobilitdtswende und
eine darauf abgestimmte Vlorgehensweise. Bevor aber ein neues Konzept aufgestellt
wird, gilt es zundchst mal zu schauen, was bereits in den Schubladen liegt und das
auch endlich umzusetzen. Theo Jansen (Zukunftsnetz Mobilitdt NRW)

Das Ziel sollte es sein, vernetzte Mobilitdt zu schaffen - diese kénne allerdings nur
durch vernetztes Handeln der unterschiedlichen Akteure ermdglicht werden. Zugleich
sollten sich die Verkehrsunternehmen als umfassende Mobilitatsdienstleister wahr-
nehmen und verstehen, die nicht nur den ,Klassischen” OV anbieten, sondern ein um-
fassendes Mobilitdtsangebot zur Verfiigung stellen. Der Begriff ,Offentlicher Verkehr"
misse sich zu ,Offentliche Mobilitatsangebote” weiterentwickeln.
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5. Synthese der Ergebnisse und Handlungs-
empfehlungen fiir die Entwicklung des
OPNV der Region in Zeiten von COVID-19

Die Ergebnisse der Analysen zur Ausgangssituation des OPNV im IHK-Bezirk KsIn
sowie zu den moglichen Effekten der COVID-19-Pandemie werden im folgenden
Abschnitt zusammengefiihrt. Zunachst erfolgt eine Synthese der Ergebnisse in Form
einer Starken-Schwachen-Chancen-Risiken Analyse. Auf dieser Basis werden abschlie-
Bend Handlungsbedarfe und Handlungsnotwendigkeiten fiir die Stirkung des OPNV
als Riickgrat des Verkehrssystems im IHK-Bezirk KoIn formuliert.

5.1 §téirken, Schwiachen, Chancen und Risiken des
OPNV im Bezirk der IHK K6éln mit Blick auf die
Effekte der COVID-19-Pandemie

Die Ergebnisse der Analysen sowie der Experteninterviews zu den moglichen Aus-
wirkungen der COVID-19-Pandemie zeigen, dass die Pandemie neben den aktuell
drastischen Nachfragerlickgangen auch zu einer langfristig ricklaufigen Nachfrage
im gesamten OPNV fiihren kann. Wesentliche Ursachen hierfiir sind Veranderungen
des Verkehrsmittelwahlverhaltens hin zu Verkehrsmitteln des Individualverkehrs
(,Modal-Shift") sowie arbeitsstrukturelle Verdnderungen (,Mobiles Arbeiten"). Die
hiermit verbundenen deutlichen Einnahmeausfalle wirken sich einerseits negativ auf
den OPNV selber aus, sie hemmen andererseits ebenfalls auch den Transformations-
prozess hin zu einem umfassenden 6ffentlichen Verkehrsdienstleister.

Insgesamt wird jedoch deutlich, dass eine belastbare Abschatzung der konkreten
mittel- bis langfristigen Folgen aktuell aufgrund der nach wie vor starken Dynamik
der Gesamtsituation und der noch fragmentarischen Datenlage mit groBen Unsicher-
heiten verbunden ist.

Ziel des folgenden Abschnitts ist daher eine erste Einordnung und Bewertung der in
den vorherigen Kapiteln analysierten bereits manifesten und der weiteren potenziellen
Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den OPNV der Region bzw. dessen Rolle
als Kernelement eines Gesamtverkehrssystems. Die Ergebnisse sind hierbei anhand

der ibergeordneten Themen ,Politischer Stellenwert des OPNV und Wahrnehmung

in der Offentlichkeit", .Organisation und Finanzierung" sowie ,Verkehrsangebot

und -nachfrage” strukturiert.

5.1.1 Stérken:
+ Themenfeld ,Politischer Stellenwert | Wahrnehmung in der Offentlichkeit"

+ Sowohl von Seiten der Verkehrspolitik als auch der Fachebene wird der OPNV
als wichtiger Bestandteil fiir ein gut funktionierendes Gesamtverkehrssystem
wahrgenommen.

« Der OPNV ist Kernbestandteil verkehrspolitischer und -planerischer Hand-
lungskonzepte auf allen politischen Ebenen und quer durch alle politischen
Parteien.

« Der OPNV hat ein grundsitzlich positives Image in der Offentlichkeit, auch weil
das Angebot im ersten COVID-19-Lockdown aufrechterhalten wurde.
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Themenfeld ,Organisation und Finanzierung"

« VRS und NVR als starke Aufgabentrdgerorganisationen sorgen zusammen mit
den Aufgabentragern auf lokaler Ebene und den Verkehrsunternenmen fir ein

konsistentes OPNV-Angebot in der Region.
« Moderne, strategisch ausgerichtete Mobilitatsplane existieren zunehmend in

den Kommunen der Region und bilden den Ausgangspunkt fiir entsprechende

Projekte.
« Mit dem Zukunftsnetz Nachhaltige Mobilitdt existieren regionale Strukturen

zur Unterstitzung von Aktivitdten sowohl auf regionaler als auch kommunaler

Ebene.

+ Esexistieren effektive Fordermdglichkeiten fir die Umsetzung von MaBnah-
men zur Forderung nachhaltiger Mobilitdt im Kontext des OPNV.

«Im Zuge der COVID-19-Krise wurde zur Ausweitung der Beférderungskapazi-

titen des OPNV effektive finanzielle Unterstiitzung u.a. durch die Landesregie-

rung gewahrt.

Themenfeld ,Verkehrsangebot und -nachfrage”:

« Die Region verfiigt Uber ein insgesamt gesehen differenziertes Angebot des
klassischen ,Linien-OPNV"

« Ergdnzend werden die Integration weiterer Mobilitdtsdienstleistungen, wie
z. B. flexible Bedienungsformen, Fahrradvermietsysteme, in den OPNV sowie

die Gestaltung vernetzender Elemente wie multimodale Auskunftssysteme und

Mobilstationen forciert.
« Dariber hinaus werden innovative MaBnahmen des Mobilitdatsmanagements,

z. B. flir Betriebe, systematisch gefordert, d. h. durch MaBnahmen, die unmit-
telbar auf die Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl abzielen und die Wirkung

der angebotsseitigen MaBnahmen verstarken.

5.1.2 Schwichen

Themenfeld ,Politischer Stellenwert / Wahrnehmg_ng in der Offentlichkeit":
«Trotz grundsatzlicher Unterstlitzung fir den OP__NV fehlt der breite politische
Wille fiir Strategien und MaBnahmen, um den OPNV seiner Bedeutung ent-

sprechend konsequent als Riickgrat des Gesamtverkehrssystems zu férdern, im

Einzelfall auch zulasten bisher stark priorisierter Modi (,Push”-MaBnahmen).
« Sowohl Aufgabentrdger als auch Verkehrsunternehmen begreifen sich noch

nicht durchgehend als Mobilitatsdienstleister in einem umfassenden multimo-

dalen Angebotsportfolio éffentlicher Mobilitat.

Themenfeld ,Organisation und Finanzierung":
« Es fehlt eine koordinative bzw. integrative Institution flr die Entwicklung
und Umsetzung eines verkehrsmitteltibergreifenden Gesamtkonzepts fiir das

Gesamtverkehrssystem. Die Erarbeitung von Strategien und Konzepten erfolgt
nach wie vor vornenmlich sektoral formuliert, was Zielkonflikte und Reibungs-

verluste erzeugt.

+ Den Verkehrsunternehmen des OPNV inklusive des Taxigewerbes fehlen Antrieb
und Mittel, um sich im vielfdltiger werdenden Markt als Mobilitatsdienstleister

aufzustellen und so neue und/oder zusitzliche Wege der Wertschopfung zu
erschlieBen.
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Die Umsetzung insbesondere infrastruktureller MaBnahmen zur Ausweitung
der Beforderungskapazitaten verzdgert sich durch lange Planungsprozesse und
teilweise auch aufgrund fehlender Akzeptanz der MaBnahmen in der kommu-
nalen Politik sowie der Bevolkerung.

« Themenfeld ,Verkehrsangebot und -nachfrage":

Die Kapazitatsgrenzen des OPNV waren aufgrund kontinuierlicher Zuwéchse
der Nachfrage bei fehlender infrastruktureller Anpassung, insbesondere im
SPNV, schon vor der Pandemie erreicht, mit negativen Folgen fiir die Beforde-
rungsqualitit und somit fiir das ,Kerngeschaft" des OPNV.

Geplante Kapazitdtserweiterungen erfolgen verspatet und nicht in ausreichen-
dem MaBe, um die mit Blick auf eine nachhaltige Entwicklung des Gesamtsys-
tems notwendigen Nachfragesteigerungen aufnehmen zu kdnnen.

Die Angebotsqualitit des OPNV, insbesondere mit Blick auf erginzende
Angebote, ist in der Region heterogen und sinkt mit der Entfernung vom
Regionszentrum.

Das Taxigewerbe wird nicht addquat als ergdnzende Komponente des OPNV in
ein Gesamtverkehrssystem eingebunden.

5.1.3 Chancen vor dem Hintergrund der COVID-19-Pandemie
+ Themenfeld ,Politischer Stellenwert [ Wahrnehmung in der Offentlichkeit":

Das positive Image des OPNV als ,sichere Bank" wird gestarkt, da die Beforde-
rung auch im Krisenfall gewahrleistet wird und somit nicht zuletzt wirtschaft-
liche Prozesse gestiitzt werden.

Durch die temporar hohere Nachfrage nach individuellen Verkehrsmitteln ent-
steht ein Bewusstsein flr die wichtige Rolle ergdnzender Angebotsbausteine
im Kontext eines umfassenden 6ffentlichen Verkehrsangebots.

« Themenfeld ,Organisation und Finanzierung":

Die Krise fuhrt zur Entwicklung von Strategien und organisatorischen Struk-
turen, welche die Reaktionsfahigkeit des Systems OPNV erhahen, auf dhnliche
Situationen im Sinne einer erhdhten Widerstands- und Anpassungsfahigkeit
reagieren zu kénnen.

Gleichzeitig verdeutlicht die aktuelle Situation den Bedarf einer verkehrsmit-
teltibergreifenden Planung und Steuerung des Gesamtverkehrssystems.

Die Gefahrdung privater Mobilitdtsdienstleistungen im Zuge der aktuellen
Nachfragerlickgdnge fiihrt zu einer gesteigerten Bereitschaft, diese durch
offentliche Mittel zu finanzieren und so entsprechend den Anspriichen an den
OPNV krisenfest zu machen, insbesondere auch als Rickfallebene.

« Themenfeld ,Verkehrsangebot und -nachfrage":

Die Krise verdeutlicht das strategische Potenzial von Mobilem Arbeiten und der
Kooperation des OPNV mit privaten Akteuren (Unternehmen): Die vermehrten
Maglichkeiten des Mobilen Arbeitens werden zukiinftig zur Reduzierung von
Nachfragespitzen genutzt.

Allgemein steigt die Akzeptanz nachfrageseitiger MaBnahmen des Mobili-
tdtsmanagements als Mdglichkeit, auf individueller Ebene Losungen fir die
Mobilitdt in Krisenféllen zu finden und somit auch die Widerstands- und
Anpassungsfahigkeit zu fordern.
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Die Suche nach alternativen Verkehrsmitteln in der Krise fiihrt zu mehr Akzep-
tanz fiir die Ausweitung des Angebotsportfolios, um Nutzer*innen multimo-
dale Mobilitdt inklusive Rickfallebenen im Bereich des Individualverkehrs zu
bieten und die Notwendigkeit eines eigenen Pkw zu reduzieren.

5.1.4 Risiken vor dem Hintergrund der COVID-19-Pandemie
+ Themenfeld ,Politischer Stellenwert | Wahrnehmung in der Offentlichkeit":

Die Wahrnehmung des OPNV als zuverlassiges und sicheres Verkehrsmittel
kann auch langfristig durch die subjektiv wahrgenommene erhéhte Gefahr
einer Infektion in 6ffentlichen Verkehrsmitteln zurlickgehen und so dauerhaft
die Bereitschaft zur Nutzung des OPNV senken.

Durch den aktuell festzustellenden relativen Anteilsgewinn individueller
Verkehrsmittel kann der politische Riickhalt fiir Investitionen in den OPNV zu-
rlickgehen, insbesondere im flir die Leistungsfahigkeit entscheidenden Bereich
des Ausbaus der Schieneninfrastruktur, aber auch fiir ergdnzende Angebots-
bausteine, die nicht zum Kernbereich des OPNV zihlen.

« Themenfeld ,Organisation und Finanzierung":

Der Verlust von Kund*innen fiihrt zu einem dauerhaften Riickgang der Ein-
nahmen. Die vermehrte Nutzung von Mobilem Arbeiten flihrt zudem zu einem
strukturellen Riickgang der Einnahmen im Bereich der Abonnements bzw. des
Jobtickets und der GroBkundentarife.

Aufgrund der durch die COVID-19-Krise verursachten Defizite der &ffentlichen
Haushalte reduzieren sich die Spielrdume bzw. die Akzeptanz flir eine syste-
matische Ausweitung erganzender Angebotsbausteine des OPNV auch in den
Randbereichen der Region.

Weitere Pandemieereignisse setzen das bisherige System des OPNV unter wie-
derholten Druck, auf den in den aktuellen Strukturen nicht adéquat reagiert
werden kann.

Themenfeld ,Verkehrsangebot und -nachfrage”:

Kurz- und mittelfristig kann es zwischen dem Ende der harten Kontaktbe-
schrankungen aber vor dem Ende der akuten Pandemielage (etwa durch

den Erfolg einer Impfkampagne) aufgrund einer weiteren Verscharfung der
Abstands- und Hygieneregelungen zu einer sinkenden Beférderungsleistung
des OPNV kommen.

Zusammen mit der Wiederaufnahme requldrer wirtschaftlicher und gesell-
schaftlicher Aktivitdten besteht die Gefahr, dass die reduzierte Leistungsfahig-
keit die Kapazitdtsengpasse im OPNV verschirft und sich in der Konsequenz
der Umstieg auf individuelle Verkehrsmittel verstarkt.

Die hierdurch verursachte Zunahme des MIV-Verkehrsaufkommens kann zu
einer Verschirfung der Uberlastungen im StraBennetz fiihren.

Mit Blick auf die regionale Wirtschaft fiihren die skizzierten Nachfrageeffekte
somit potenziell zur einer Verschlechterung der Erreichbarkeiten von Gewerbe-
standorten und beeintrachtigen somit wirtschaftliche Prozesse.

Die in der Pandemie eingeiibte Vermeidung des OPNV kann sich mittelfristig

in Verhaltensroutinen verstetigen und so zu einem dauerhaften Rickgang der
Nachfrage im OPNV insbesondere im Bereich der wahlfreien Personen fiihren.
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« Zusatzlich hat die vermehrte Nutzung von Mobilem Arbeiten das Potenzial, die
Nachfrage im OPNV im Bereich des Berufsverkehrs und damit einhergehend
auch die Einnahmen in diesem Marktsegment langfristig zu vermindern.

« Durch den allgemeinen Riickgang der Nachfrage o6ffentlicher Verkehrsleistun-
gen besteht die Gefahr, dass private Geschaftsmodelle von Mobilitatsdienst-
leistern, insbesondere im Bereich geteilter Verkehrsmittel, unrentabel und in
der Konsequenz eingestellt werden. Hierdurch fallen wichtige erganzende
Bausteine eines erweiterten, umfassenden 6ffentlichen Verkehrsangebots weg.

Zusammenfassend wird deutlich, dass die COVID-19-Pandemie nicht nur kurzfristig in
Form temporirer Nachfrageriickgénge auf den OPNV wirken wird, sondern sich auch
mittel- bis langfristig in erheblichem MaBe negativ auf die Funktions- und Leistungs-
fahigkeit des OPNV im IHK-Bezirk KoIn auswirken kann. Die hierdurch entstehenden
Wechselwirkungen im Gesamtverkehrssystem wirken sich schlieBlich negativ auf das
Ziel einer nachhaltigen Entwicklung von Mobilitat und Verkehr aus und gehen dabei
auch mit negativen Auswirkungen auf die regionale Wirtschaft einher:

« Durch die verminderte Leistungsfahigkeit kann der OPNV seine Funktion als Riick-
grat des Gesamtverkehrssystems nicht mehr in ausreichendem MaBe erfillen, die
Entwicklung hin zu einem umfassenden Mobilitatsdienstleister wird gehemmt.

« Durch den zu erwartenden vermehrten Umstieg von Fahrgasten auf den MIV
verscharfen sich zusatzlich die Uberlastungen auch im StraBennetz, wodurch die
Leistungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems in der Region sinkt.

« Dies bedeutet schlieBlich, dass sich die Erreichbarkeit von Gewerbestandorten
verschlechtert und die fiir die wirtschaftliche Aktivitat notwendige Mobilitat
eingeschrankt wird.

« In letzter Konsequenz resultieren hieraus zusatzliche Herausforderungen fir die
regionale Wirtschaft tber die unmittelbaren Wirkungen der Pandemie hinaus.

Demgegentiber kann die durch die Pandemie deutlich werdende Bedeutung des sowie
der erhdhte Veranderungsdruck auf den OPNV als Chance fiir die Intensivierung des
Transformationsprozesses hin zu einem Anbieter umfassender 6ffentlicher Mobilitat
sowie zur stirkeren Integration des Gesamtverkehrssystems genutzt werden.

5.2 Handlungserfordernisse fiir einen starken
OPNV im Bezirk der IHK KoIn in und nach der
COVID-19-Pandemie

Die zuvor beschriebenen potenziellen Auswirkungen der pandemiebedingten Entwick-
lungen im OPNV auf die regionale Wirtschaft zeigen, dass erheblicher Handlungsdruck
besteht, um die negativen Auswirkungen zu minimieren und bestenfalls die skizzier-
ten Chancen zu nutzen. Im Folgenden werden im Sinne eines Fazits entsprechende
Handlungserfordernisse in den zuvor eingefiihrten drei Themenbereichen beschrieben.
Hierbei werden sowohl Forderungen als auch mdgliche Losungsbeitrage der IHK KoIn
formuliert.
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Angesichts der beschriebenen Unsicherheiten hinsichtlich der Auswirkungen der
COVID-19-Pandemie besteht zunachst das Grunderfordernis, einen Prozess zu organi-
sieren, in dem systematisch mehr und - im Sinne eines Monitorings - kontinuierlich
Wissen zur Entwicklung der Nachfrage, aber auch der Mobilitatsbedirfnisse von
Personen und Unternehmen in der Region generiert wird. Dieses Wissen dient dann
als Grundlage flir sowohl strategisches als auch operatives Handeln, insbesondere mit
Blick auf die Bewertung politischer Entscheidungen und zur Formulierung von konkre-
ten Forderungen an die Politik.

Zentral scheint, dass der Mobilitdtssektor hierbei mit einer Stimme spricht, um nicht
im Konzert mit anderen Themen lberhort zu werden. Dies bedeutet zunadchst die
Notwendigkeit einer integrativen Sicht tber alle Verkehrstrager und die zugehdrigen
(6ffentlichen) Akteure hinweg. Dies bedeutet dariiber hinaus aber insbesondere auch,
dass neben der Perspektive der 6ffentlichen Akteure zugleich die Sicht der privaten
Akteure, d. h. sowohl der privaten Verkehrsunternehmen als auch der regionalen Wirt-
schaft, beriicksichtigt wird.

Ziel ist es, akteurstbergreifend vorhandenes Wissen zusammenzufihren, um so die
Anpassungsfahigkeit des Gesamtverkehrssystems an die sich wandelnden Anforde-
rungen zu verbessern.

Ausgehend von dieser Grundforderung werden die folgenden Handlungserfordernisse
formuliert

1. Themenfeld ,Politischer Stellenwert / Wahrnehmung in der Offentlichkeit":
Eine regionale, verkehrsmitteliibergreifende Gesamtstrategie unter Einbin-
dung der regionalen Wirtschaft

« Erstellen eines regionalen Zielkonzepts fir Verkehr und Mobilitat unter Nutzung
messbarer ZielgréBen (z. B. Treibhausgasemissionen, Modal-Split)

« Ableiten von angebots- und nachfrageorientierten Handlungsstrategien und
MaBnahmen unter Einbeziehung aller OV-Verkehrsmittel vom Taxi bis zum Fernzug
als Riickgrat sowie der ,neuen” Mobilitdtsangebote und der Verknlpfung der
Verkehrstrager

«  Durchfiihren von Marketingkampagnen, die die Bedeutung des OPNV als Teil des
Gesamtverkehrssystems und seine Verlasslichkeit auch in Krisenzeiten veran-
schaulichen (Zielgruppen: entscheidungstragende Personen, Multiplikatorinnen
und Multiplikatoren, Allgemeinheit)

Beitrdge IHK KoIn:

«  Proaktives generelles und anlassbezogenes Hervorheben des Stellenwerts des OV
fur wirtschaftliche Tatigkeiten gegentiber Politik, Unternehmen und Offentlichkeit

« Hilfestellung fiir Mitgliedsunternehmen bei der Einbindung des OV in eigene
Strategien und Standortplanung, bspw. durch Angebote zur Unterstlitzung von
MaBnahmen des Betrieblichen Mobilitditsmanagements (BMM)
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2. Themenfeld ,Organisation und Finanzierung”: Klare Rollen und ausreichende
Mittel fiir ein integratives Gesamtverkehrssystem

«  Entwickeln und Umsetzen von Konzepten zur integrierten Organisation des
Gesamtverkehrssystems auf strategischer (Planung), taktischer (Koordination) und
operativer (Steuerung) Ebene unter Nutzung und ggf. Konsolidierung der beste-
henden Institutionen

« Schaffung der organisatorischen, finanziellen und kompetenzbezogenen Vor-
aussetzungen fiir eine Weiterentwicklung von Unternehmen des Offentlichen
Verkehrs (Bahn, Bus, Taxi) zu Mobilitdtsdienstleistern und fiir eine regionsweite
Integration erganzender Angebote als feste Bestandteile des OPNV

« Sicherung einer verldsslichen finanziellen Ausstattung 6ffentlicher Mobilitdtsan-
gebote (,klassischer” OPNV und erganzende Verkehrsdienstleistungen), auch unter
Einbeziehung neuer, zu prifender Finanzierungsinstrumente

+ Aufbau eines umfassenden und kontinuierlichen Monitorings des Verkehrsgesche-
hens und der Mobilitatsnachfrage zur Verbesserung der Planungsgrundlagen und
der operativen Verkehrssteuerung und damit auch der Reaktion auf kiinftige Stor-
und Krisensituationen

Beitrdge IHK KoIn:

« Mitarbeit und Einbringen der eigenen Kompetenzen bei der regionalen Organisati-
onsentwicklung

«  Unterstiitzung der IHK-Mitgliedsunternehmen aus der OV-Branche bei der Markt-
und Rollen-Positionierung

3. Themenfeld ,Verkehrsangebot und -nachfrage”: Den Wechsel von einem
stabilen Kerngeschift aus zu einem umfassenden ,System Offentlicher Mo-
bilitat" und gleichzeitig individuelle Mobilitatslosungen fiir die Wirtschaft
fordern

« Stabilisieren des Kerngeschéafts des OPNV (Punktlichkeit, Sicherheit etc.) durch
Ausbau der Kapazitaten auch Uber die bisher geplanten Vorhaben hinaus und
durch betriebliche MaBnahmen unter Nutzung der Potenziale der Digitalisierung

« Weiterentwickeln des klassischen Offentlichen Verkehrs zu einem umfassenden
offentlichen Mobilitatsangebot durch Verstarkung der regionsweiten Integration
ergianzender Angebote als feste Bestandteile des OPNV

« Konsequentes Nutzen der Digitalisierung als Instrument verkehrsmitteltibergrei-
fender Integration fur Planung und Betrieb sowie kundenbezogene Prozesse in
den Bereichen Auskunft, Buchung und Tarif/Bezahlung

« Nutzen der Mdglichkeiten zur Steuerung der OPNV-Nachfrage durch Mobili-
tdtsmanagement als strategische Partnerschaft zwischen 6ffentlicher Hand und
Privaten zur (Wieder-)Gewinnung von OPNV-Nutzern

Beitrdge IHK KoIn:

» Best-Practice-Beispiele identifizieren und verbreiten
« Innovative Mitgliedsunternehmen vernetzen
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Die IHK K&lIn leitet daraus folgende Forderungen (3-Punkte-Plan) ab:

1. Politischen Stellenwert des OPNV erhohen /[ Wahrnehmung in der Offentlich-
keit starken

« Foérderung des OPNV als Teil eines umfassenden Gesamtverkehrskonzeptes

«\Verstdrkte Image- und Offentlichkeitsarbeit, um den OPNV als ,sichere Bank"
fur die regionale Wirtschaft auch in Krisenzeiten hervorzuheben

« Bessere Anerkennung und Unterstlitzung des Taxigewerbes als wichtiger Teil
des OPNV

2. Organisation anpassen und Finanzierung sichern

« Schaffung organisatorischer Voraussetzungen fiir die Integration ergénzen-
der Angebote (z. B. Anrufsammeltaxen, Fahrradvermietsysteme und Carsha-
ring-Angebote) in ein umfassendes &ffentliches Mobilitdtsangebot

« FErarbeitung von Strategien fiir kiinftige Krisensituationen zur Sicherstellung
der notwendigen Mobilitat fir die regionale Wirtschaft

« Sicherung einer verlasslichen finanziellen Ausstattung des OPNV, sowohl fiir
das Kerngeschaft als auch flir ergdnzende Angebote

3. Verkehrsangebot und -nachfrage durch Anreize fordern

« Konsequente Nutzung der Digitalisierung als Instrument flr ein nutzerfreund-
liches Angebot und zur operativen Steuerung der Nachfrage (z. B. durch
flexible Regelungen zum Homeoffice, durch Auslastungs-Apps)

« Unterstlitzung der Mitgliedsunternenmen bei der Umsetzung des Betrieblichen
Mobilitdtsmanagements



48

| OHNE OPNV GEHT'S NICHT - DIE BEDEUTUNG DES OPNV FUR DIE REGIONALE WIRTSCHAFT

Quellen

Agora Verkehrswende (2020): Baustellen der Mobilitdtswende. Wie sich die
Menschen in Deutschland fortbewegen und was das fur die Verkehrspolitik
bedeutet, Berlin

Agora Verkehrswende (2020): Ein anderer Stadtverkehr ist méglich. Neue
Chancen fiir eine krisenfeste und klimagerechte Mobilitét, Berlin

BASt (2020): Deutlich weniger Verkehr auf Autobahnen. Online verfiigbar unter
https://www.bast.de/BASt_2017/DE/Presse/Mitteilungen/2020/04-2020.html,
abgerufen am 23.12.2020

Berger, Peter (2020): Die Aussteiger, Artikel im ,K6lner Stadtanzeiger" S. 9 vom
22.09.2020

Besser weiter (2020): Die MaBnahmen der Verkehrsunternehmen: https://www.
besserweiter.de/hygiene-abc.html, abgerufen am 22.12.2020

Besser weiter (2020): Weltweite Studien widerlegen Infektionsgefahr im OPNV.
Online verfligbar unter: https://www.besserweiter.de/busse-und-bahnen-sind-si-
cherer-als-gedacht.html, abgerufen am 22.12.2020

BG Verkehr (2020): Infektionsschutz im Taxigewerbe - Informationen fiir Unterneh-
men mit Fahrpersonal, online verfiigbar unter: https://www.bg-verkehr.de/medien/
medienkatalog/infoblaetter/faktenblatt-coronavirus-infektionsschutz-im-taxige-
werbe/at_download/file, abgerufen am 12.12.2020

Bundesverband Taxi und Mietwagen e.V. (2020): Corona: Taxigewerbe geht bei
November-Hilfen leer aus, Pressemitteilung vom 05.11.2020, online verfligbar
unter: https://www.bzp.org/Content/INFORMATION/Pressemitteilungen/_Corona_
November-Hilfen_-_Taxigewerb_geht_leer_aus.php, abgerufen am 10.12.2020

civity Management Consultants (2019): Das beste Angebot ist nicht der Preis - der
Wiener Weg": Weit mehr als die 365-Euro-Jahreskarte, Hamburg, Berlin

DLR (2020): DLR-Befragung: Wie verandert Corona unsere Mobilitit? Verkehrsmittel-
nutzung, Einkaufs-, Arbeits- und Reiseverhalten, Online verfligbar unter: https://
verkehrsforschung.dlr.de/de/news/dIr-befragung-wie-veraendert-corona-unsere-
mobilitaet, abgerufen am 7.12.2020

DLR (2020): Zweite DLR-Befragung: Wie verandert Corona unsere Mobilitdt? Online
verfligbar unter: https://verkehrsforschung.dir.de/de/news/zweite-dlr-befragung-
wie-veraendert-corona-unsere-mobilitaet, abgerufen am 09.12.2020

Eppinger, Stephanie (2020): Die Auswirkungen der Corona-Krise auf den Verkehr
in der GroBstadt Koln, Artikel in ,Report-K - Internetzeitung KéIn" vom 10.8.2020.
Online verfligbar unter: https://www.report-k.de/Koeln-Nachrichten/Koeln-
Nachrichten/Die-Auswirkungen-der-Corona-Krise-auf-den-Verkehr-in-der-
Grossstadt-Koeln-133494, abgerufen am 25.11.2020

ETH Ziirich (2020): MOBIS Covid19 Mobility Report. Online verfligbar unter: https://
ivtmobis.ethz.ch/mobis/covid19/reports/latest_de, abgerufen am 21.12.2020



Glaser, J. und Laudel G. (2010): Experteninterviews und qualitative Inhaltsanalyse,
VS, Wiesbaden

Hagen (2020): Verkehrswende trotz Pandemie? Mobilitat und Logistik wahrend und
nach der Pandemie

IHK K6In (2018): Betriebliches Mobilitdtsmanagement - Chancen fiir die regionale
Wirtschaft, KéIn: Industrie- und Handelskammer zu Kdin

IHK K6In (2018): Pendlermobilitat - die Schiene im Fokus, KéIn: Industrie- und Han-
delskammer zu Kéln

IHK K6In (2019): Wirtschaftsregion Kéln 2019, K6In: Industrie- und Handelskammer
zu Koln

IHK K&ln (2020): Bessere OPNV-Anbindung fiir das Gewerbegebiet Kéln-Marsdorf -
Ergebnisse der Beschaftigtenbefragung, Kéln: Industrie- und Handelskammer zu
Kéln

IHK K6In (2020): Wirtschaftsregion Kéln 2020, K6In: Industrie- und Handelskammer
zu Koln

infas (2020): Verkehrt gewendet? Unsere Alltagsmobilitit in der Zeit von Ausgangs-
beschrankungen, Maskenpflicht und neuen Routinen. Online verfiigbar unter:
https://www.infas.de/fileadmin/user_upload/MOBICOR_
Mobilit%C3%A4tsreport_2_202008017.pdf, abgerufen am 21.12.2020

infas, DLR, IVT und infas 360 (2018): Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des
BMVI), Vertiefungsstudie Verkehrsverbund Rhein-Sieg

infas; MOTIONTAG; WZB (2020): Mobilitatsreport 02, Bonn, Berlin, mit Férderung
des BMBF

ITNRW - Statistisches Landesamt (2019): Pendleratlas NRW 2019. Online verfiig-
bar unter: https://www.pendleratlas.nrw.de, abgerufen am: 26.02.2021

ITNRW - Statistisches Landesamt (2019): Die jeweils 15 groBten Ein- bzw. Aus-
pendlerstrome der Stadte und Gemeinden NRWs 2019

KVB (2020): Geschaftsbericht 2019, KoIn

Mayring, P. (2002): Einfiihrung in die qualitative Sozialforschung, Beltz, Weinheim

Mayring, P. (2008): Qualitative Inhaltsanalyse: Grundlagen und Techniken, Beltz

mobility institute berlin (mib) (2020): Wie weiter nach dem Lockdown? Die
SARS-CoV-2-Pandemie und Strategien fiir den OPNV - Ein Handlungsleitfaden,
Berlin. Online verfiigbar unter: https://mobilityinstitute.com/wp-content/

uploads/2020/05/Die-SARS-CoV-2-Pandemie-und-Strategien-fiir-den-OPNV_
mib_V1.02.pdf, abgerufen am 18.12.2020

QUELLEN |

49



50 | OHNE OPNV GEHT'S NICHT - DIE BEDEUTUNG DES OPNV FUR DIE REGIONALE WIRTSCHAFT

Mohring, Katja; Naumann, Elias; Reifenscheid, Maximiliane; u. a. (2020): Die
Mannheimer Corona-Studie: Schwerpunktbericht zur Nutzung und Akzeptanz
von Homeoffice in Deutschland wahrend des Corona-Lockdowns, Mannheim:
Universitdt Mannheim

NVR (2020): Daten der automatischen Fahrgastzihlsysteme im Schienenpersonen-
nahverkehr (SPNV) im Gebiet der Nahverkehr Rheinland GmbH (NVR), KéIn

Region Kdln Bonn (2019): Agglomerationskonzept Konzeptband, K6lIn
Region Kdln Bonn (2018): Grundlagenuntersuchung Mobilitdt, Koln

Statistisches Bundesamt (Destatis) (2020): Fachserie 8, Reihe 3.1, 1. Vj 2020.
Wiesbaden, 23.07.2020

Teralytics (2020): Deutschland bleibt zu Hause - Wie viel weniger Leute sind
unterwegs? Online verfligbar unter: https://www.teralytics.net/de/mobility-
and-covid-19, abgerufen am 12.12.2020

Teralytics; Destatis (2020): Mobilititsindikatoren auf Basis von Mobilfunkdaten.
Online verfligbar unter: https://www.destatis.de/DE/Service/[EXDAT/Datensaetze/
mobilitaetsindikatoren-mobilfunkdaten.html: Stand: 12.12.2020

TU Dresden; Gerike, R.; Hubrich, S.; Weber, J. (2020): Dresden in Bewegung -
Stadtverkehr in besonderen Zeiten - Mobilitdtsverhalten wahrend der
Corona-Pandemie - Erhebung mit der Smartphone-App TravelVU. Online
verfligbar unter: https://tu-dresden.de/bu/verkehr/ivs/ivst/ressourcen/dateien/
forschung/2020-07-23_DiB2_Endergebnkisse.pdf?lang=de, abgerufen am
18.12.2020

VDV (2020): Im Krisenmodus zur Mobilitdtswende, Artikel in ,VDV Das Magazin"
Ausgabe 06/2020

VDV (2020): VDV begriiBt den VorstoB der Landerverkehrsminister, Pressemitteilung
vom 30.04.2020. Online verfiigbar unter: https://www.vdv.de/presse.aspx?id=
76a94e99-4db2-4255-b237-d443b3aeeb4dttmode=detailttcoriander=
V3_1244e60b-0b39-0bc3-e310-09432999a570, abgerufen am 21.12.2020

VDV (2020): VDV-Statistik 2019, KéIn

VRS (2020): Daten zu Abfragen der Auskunftssysteme fiir den Offentlichen Verkehr
des Verkehrsverbund Rhein-Sieg GmbH (VRS), KéIn

VRS (2020): Verbundbericht 2020, KdIn

VRS (2020): Verbundbericht 2020 - Strukturdaten Einnahmen und Fahrgaste, KoIn



“ mKﬁln
A

in Kooperation mit:

a I Hochschule RheinMain

Impressum

Herausgeber:

Dr. Ulrich S. Soénius
Kéln, Marz 2021

Industrie- und Handelskammer zu Kéin
Unter Sachsenhausen 10-26

50667 Koln

£ www.ihk-koeln.de

Redaktion:

Industrie- und Handelskammer zu Kéln:
Dr. Ulrich S. Soénius

Marion Marschall-Meyer

Frederik Hupperts

Jan Stuckert

Verfasser: Fachgruppe Mobilitditsmanagement der Hochschule RheinMain

Prof. Dr.-Ing. Volker Blees
Prof. Dr.-Ing. André Bruns
Eren Giil, B.Eng.

Prof. Dr. Matthias Kowald
Isabel Louisa Scherer, B.Eng.

Gestaltung und Produktion:
Uwe Otte, Briihl

Bildnachweis:

Titel [ S. 1: © IHK K&In [ Olaf-Wull Nickel
S. 3: © Peter Bottcher

Lektorat / Korrektorat:
Thomas Krause, Krefeld-Uerdingen



#GemeinsamUnternehmen

#) ihk-koeln.de © inkkoeln @ /userfihkkoeln

@ ihk-koeln.de/newsletter O ihk.koeln




