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Beschlussdarstellung:

Der Ordnungs- und Verkehrsausschuss beschlieBt das vorgelegte Zielkonzept und
den beiliegenden Entwurf des Evaluationskonzeptes zum Mobilitatsplan D.



Sachdarstellung:

Der Ordnungs- und Verkehrsausschuss hat in seiner Sitzung am 30. August 2017
(Vorlage 66/ 48/2017) die Verwaltung mit der Neuaufstellung des
Verkehrsentwicklungsplanes, dem sogenannten Mobilitatsplan D, beauftragt und in
seiner Sitzung am 28. Februar 2018 (Vorlage 66/ 26/2018) das Konzept des
Aufstellungsprozesses im Sinne eines zweistufigen Verfahrens beschlossen.

Vor diesem Hintergrund wurde in der Stufe 1 des Aufstellungsprozesses unter dem
Leitbild: Mobilitat gestalten. Menschen bewegen. Stadt erleben. das
vorliegende Zielkonzept erarbeitet, welches die Leitlinien und Zielsetzungen der
verkehrlichen Entwicklung Dusseldorfs bis zum Jahr 2030 beschreibt, um auf diesem
aufbauend in der anschlieBenden Stufe 2 Teilkonzepte mit konkreten
MaBnahmenvorschlagen flir verschiedene Handlungsfelder zu entwickeln.

Wesentliche Zielrichtung bei der Erarbeitung des Mobilitatsplan D ist, unter
Berlicksichtigung der globalen Entwicklungen und Trends, wie die Demographische
Entwicklung, der Klimawandel, die Luftreinhaltung und Ressourcenknappheit, ein
Konzept vorzulegen, das den erforderlichen Wandel im Verkehrsverhalten
unterstitzt, den Mobilitatsbedlrfnissen der Menschen heute und in Zukunft
Rechnung tragt sowie die Lebensqualitat in der Stadt Dusseldorf und ihrem Umland
erhoéht. So soll eine funktionierende, aber auch o6kologische, 6ékonomische sowie
sozial vertragliche und somit nachhaltige Mobilitat generiert werden.

Da Verkehrs- und Stadtentwicklung eng miteinander verknUpft sind und sich
gegenseitig beeinflussen, werden der Mobilitdtsplan D und das Raumwerk D, das
stadtebauliche Entwicklungskonzept der Stadt Dlsseldorf, bewusst gemeinsam und
in enger Abstimmung erarbeitet.

Gekennzeichnet ist der Erarbeitungsprozess des Zielkonzeptes zum Mobilitdtsplan D
durch eine frihzeitige und intensive Beteiligung der Stadtgesellschaft. Konzipiert
wird er federfihrend im Amt fir Verkehrsmanagement der Landeshauptstadt
Dusseldorf. Als Gutachterbliro unterstitzte Planersocietat aus Dortmund und als
Kommunikations- und Moderationsbiiro TOLLERORT aus Hamburg den
Aufstellungsprozess der Stufe 1.

Begleitet wurde der Erarbeitungsprozess kontinuierlich durch eine eigens
eingerichtete Fachgruppe Mobilitdt, die einen akteurs- und fachlbergreifenden
Austausch ermdglichte. Sie tagte in funf Sitzungen und wirkte wesentlich an der
Erstellung des Zielkonzepts mit. Neben Fachamtern der Stadtverwaltung wurde sie
durch verschiedene Institutionen, Verbande und Organisationen der
Stadtgesellschaft vertreten. Zudem wurden die Inhalte Gber einen Steuerungskreis
regelmaBig mit den Vertreterinnen und Vertretern der politischen Fraktionen des
Ordnungs- und Verkehrsausschusses sowie des Ausschusses flr Planung und
Stadtentwicklung abgestimmt.

Die Beteiligung der breiten Offentlichkeit fand Uber drei Dialogveranstaltungen und
zwei thematisch korrespondierenden Online-Beteiligungsplattformen statt, in denen
sich die Blrgerschaft und interessierte Fachleute persdnlich einbringen konnten.

e 1. Verkehrsforum (11.10.2017);
Thema: Zukinftige Mobilitat- und Verkehrsentwicklung in der Stadt Dusseldorf

e 2. Verkehrsforum (30.11.2018); 1. Online-Dialog (03.12.2018 - 15.01.2019)
Thema: Zukunftsvisionen fiir die Mobilitat in Dusseldorf
e 3. Offentliche Dialogveranstaltung Mobilitat trifft Raum (17.05.2019);
2. Online-Dialog (13.05.2019 - 02.06.2019);
» Gemeinsame Veranstaltung zur Verstetigung und Verstarkung der inhaltlichen
Verknipfung der beiden Konzepte Mobilitéatsplan D und Raumwerk D;
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Thema: Vorstellung und Bewertung des Entwurfs des Zielkonzepts zum
Mobilitatsplan D; Gesprachskreise ,Mobilitdt und Raum im Dialog" -
Wie kénnen Mobilitdt und Stadtentwicklung klug zusammenwirken?

Das vorliegende Zielkonzept wurde auf Grundlage einer detaillierten
Bestandsanalyse, bestehenden Konzepten und aktuellen Verkehrs- und
Stadtentwicklungsdaten sowie unter Bericksichtigung der Ergebnisse aus den
verschiedenen Beteiligungsverfahren erarbeitet. Es setzt einen Ubergeordneten
Rahmen flr das verkehrspolitische Handeln und wird weitestgehend von allen
Fachgruppenmitgliedern mitgetragen.

Auf Basis des Ubergeordneten Leitbildes des Zielkonzeptes wurden nachfolgende vier
Zieldimensionen abgeleitet, denen jeweils zwei bis drei der insgesamt zehn
Handlungsziele zugeordnet sind:

e Neue Mobilitatskultur etablieren. Kfz-Fahrten verlagern.
» OPNV, FuB- und Fahrradverkehre vorrangig ausbauen und férdern
> Inter- und Multimodalitat férdern, Sharing-Angebote ausweiten
» Chancen der Digitalisierung fir die Verkehrswende nutzen

o Wettbewerbsfahigkeit starken. Erreichbarkeit sichern.

» Stadt- und umweltvertragliche Erreichbarkeit regional und Uberregional
verbessern

> Effizienten und umweltschonenden Wirtschaftsverkehr fordern

e Verkehrsbedingte Belastungen senken. Gesunde Lebensrdaume schaffen.
» Larm- und Luftschadstoffbelastungen senken

> Energiewende im Verkehr vorantreiben

e Barrieren abbauen. StraBenraume aufwerten.
> Verkehrssicherheit und subjektive Sicherheit erhéhen
> Gesellschaftliche Teilhabe sichern und Barrierefreiheit ausbauen

» StraBenraum zugunsten der Nahmobilitat umverteilen und Parken im
offentlichen Raum neu ordnen

Alle Zieldimensionen und Handlungsziele sind zunachst gleichberechtigt zu
betrachten. In der Stufe 2 kdnnen diese aber beispielsweise je nach Funktion und
Lage einer StraBe und des Raumes eine unterschiedliche Priorisierung erhalten,
sofern dies aufgrund von Zielkonflikten notwendig wird und ein unmittelbares
Funktionieren des Systems ,Verkehrs" dies erfordert.

Das beiliegende und von Anfang an begleitend konzipierte Evaluationskonzept baut
auf dem vorliegenden Zielkonzept auf. Es beinhaltet je Handlungsziel der
Zieldimensionen verschiedene Indikatoren, anhand derer MaBnahmen beurteilt sowie
Erfolge der Zielerreichung bemessen werden kénnen. Diese erfolgt periodisch in
Evaluationsberichten im 5-Jahres-Rhythmus.

Mithilfe des Evaluationskonzepts wird der Umsetzungsstand als auch die
Wirkungsbilanz des Mobilitatsplan D fortlaufend Uberprift und analysiert. Es liefert
wesentliche Erkenntnisse, ob die aufgestellten Ziele durch die in der anschlieBenden
Stufe 2 des Aufstellungsprozesses erarbeiteten MaBnahmen erreicht werden, oder ob
gegebenenfalls Bedarf zur Nachsteuerung besteht. Hierzu dienen quantifizierte
Messwerte, die den Indikatoren zugeordnet sind.

Das bis hierhin entwickelte Evaluationskonzept ist als ein erster Aufschlag zu verstehen,
der fortlaufend auf Passgenauigkeit und Handhabbarkeit Gberprift und gegebenenfalls
angepasst werden muss. Hier ist neben den Fachleuten, auch der Input aus der
Stadtbevdlkerung gefragt sowie die strategische Diskussion in dem Steuerungskreis mit
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den Politikerinnen und Politikern des Rates. Denn aufgrund veranderter
Rahmenbedingungen, neuer technologischer Entwicklungen und Trends kann die
Aufnahme weiterer Indikatoren notwendig werden. AuBerdem kann es erforderlich
werden, einzelne Indikatoren zu verandern oder zu ersetzen, wenn bestimmte
Grundlagendaten oder Messwerte nicht oder nur mit groBem Aufwand gewonnen
werden kdénnen.

Ausblick:

Auf Grundlage des beschlossenen Zielkonzeptes beginnt mit der im Herbst
anschlieBenden Stufe 2 des Mobilitdtsplan D die konkrete Ausarbeitung von
MaBnahmenvorschlagen fir verschiedene Handlungsfelder. Die MaBnahmen werden
in mehreren Teilkonzepten ausgearbeitet und fortlaufend mit der Stadtgesellschaft,
der Fachgruppe Mobilitat und dem politischen Steuerungskreis diskutiert und
abgestimmt.

Zur Begleitung des Erarbeitungsprozesses der 2. Stufe sollen neben einem
fachkundigen Koordinationsbiro 4 Fachplanungsbiiros beauftragt werden. Dabei soll
das Koordinationsbliro bei der Prozessorganisation, Durchfiihrung der
Beteiligungsbausteine und Moderation des Prozesses unterstiitzen. Die 4
Fachplanungsbiros bei der Entwicklung fachspezifischer MaBnahmen flr die
Teilkonzepte.

Zudem ist die beiliegende Richtlinie flir das Férderprogramm der Landesregierung fiir
vernetzte Mobilitat und Mobilitdtsmanagement in Kraft getreten. Diese umfasst u.a.
die Forderung von Mobilitatskonzepten. Die Stadtverwaltung sieht vor, fir die 2.
Stufe des Mobilitatsplan D einen Férderantrag einzureichen. Die Finanzierung des
Eigenanteils ist gegeben.

Anlagen:

Anlage 1 - Mobilitatsplan D: Zielkonzept
Anlage 2 - Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzeptes
Anlage 3 - Férderprogramm fur vernetzte Mobilitdt und Mobilitatsmanagement
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Anlage 1 zur Vorlage
OVA/002/2019

Mobilitats

Naihe trifft Freiheit

Phase 1
Zielkonzept

Mobilitat gestalten.
Menschen bewegen.
Stadt erleben.







Einleitung

Die Landeshauptstadt Diisseldorf ist eine gut vernetz-
te, pulsierende GroRstadt inmitten einer der bevolke-
rungsreichsten Regionen Europas. Die Metropole ist
bedeutender Dienstleistungs- und Produktionsstandort
sowohl in der Region als auch im nationalen und inter-
nationalen Vergleich und somit ein Anziehungspunkt fir
Unternehmen und Menschen aus aller Welt. Aus dieser
Ausgangslage entsteht die Verantwortung, dass Dussel-
dorf sich den gewandelten modernen urbanen Mobi-
litatsanspriichen stellt und die Mobilitat von Morgen
plant.

Unter dem Leitbild: Mobilitdt gestalten. Menschen
bewegen. Stadt erleben. beschreibt der Mobilitats-
plan D die Leitlinien und Zielsetzungen der verkehr-
lichen Entwicklung Diisseldorfs in den kommenden

Jahren.

Mobilitat gestalten heiBt, sich den aktuellen und kiinfti-
gen Herausforderungen bewusst zu werden, die Chan-
cen fir eine sinnvolle Veranderung zu erkennen und
aktiv die entsprechenden Schritte in die Wege zu leiten,
die zum Erreichen der festgelegten Ziele erforderlich
sind. Dabei sollen und diirfen die Mobilitatsbedirfnisse
der Menschen nicht eingeschrankt werden. Menschen
bewegen sich, physisch von Ort zu Ort, aber auch ge-
danklich hin zu einem veréanderten Mobilitatsverhalten.
Eine gesunde, sozial gerechte, umweltfreundliche und
funktionale Gestaltung der Mobilitdt macht die Stadt als
lebenswert und attraktiv erlebbar.

Der Mobilitatsplan D wird in zwei Stufen erarbeitet. Die
erste Stufe bildet das Zielkonzept, in der zweiten Stufe
werden Teilkonzepte mit MalRnahmen zu unterschiedli-
chen Handlungsfeldern erarbeitet.

Das nachfolgende Zielkonzept der Stufe 1 gliedert sich
in vier Zieldimensionen mit jeweils zwei bis drei Hand-
lungszielen. Den Zielen sind grundsétzliche Pramissen
vorangestellt. Es ist im intensiven Dialog mit zahlreichen
Akteuren der Stadtgesellschaft, der Politik und den
Biirgerinnen und Biirgern entwickelt worden. Zuletzt
hatten alle interessierten Biirgerinnen und Biirger im
Mai 2019 die Gelegenheit sowohl bei der 6ffentlichen
Dialogveranstaltung Mobilitat trifft Raum, als auch im
Online-Dialog ihre Anmerkungen zum Zielkonzept ein-
zubringen. Zudem wurde es abschliefend in der Fach-
gruppe Mobilitat und im politischen Steuerungskreis
abgestimmt.

Mobilitatsplan D und Raumwerk D, das neue stadte-
bauliche Entwicklungskonzept der Stadt Diisseldorf,
werden dabei bewusst als Tandem erarbeitet.



Mobilitatsplan D — Zielkonzept

Pramissen des Zielkonzepts

Das aufgestellte Leitbild Mobilitét gestalten. Menschen
bewegen. Stadt erleben. und die Zieldimensionen
werden in den nachsten Jahren Grundlage fiir alle
verkehrsrelevanten Planungen in der Stadt sein. Sie
sollen als Leitlinien die Verkehrsentwicklungsplanung
der Landeshauptstadt fiir einen langfristigen Zeitraum
mitsteuern. Aufzustellende Meilensteine und Zwischen-
schritte zu den einzelnen Zielen sollen die Umsetzung
des Zielkonzepts strukturieren und sicherstellen.

Dusseldorf verandert sich. Die Mobilitatsgewohnheiten
der Menschen in und um Diisseldorf andern sich. Dies
ist Anlass und Chance, die Weichen fiir die Mobilitat
der Zukunft zu stellen.

Der Mobilitatsplan D unterstitzt den Wandel der Mo-
bilitat in der Landeshauptstadt und der Gesamtregion
Disseldorf. Ziel ist, die Stadt lebenswert und attraktiv
fir alle Dusseldorferinnen und Disseldorfer, fiir Einpen-
delnde, Touristen, aber auch fiir die stadtische Logistik
und den Wirtschaftsverkehr zugestalten.

Damit der Mobilitatsplan D einen wichtigen Beitrag zur
Entwicklung der Stadt leisten kann, ist ein abgestimm-
tes, gemeinsames Vorgehen in der Stadt unabdingbar.
Mobilitats- und Verkehrsentwicklung darf daher nicht
isoliert betrachtet werden. Die im Mobilitatsplan D
aufgestellten Ziele miissen auch in die Planungen der
Stadtentwicklung und die weiteren verkehrsbezoge-
nen Fachplanungen miteinbezogen werden. Dadurch
ergeben sich fiir die Verkehrsplanung prozessuale und
zugleich ergebnisorientierte Handlungserfordernisse.
Stadtentwicklung und Verkehrsplanung sind integriert
und aufeinander abgestimmt zu behandeln. Infrastruk-
turen missen auf staddtebauliche Dynamiken reagieren
und gegebenenfalls mitwachsen. MalRnahmen im Be-
reich der Verkehrsplanung sind nicht nur von der Stadt
Dusseldorf, sondern gemeinsam mit weiteren Akteurin-
nen und Akteuren, vor allem auch den regionalen Part-
nern, umzusetzen. Daher ist ein akteursiibergreifender
Austausch wichtig, einerseits innerhalb der Verwaltung
sowie zwischen Stadt, Unternehmen und wichtigen
Akteurinnen und Akteuren der Stadtgesellschaft, an-
dererseits aber auch zwischen Stadt und Region. Die
Stadt Disseldorf will mit dem Mobilitatsplan D den
Austausch mit den Akteuren verstetigen, sie friihzeitig
einbinden und auch Projekte gemeinsam mit anderen
Akteuren anstoRen.

Eine besondere Verantwortung sieht die Stadt Dissel-
dorf zudem in der Kommunikation mit der Bevodlkerung.

Viele Bestrebungen, wie ein hoherer Anteil von Wegen
mit Verkehrsmitteln des Umweltverbunds, zielen auch
auf eine Veranderung des individuellen Mobilitats-
verhaltens ab. Daher soll im weiteren Planungs- und
Umsetzungsprozess das Thema Kommunikation in allen
Teilkonzepten sowie bei den umzusetzenden MalRnah-
menpaketen integriert behandelt werden und eine hohe
Prioritat besitzen.

Eine Beteiligung der Biirgerschaft von Anfang an zu
gewihrleisten, ist dabei eine besondere Herausforde-
rung, da das 6ffentliche Interesse zumeist erst in spaten
Planungs- oder Umsetzungsphasen konkret wird und
dann geringere Méglichkeiten der Einflussnahme und
somit integrierten Ausgestaltung von Planungen und
Projekten bestehen. Daher gilt es, den eingeschlagenen
offenen und transparenten Weg des Planungsdialogs zu
verstetigen und so zu strukturieren, dass die verschie-
denen Akteursgruppen in allen Phasen zusammen an
der Zukunft des Disseldorfer Verkehrs arbeiten und die
ambitionierten Ziele des Mobilitatsplan D schrittweise
erreicht werden kénnen.

Nach der politischen Beratung und dem Beschluss des
Zielkonzeptes beginnt mit der Phase 2 des Mobilitats-
plan D die konkrete Ausarbeitung und Festlegung von
MaRnahmen in Teilkonzepten. Die Riickmeldungen zu
den bisher durchgefiihrten 6ffentlichen Beteiligungs-
foren des Mobilitatsplan D unterstreichen den Willen
nach mehr Mut und Progressivitat bei der Umsetzung.
So entwickelt sich die Landeshauptstadt Disseldorf im
Einklang mit ihren Menschen als lebenswerter Raum der
Zukunft.



Das Zielkonzept

Das Zielkonzept wurde auf Grundlage einer detaillierten
Bestandsanalyse, bestehenden Konzepten und aktuel-
len Verkehrs- und Stadtentwicklungsdaten sowie unter
Berticksichtigung der Ergebnisse aus den verschiede-
nen Beteiligungsverfahren erarbeitet.

Auf Basis des libergeordneten Leitbildes wurden vier
Zieldimensionen abgeleitet. Jeder Zieldimension sind
mehrere der insgesamt zehn Ziele zugeordnet. Die
dargestellte Abbildung verdeutlicht die Struktur des
Zielkonzeptes. Die Ziele sind handlungsleitend und
werden auf den nachfolgenden Seiten beschrieben.

Die Zieldimensionen und Handlungsziele setzen den
ibergeordneten Rahmen fiir die weiteren Baustei-
ne des Mobilitatsplan D. Alle Zieldimensionen und

OPNV, FuR- und Fahrradverkehre
vorrangig ausbauen und férdern

Inter- und Multimodalitat fordern,
Sharing-Angebote ausweiten

Chancen der Digitalisierung
fiir die Verkehrswende nutzen

Larm- und Luftschadstoff-
belastungen senken

obilitat gestalten
Menschen bewegen
Stadt erleben

Zielkonzept

Handlungsziele sind dabei zunéchst gleichberechtigt
zu betrachten. In der zweiten Stufe kénnen diese
jedoch beispielsweise je nach Funktion und Lage
einer StraBe und des Raumes eine unterschiedliche
Priorisierung erhalten, sofern dies aufgrund von Ziel-
konflikten notwendig wird und ein unmittelbares
Funktionieren des Systems Verkehr dies erfordert.

Die Handlungsziele der Zieldimensionen werden
jeweils mit Indikatoren untersetzt, die der Wir-
kungsabschéatzung dienen und die Umsetzungsfort-
schritte aufzeigen. So wird eine spéatere Evaluation
der Ziele sichergestellt. Die Indikatoren ersetzen
jedoch keine ausfuhrliche, qualitative Evaluation
und Umsetzungsanalyse der Handlungsziele.

Stadt- und umweltvertragliche Erreich-
barkeit regional und iiberregional
verbessern

Effizienten und umweltschonenden
den Wirtschaftsverkehr fordern

Verkehrssicherheit und
subjektive Sicherheit erhéhen

Gesellschaftliche Teilhabe sichern
und Barrierefreiheit ausbauen

StraBenraum zugunsten der
Nahmobilitat umverteilen und Parken im
offentlichen Raum neu ordnen

Abbildung: Zielkonzept mit Leitbild, 4 Zieldimensionen und ihren untergeordneten Handlungszielen



Mobilitatsplan D — Zielkonzept

Neue Mobilitatskultur etablieren,
Kfz-Fahrten verlagern

Dusseldorf ist eine wachsende GroRstadt mit steigen-
den Mobilitatsanspriichen. Die Landeshauptstadt ist in
vielen Bereichen Vorbild fur eine moderne, urbane Met-
ropole. Im Bereich der urbanen Mobilitat muss sich Dis-
seldorf dies erst erarbeiten. Der Verkehr in Disseldorf
verzeichnet im Verhaltnis zu anderen GroRstadten einen
hohen Anteil des motorisierten Individualverkehrs (MIV)
am Gesamtverkehrsaufkommen. Dies ist mit tempora-
ren Kapazitatsengpassen und negativen Auswirkungen
auf die Gesundheit und Lebensqualitdt der Menschen in
Dusseldorf verbunden. Eine wachsende Stadt lasst ohne
Gegensteuern einen steigenden Kfz-Verkehr erwar-

ten, der kaum oder nicht mehr abzuwickeln wiare. Hier
besteht fir die Landeshauptstadt ein groRes Potenzial,
sich umwelt- und gesundheitsfreundlicher aufzustellen
und die Chancen der derzeitigen Mobilitatsumbriiche
zu nutzen.

OPNYV, FuB- und Fahrradverkehre
vorrangig ausbauen und férdern

Die Verkehrsmittel des Umweltverbunds (Fu3, Rad und
Sffentlicher Personennahverkehr (OPNV)) sind bereits
heute in Disseldorf von hoher Bedeutung. Ziel der
Landeshauptstadt Disseldorf ist es, den Verkehrs-
mitteln des Umweltverbunds mehr Raum und Mittel
zur Verfiigung zu stellen, um Disseldorfs Mobilitat
zukunftsorientiert, im Sinne der Verkehrswende, zu
gestalten. Eine Erh6hung der Angebotsdichte und
-qualitat sowie ein Ausbau der Infrastruktur sind dabei
wesentliche Ziele, um die Attraktivitdt des Umweltver-
bundes im Verhaltnis zum Personenkraftwagen (Pkw)
weiter zu erhéhen.

Fiir den OPNV, mit dem bereits heute in Diisseldorf
und der Region viele hunderttausend Menschen
taglich unterwegs sind, bedeutet dies, dass weitere
Kapazitatssteigerungen bei der Verkehrsinfrastruktur
notig sind. Auf den zentralen Achsen muss der OPNV,
vor allem mittels Stadtschnell (S)-Bahn und Stadtbahn,
schnell, direkt und in dichtem Takt sowie auch zu
Nachtzeiten verkehren. Zubringerlinien missen best-
maoglich in das System eingebunden werden, um mdg-
lichst viele Menschen zu erreichen. Metrobusse sollen
das Angebot ergdanzen und insbesondere tangentiale
Verbindungen starken oder als Zwischenszenarien fiir
einen spateren Stadtbahnausbau fungieren. Zukunfts-

gerichtete OPNV-Konzepte, wie autonom fahrende,
jederzeit abrufbare 6ffentliche Busse (on-demand),
kénnen das Angebot besonders fiir die kleinraumige
ErschlieBung verbessern.

Das Gesamtsystem wird folglich vom Regionalex-
press bis hin zu den ErschlieRungslinien innerhalb der
gesamten Region Disseldorf weiter optimiert und
qualitativ verbessert. Dabei gilt es, sowohl die groRen
Verkehrserzeuger in der Stadt, aber auch die Sied-
lungsschwerpunkte in den Rand- und Nachbarschafts-
lagen von Dusseldorf attraktiv mit der Kernstadt und
untereinander zu verbinden. Ziel ist es, der Bevdlke-
rung ein gut abgestimmtes Angebot bereitzustellen,
um diese zum Umstieg vom eigenen Pkw auf den
Umweltverbund zu motivieren. Die Kundengewinnung
schlieBt dabei Themen des Leistungsangebots, der
Fahrzeug- und Haltestellenqualitat, der Plnktlichkeit
und Zuverlassigkeit, des Tarifs sowie des Kundenser-
vices und der Fahrgastinformationen mit ein. Insbeson-
dere auf den Hauptachsen geht es um eine Erhéhung
der Bedienungsqualitat sowie der Kapazitaten, aber
auch um eine Beschleunigung des OPNVs. Auch auf
OPNV-Verbindungen, die sich den StraRenraum voll-
standig oder teilweise mit dem MIV teilen, ist sicher-
zustellen, dass die Nutzerinnen und Nutzer des OPNVs



sicher, stérungsfrei, zuverlassig und ziigig an ihr Ziel
kommen. Dabei sind jedoch langfristig Zielkonflikte
zum Beispiel im Hinblick auf andere Verkehrsmittel
oder Anwohnerinnen und Anwohner zu vermeiden. Ein
gut ausgebauter OPNV entlastet die hoch belasteten
Strallen Disseldorfs und erhéht so die Qualitat aller
Verkehrsmittel.

Neben dem OPNV sollen auch die Qualitaten fiir FuR-
gangerverbindungen und den Fahrradverkehr deutlich
ausgebaut beziehungsweise verbessert werden. Als
Mitglied der Arbeitsgemeinschaft der fuBgénger- und
fahrradfreundlichen Stadte, Gemeinden und Kreise in
NRW (AGFS) hat sich Diisseldorf bereits das Ziel gesetzt,
die FuBganger- und Fahrradfreundlichkeit in der Stadt
deutlich zu erhéhen. Die Stadt gilt bereits heute als Stadt
der kurzen Wege, liber 50 Prozent der Wege sind kiirzer
als 3 Kilometer. So weist Diisseldorf bereits einen hohen
Anteil an ZufuRgehenden auf. Die Stadt setzt sich daher
das Ziel, den FuRBverkehr starker in das Bewusstsein aller
Beteiligten zu riicken. Sichere und attraktive Fuwege,
direkte Wegeverbindungen und fuRgangerfreundliche
Querungsmoglichkeiten sollen in Disseldorf eine Geh-
Kultur fordern. Der FulRverkehr soll dabei getrennt vom
Kfz- und Fahrradverkehr seinen eigenen Raum bekom-
men, der allen Personengruppen zugénglich ist. Neben
dem infrastrukturellen Ausbau und der Aufwertung von
FuRBwegen kann durch Kommunikation und Partizipation
der Stellenwert des FuRverkehrs gesteigert werden.

Auch das Fahrrad erfreut sich immer groRerer Beliebt-
heit. Potenziale kdnnen sowohl im Kurzstreckenbereich
als auch (mit Hilfe von Elektro (E)-Bikes) im Bereich von
Pendlerdistanzen von bis zu 20 Kilometern erschlossen
werden. Mit dem Ziel, sich als besonders fahrradfreund-
liche GroRstadt zu positionieren, starkt Diisseldorf die
Investitionen in eine schnelle, sichere und komfortable
Radverkehrsinfrastruktur, sowohl auf lokaler und stadti-
scher Ebene, als auch im Rahmen von interkommunalen
Projekten. Der Fahrradverkehr soll dabei von Tir zu Tiir
betrachtet werden. Daher wird die Landeshauptstadt
auch die Anzahl der Fahrradabstellanlagen deutlich
erhéhen — wo nétig, auch unter dem Aspekt der Neuauf-
teilung des offentlichen Raums, bis hin zur Inanspruch-
nahme offentlicher Parkplatze, wo keine Alternativen be-
stehen. Die Abstellanlagen sollen dabei hohe Standards
einhalten und den steigenden Anspriichen des Fahrrad-
verkehrs geniigen, beispielsweise eine entsprechende
Ausgestaltung der Anlagen fiir Pedelecs. Zudem soll

der Stellenwert des Fahrradverkehrs in der 6ffentlichen
Wahrnehmung durch Kommunikation und Service weiter
erhoht werden.

In enger Abstimmung mit dem Raumwerk D werden in
den Quartieren Dusseldorfs zudem siedlungsstrukturelle
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Aspekte mitgedacht. So sind eine hohe Versorgungsqua-
litdt und nahrdumliche Freizeitangebote innerhalb der
Quartiere sowie gute Erreichbarkeiten von Ausbildungs-
und Arbeitsplatzen wichtige Grundvoraussetzungen fiir
eine Stadt der kurzen Wege mit einem hohen Ful- und
Radverkehrsanteil. FuRR- und fahrradfreundliche Nachbar-
schaften mit hohen Aufenthaltsqualitdten erhohen die
Lebensqualitét der Bewohnerschaft. Zugleich kdnnen
zur Bewegung anregend gestaltete 6ffentliche Rdume
die Gesundheitsvorsorge und -férderung unterstiitzen.
Gleichzeitig werden bei Projekten die infrastrukturelle
Nutzung fiir Mobilstationen, Abstellanlagen und Gemein-
schaftsstellplatzen mitgedacht und durch stadtebauliche
Vertrage gesichert.

Diese Zielvorstellungen implizieren auch eine neue Wahr-
nehmung der Verkehrsmittel in Disseldorf. Fu-, Rad-
und OPNV-Verkehre sollen sich in Diisseldorf als attrak-
tive Alternativen zum MIV weiterentwickeln, die von den
Biirgerinnen und Biirgern der Stadt, aber auch aus der
Region gerne genutzt werden. Dazu gilt es, den Umwelt-
verbund vorrangig zu férdern und in allen Disseldorfer
Teilraumen attraktiver zu machen. Dies bedeutet, dass
auch in R&umen mit hohem Raumdruck und Nutzungs-
konflikten die Landeshauptstadt Diisseldorf die Bediirf-
nisse der Nutzerinnen und Nutzer der Verkehrsmittel des
Umweltverbunds beriicksichtigt und die Verkehrsraume
entsprechend gestaltet. Vom steigenden Angebot des
Umweltverbunds wiederum kann auch der nétige private
und wirtschaftliche MIV in Disseldorf profitieren, da die
StraBen entlastet werden und der Verkehr somit verflis-
sigt wird.

Inter- und Multimodalitat fordern,
Sharing-Angebote ausweiten

Ein weiteres Handlungsziel der Stadt Disseldorf ist die
Férderung der Multi- und Intermodalitat, also die Kom-
bination von mehreren Verkehrsmitteln. Die Bewohner-
schaft, Arbeitnehmerinnen und Arbeitnehmer sowie
Besucherinnen und Besucher von Disseldorf sollen je
nach Wegeziel und Wegezweck zwischen unterschied-
lichen Mobilitatsangeboten wahlen und das am besten
geeignete Verkehrsmittel nutzen kdnnen. Es wird eine
Ubergreifende Strategie entwickelt, welche die einzelnen
Verkehrsmittel optimal miteinander vernetzt und einen
Wechsel zwischen den Mobilitatsangeboten flexibel
erméglicht. Der Wechsel darf nicht an fehlenden Uber-
gangen oder uniibersichtlichen Tarifsystemen scheitern,
stattdessen soll der Wechsel moglichst gleitend ohne
erhéhten Aufwand fur die Nutzerinnen und Nutzer von-
stattengehen. Dies bedeutet, dass neben einem leicht
verstandlichen Informationsangebot auch entsprechend
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sichtbare intermodale Mobilitdtshubs zwischen den Ver-  len. Auch stadtvertragliche Ridesharing-Angebote, die

kehrsmitteln entstehen missen, die den Anspriichen der  die Ziele des Mobilitatsplan D unterstiitzen, gilt es zu

Nutzerinnen und Nutzer gerecht werden. Dies betrifft fordern, um die Auslastung der Fahrzeuge zu erh6hen

sowohl Ubergsnge zwischen den Verkehrsmitteln des und damit die Emissionen pro Kopf zu senken.

Umweltverbunds als auch Ubergsange vom MIV auf den

Umweltverbund. Die Landeshauptstadt Disseldorf wird neue Mobi-
litatsangebote schaffen und das Sharing-Angebot

Teil eines multimodalen Lebensstils ist auch die Opti- sukzessive ausbauen. Die Zielstellung ist ein flachen-

on, ein Verkehrsmittel mit anderen Nutzerinnen und deckendes, leistungsstarkes Mobilitatsangebot in

Nutzern zu teilen. Stadtvertragliche Sharing-Angebote Dusseldorf und in der Region, das die Verkehrsmittel
fir das Fahrrad, den Pkw, Elektro (E)-Roller, aber auch des Umweltverbunds optimal miteinander vernetzt und
Taxis kdnnen helfen, Licken im Mobilitétsalltag zu fiil-  nahtlose Mobilitédtsketten ermdglicht.

Radhaus |[EESERIEES

Quelle: Hendrik Sander, Magda Zdrojewski - orange edge - Stadtplanung und Mobilitatsforschung.



Chancen der Digitalisierung fiir
die Verkehrswende nutzen

Durch die Digitalisierung veréandert sich das Leben und
entsprechend das Mobilitatsverhalten deutlich. Die Stadt
Dusseldorf setzt sich zum Ziel, die Potenziale der Digitali-
sierung auch im Verkehrsbereich starker zu nutzen, ohne
dabei langfristig zusatzliche Belastungen durch motori-
sierten Verkehr zu erzeugen. Disseldorf mdchte Impuls-
geber bei der Nutzung von innovativen Mobilitatsformen
werden. Pilotprojekte sollen angeschoben und konkret
fur Disseldorf entwickelt werden; Hemmschwellen zum
Ausprobieren oder pilotorientierten Umsetzen werden

so niedrig wie mdglich gehalten. Mutige, neue Konzepte
werden bestarkt und geférdert. Disseldorf setzt sich das
Ziel, sich als Férderer neuer urbaner Mobilitat auszu-
zeichnen und daraus Prazedenzfille, Positivbeispiele
sowie Lerneffekte fiir andere Stadte oder Quartiere zu
erreichen. Lebensqualitat und Innovationskraft der Stadt
kdnnen so national wie international noch starker wahr-
genommen werden. Dabei achtet die Landeshauptstadt
darauf, dass die digitalen Losungen mit den weiteren
Zielen des Mobilitatsplan D zusammenwirken und helfen,
die Verkehrswende in Diisseldorf einzuleiten. So soll die
Digitalisierung auch das Ziel der Inter- und Multimo-
dalitat férdern, zum Beispiel indem Sharing-Angebote
ausgeweitet und digital unterstiitzt werden und dadurch
den Nutzerinnen und Nutzern in Diisseldorf und der
Region mehr Nutzungsfreiheit und Komfort ermdglicht
wird (Nutzen und Teilen statt Besitzen). Im Bereich der
intelligenten Verkehrssteuerung fiihrt die Landeshaupt-
stadt die Entwicklungen fort und gestaltet diese im Sinne
der im Mobilitatsplan D aufgestellten Ziele.

Auch die zunehmende Digitalisierung der Arbeitswelt
und die daraus resultierenden Veranderungen auf den
Mobilitatsalltag gilt es mit zu begleiten. Veranderte Ar-
beitsbedingungen bedingen ein anderes Mobilitatsver-
halten, sowie gegebenenfalls neue zeitliche und rdum-
liche Verkehrsverteilungen. So sind Veranderungen im
Arbeitsalltag aus Verkehrssicht zu unterstiitzen, wenn
diese Verkehre vermeiden (unter anderem Homeoffice).

Die Chancen der Digitalisierung sollen auch dazu
genutzt werden, die interne wie auch externe Kommu-
nikation und Zusammenarbeit zu verbessern. Sowohl
auf der Ebene der Partizipation, beispielsweise durch
Online-Beteiligungsmaoglichkeiten, Crowdsourcing oder
den Einsatz von virtual reality, als auch bei den unter-
schiedlichen Planungsschritten, etwa die verstarkte
Nutzung von Big Data und Crowd Data, werden Ver-
kehrsplanungen innovativ und zukunftsfahig gestaltet
und bestmoglich an den Bediirfnissen der Betroffenen
ausgerichtet.

Neue Mobilitatskultur etablieren, Kfz-Fahrten verlagern
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Wettbewerbsfahigkeit starken,
Erreichbarkeit sichern

Dusseldorf ist als pulsierendes Oberzentrum mit hoher
Anziehungskraft und einem ebenso prosperierenden
Umfeld auf eine gute Erreichbarkeit und auf einen
funktionierenden Wirtschaftsverkehr angewiesen. Dazu
gehort eine optimale innere und duBere Vernetzung der
Stadt, insbesondere fiir den Personen- aber auch fiir
den lokal bedeutsamen Wirtschaftsverkehr. Konkurrie-
rende Raumnutzungsanspriiche von FuRgéangerinnen
und FuBgangern, Radfahrerinnen und Radfahrern sowie
dem Autoverkehr ist eines der zentralen Konfliktfelder
in Dusseldorf. Eine Verkehrsabwicklung mit héchster
Effizienz, ausreichenden Kapazitaten sowie stadtver-
traglichen Fahrzeugen erhilt und starkt die verkehrli-
che und damit auch wirtschaftliche Leistungsfahigkeit
Disseldorfs. Die Stadt méchte dazu die Dusseldorfer
Unternehmen als Partner gewinnen. Gemeinsame Mobi-
litatspartnerschaften und eine Ausweitung des Mobili-
tatsmanagements, neue Impulse fir den Pendler- und
Wirtschaftsverkehr sowie innovative Logistikkonzepte
sind dabei zentrale Bausteine, die zusammen mit den
Unternehmen weiterentwickelt werden kédnnen, um eine
nachhaltige und effiziente Mobilitat in Disseldorf zu
etablieren und nicht zwingend erforderliche Verkehr zu
vermeiden.

Stadt- und umweltvertragliche
Erreichbarkeit regional und
Uberregional verbessern

Disseldorf wachst und veréndert sich — Einwohnerzahl
und Wirtschaftskraft nehmen ebenso wie die Zahl der
ein- und auspendelnden Menschen stetig zu. Die Anfor-
derungen an die Verkehrsnetze sind dementsprechend
hoch. Der Flughafen, der Hauptbahnhof und der Hafen
missen eine wichtige Verbindungsfunktion in der Region
erfiillen, um Dusseldorf als Standort mit internationaler
Ausrichtung mit anderen Metropolen zu verbinden. Das
dichte und gut ausgebaute Schienen- und StraRennetz
soll Dusseldorf in der Region als Arbeits- (insbesondere
als Dienstleistungs und Produktionsstandort), Freizeit-,
Einkaufs- und Wohnstandort starken. Das Ziel Diissel-
dorfs ist es dabei, die Erreichbarkeit nach innen (auch
fur peripher gelegene Wohn-, Arbeits- und Ausbil-
dungsstandorte) sowie in die Region zu sichern, insbe-
sondere fiir den Umweltverbund weiter zu verbessern.
Dazu missen die Funktionsfahigkeit und Nutzbarkeit
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der Verkehrsinfrastruktur gesichert sein und Reisezeiten
weiter optimiert werden. Insbesondere im Schienennetz
missen entsprechend bedarfsgerechte Kapazitaten
bereitgestellt werden, sodass gleichermaRen in Spit-
zenstunden wie in Randzeiten angemessene Mobili-
tatsoptionen angeboten werden. So stehen den vielen
Pendelnden, aber auch Touristen, Messe- und anderen
Besucherinnen und Besuchern umweltvertragliche Alter-
nativen zum Pkw zur Verfliigung. Die Qualitat, die Plnkt-
lichkeit und die Verlasslichkeit des gesamten &ffentlichen
Verkehrs miissen dabei teils deutlich erhéht werden.
Gleichzeitig sind die Schnittstellen zwischen den Ver-
kehrstragern im Sinne der Intermodalitét in Zusammenar-
beit mit der Region zu optimieren, um einen frithzeitigen
Umstieg fiir Pendelnde zu vereinfachen und zu férdern.
Barrieren in Form von verschiedenen Tarifsystemen, feh-
lenden Informationen oder Mitnahmemdéglichkeiten sind
abzubauen. Direkte Umlandgemeinden von Disseldorf
sollen iber Radschnellwege sowie das Radhauptnetz mit
Disseldorf besser verkniipft werden. Dazu miissen Fahr-
radfahrerinnen und Fahrradfahrer als gleichberechtigte
Verkehrsteilnehmende behandelt sowie fiir den Fahrrad-
verkehr ausreichend Platz eingerdumt und hochwertige
direkte Wegeverbindungen geschaffen werden.

Um diese Ziele zu erreichen, ist ein intensiver Austausch,



sowie eine kooperative, zielgerichtete Zusammenarbeit
mit regionalen Akteurinnen und Akteuren, Planungs- und
Aufgabentragern unerlasslich.

Effizienten und umweltschonen-
den Wirtschaftsverkehr fordern

Die Versorgung mit Waren, Dienstleistungen und
Produktionsmitteln sowie das Entsorgungssystem sind
fir Disseldorfer Unternehmen sowie fiir alle Bewohne-
rinnen und Bewohner unverzichtbar. Der Trend des zu-
nehmenden Schwer- und Lieferverkehrs ist ein Resul-
tat sich verandernder Anspriiche von Wirtschaft sowie
von Verbraucherinnen und Verbrauchern. Der inner-
stadtische Wirtschaftsverkehr muss funktionieren und
dabei moglichst effizient und stadtvertréaglich abgewi-
ckelt werden. Dazu will die Stadt zukiinftig verstarkt
als Impulsgeber fiir innovative Lésungen im Wirt-
schaftsbereich auftreten. Unter Einbindung der lokalen
Unternehmen zielt die Landeshauptstadt Diisseldorf
darauf ab, zukunftsfahige Lésungen zu entwickeln, die
die Ziele des Mobilitatsplan D unterstiitzen (z. B. die
Reduzierung der Ldrmemissionen) und gleichzeitig den
Wirtschaftsstandort Disseldorf starken.

Dies gilt insbesondere fiir den fiir die Stadt erforderli-
chen Lastkraftwagen (Lkw)-Verkehr. Gemeinsam mit
den Disseldorfer Unternehmen sowie den Logistik-
Dienstleistern sollen auch weiterhin innovative Logis-
tikkonzepte umgesetzt und innovative innerstadtische
Logistikformen erprobt werden. Das Foérdern von
effizienten und umweltfreundlichen Fahrzeugen ist
dabei ein wesentliches Anliegen. Dariiber hinaus ist zu
beriicksichtigen, dass Diisseldorf auch zukiinftig als ei-
ner der drei groten gewerblich-industriellen Produk-
tionsstandorte in Nordrhein-Westfalen zu sichern ist.
Dazu sind betriebsnotwendige und kontinuierlich statt-
findende Transportverkehre von Produktionsmitteln
und produzierten Gitern dauerhaft sicherzustellen.
Verlagerungspotenziale auf Schiene und Wasser gilt es
gemeinsam zu priifen. No6tige, nicht vermeidbare Lkw-
Fahrten sollten moglichst effizient und stadtvertraglich
abgewickelt werden.

Eine besondere Herausforderung stellt der Verkehr
auf der letzten Meile dar. Ziel muss es sein, die Belas-
tungen der Bewohnerschaft und anderer Verkehrsteil-
nehmer durch den Anlieferverkehr zu reduzieren, ohne
dabei die Nutzungsanspriiche des Wirtschaftsverkehrs
unbericksichtigt zu lassen. Innovative Wirtschafts-
konzepte, die den Wirtschaftsverkehr sichern, steuern
und zeitliche und rdumliche Vorgaben machen, sind
genauso anzudenken, wie das Setzen von Anreizen,

Wettbewerbsfahigkeit starken, Erreichbarkeit sichern

die umwelt- und gesundheitsfreundliche Lieferstruk-
turen fordern. Integrierte Flachennutzung kann dabei
zur Entlastung der Flachenkonkurrenz beitragen. Fir
die Wohngebiete sowie fiir stadtische Quartiere sollen
Waren gebiindelt und in kleinteiligere quartiersnahe
Distributionszentren transportiert werden. Von dort
aus kénnen sie mit Lastenréddern oder anderen um-
weltfreundlichen Verkehrsmitteln verteilt werden. Es
ist ein wichtiges Ziel, Leer-, Umweg- und erfolglose
Zustellfahrten zu vermeiden und Lieferverkehre besser
zu biindeln. Dazu strebt die Stadt eine enge Koopera-
tion im gegenseitigen Interesse mit den Logistikunter-
nehmen an.

In der Diskussion um stadtvertragliche, innerstadtische
Wirtschaftsverkehrsstrukturen in Diisseldorf sind die
Dienstleistungs- und Versorgungsverkehre, zum Bei-
spiel Baustellen-, Handwerker- oder Pflegeverkehre,
die in Dusseldorf auch bei einer stérkeren Ausrichtung
auf den Umweltverbund nétig sind, weiterhin sicher-
zustellen und praktikabel zu gewéhrleisten. Die Lan-
deshauptstadt Diisseldorf und Wirtschaftsverbande
setzen sich dabei das Ziel, Anreize fiir emissionsarme
oder emissionsfreie Dienstleistungs- und Versorgungs-
verkehre zu schaffen.

1
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Verkehrsbedingte Belastungen senken,
gesunde Lebensraume schaffen

Die Lebensqualitat in der Stadt hangt maRgeblich

von den verkehrsbedingten Belastungen ab. Der hohe
Anteil an Kfz-Fahrten auf dem Diisseldorfer Stadt-
gebiet erzeugt beispielsweise hohe Larm- und Luft-
schadstoffbelastungen und ist zudem fiir einen hohen
Anteil der versiegelten Verkehrsflachen in der Stadt
verantwortlich. Dies schrankt die Lebensqualitat der
Bewohnerschaft ein und fiihrt zu Gesundheits- und
Umweltproblemen. Umso wichtiger sind die Redu-
zierung der verkehrsbedingten Belastungen und der
Erhalt wichtiger Naherholungsflachen. Bislang lie
sich im Verkehrssektor jedoch keine nennenswerte
Reduktion in Bezug auf Ressourcenverbrauch erzielen.
Die Belastungen haben, entgegen den Zielsetzungen,
in den vergangenen Jahren teils noch zugenommen,
was erhebliche Auswirkungen auf die Gesundheit und
Lebensqualitat der stadtischen Bevolkerung nach sich
zieht.

Larm- und Luftschadstoff-
belastungen senken

Dusseldorf verfolgt konsequent das Ziel einer gesun-
den Stadt- und Verkehrsentwicklung. Daher gilt es, im
Verkehrsbereich die gesundheitsschadlichen Belas-
tungen abzubauen. Im Bereich des Verkehrs bedeutet
dies eine Reduktion der lokalen Larmemissionen, aber
auch eine dauerhafte Reduktion der fiir die Gesundheit
besonders schadlichen Luftschadstoffemissionen, wie
vorzugsweise Stickoxide (NOx) (die derzeitigen Grenz-
werte fiir Feinstaubbelastungen (PM) werden seit
mehreren Jahren unterschritten). Dies gilt insbesonde-
re in dicht bebauten Gebieten entlang von Hauptver-
kehrsachsen, an denen Anwohnerinnen und Anwohner
besonders haufig von den negativen Auswirkungen des
Verkehrs betroffen sind.

Fir Luftschadstoffe bedeutet dies, die Grenzwerte
entsprechend den gesetzlichen Vorgaben einzuhalten.
Damit dies gelingt, setzt sich die Landeshauptstadt das
Ziel, entsprechende Impulse fiir eine Reduktion der
Luftschadstoffe miteinzubringen. Hierbei soll vorrangig
die Schaffung von attraktiven Angeboten zur Verkehrs-
verlagerung und Verkehrssteuerung sowie die Forde-
rung lokal emissionsarmer Verkehre an Belastungs-
schwerpunkten dabei helfen, die vorgegebenen Werte
einzuhalten, um restriktive MaRnahmen fir emissions-
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obilitat gestalten
Menschen bewegen
Stadt erleben

verursachende Fahrzeuge zu vermeiden.

Ebenfalls missen verkehrsbedingte Larmemissionen
vermieden oder vermindert werden. Auch aus Sicht
des Verkehrslarms sind Verlagerungen auf umwelt-
vertragliche Verkehrsmittel zu férdern. Gerade an
bewohnten HauptverkehrsstraRenabschnitten treten
haufig gesundheitsschadliche Larmbelastungen auf.
Diese sind schnellstméglich und konsequent zu besei-
tigen. In den Wohngebieten sollten die Leitlinien zum
Umgebungsldarm der Weltgesundheitsorganisation
(WHO) als langfristige Zielsetzung gelten.

Zu beriicksichtigen ist auch die Zielsetzung des Klima-
anpassungskonzepts von Disseldorf, Frei- und Griinfla-
chen zu erhalten, die neben ihrer Funktion als wichti-
ger Naherholungs- und Aufenthaltsraum auch wichtige
naturrdumliche Funktionen, zum Beispiel als Senken
oder Frischluftschneisen, erfiillen. In diesem Zusam-
menhang missen auch StraBenrdume zunehmend eine
verbindende Funktion im Griin- und Erholungsflachen-
netz einnehmen und nach Méglichkeit einen hohen
Baum- beziehungsweise Griinbestand aufweisen, um
den Herausforderungen des Klimawandels begegnen
zu kénnen.
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Dadurch, dass Diisseldorf eine besondere Verantwor-
tung als Anrainer des Rheins hat, zielt die Stadt zudem
auf eine Verringerung der durch die Schifffahrt ver-
ursachten Umweltschéaden ab. Wasserfahrzeuge, die

in Disseldorf anlegen, sollen dabei ebenfalls umwelt-
schonend unterwegs sein und an den Anlegestellen mit
Landstrom versorgt werden.

Energiewende im Verkehr
vorantreiben

Verkehrsbedingte Treibhausgasemissionen, wie Koh-
lenstoffdioxid (CO2), gilt es, im Sinne des Klimawan-
dels nachhaltig zu senken. Hierbei verpflichtet sich die
Stadt, das in der EU vereinbarte Ziel einer Reduktion
um 40 Prozent bis 2030 im Vergleich zu 1990 (bis
2050: 80 Prozent) gemeinsam zu erreichen. Dabei
muss auch der Verkehr zukiinftig seinen Beitrag leisten.

Die ambitionierten Klimaschutz- und Umweltziele sind
dabei nicht nur durch eine Verlagerung von Pkw-Fahr-
ten auf den Umweltverbund zu erreichen. Auch im Be-
reich des notwendigen Kfz-Verkehrs muss ein Umstieg
auf emissionsdrmere oder -freie Antriebe wie beispiels-
weise Elektro (E)-Mobilitat, Wasserstoff-Technologie
und Gasantrieb forciert werden. Mit den bisherigen
Zielsetzungen des Masterplans Green-City Mobili-

ty von Disseldorf sollen Fahrzeuge im kommunalen
Einsatz beziehungsweise 6ffentliche Busse und Taxis
von kommunalen Tochterunternehmen zukiinftig nicht
mehr mit konventionellen Dieselmotoren, sondern mit
alternativen Antrieben ausgestattet sein. Dazu wird die
bendtigte Tank- und Ladeinfrastruktur bereitgestellt.
Ein Umstieg der Disseldorfer Wirtschaft auf lokal
emissionsfreie Antriebe ist, auch mit der Unterstiitzung
des Bundes und der EU, ebenfalls weiter zu férdern.
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Barrieren abbauen,

StraRenraume aufwerten

Der 6ffentliche Raum und somit auch der Verkehrsraum
wird von allen Vertreterinnen und Vertretern der Stadtge-
sellschaft genutzt. Die unterschiedlichen Gruppen haben
verschiedene Nutzungsanspriiche, die abgewogen und
priorisiert werden missen. Die Nutzungsanspriiche von
Menschen mit besonderen Mobilitatsbedirfnissen sind
(unter anderem bei Planung und Bau) umzusetzen. Die
Landeshauptstadt setzt sich daher das Ziel, konsequent
Barrieren abzubauen, alle Verkehrsteilnehmerinnen und
Verkehrsteilnehmer zu schiitzen sowie lebenswerte und
erlebbare StraRenraume mit hoher Aufenthaltsqualitat
zu schaffen. Angestrebt wird, dass im Verkehrsraum das
Miteinander im Vordergrund steht und allen Verkehrs-
teilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmern ausreichend
Raum gemaR den gangigen Regelwerken zur Verfliigung
gestellt wird, sodass diese sich sicher im Stadtraum be-
wegen und aufhalten kénnen.

Verkehrssicherheit und
subjektive Sicherheit erh6hen

Die Zielsetzung bei der Verkehrssicherheit in Diisseldorf
soll bis 2030 ,Vision Zero® lauten. Ziel ist es also, dass die
Anzahl an Unfalltoten moglichst auf null sinkt und auch
die Anzahl an Verletzten sich bis 2030 deutlich verrin-
gert. Besonders in Raumen, in denen verschiedene Ver-
kehrstrager aufeinandertreffen, gilt es, Gefahrenstellen
fir alle Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer
zu identifizieren und zu entscharfen. Dies gilt besonders
dann, wenn FuR- und Fahrradverkehre betroffen sind.
Eine héhere Verkehrssicherheit kann insbesondere durch
stadtvertraglichere Kfz-Geschwindigkeiten und durch
eine Optimierung der Infrastruktur geférdert werden.

Auch die gegenseitige Riicksichtnahme und das Mitein-
ander im Verkehr sollen gestarkt werden. Fiir bestimmte
Personengruppen, wie Kinder und dltere Menschen, oder
Raume, beispielsweise Schulumfelder, sollen spezielle
Verkehrssicherheitsprogramme aufgelegt werden, wel-
che die jeweiligen Unsicherheiten deutlich mindern.

Weiterhin soll die subjektive Sicherheit fiir alle Personen-
gruppen erhoht werden. Sogenannte Angstrdume oder
(zeitweise) gemiedene dffentliche Raume gilt es, stadte-
baulich und verkehrlich aufzuwerten beziehungsweise
erst gar nicht entstehen zu lassen, sodass sie wieder
starker von allen Bevolkerungsgruppen genutzt werden
kénnen. Zu allen Zeiten sollen sich alle Menschen in
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obilitat gestalten
Menschen bewegen
Stadt erleben

Dusseldorf méglichst frei und unbeschwert bewegen
kénnen.

Gesellschaftliche Teilhabe sichern
und Barrierefreiheit ausbauen

Mobil zu sein, ist eine Grundvoraussetzung fiir gesell-
schaftliche Teilhabe. Ziel ist es daher, gleichwertige
Mobilitatschancen fir alle Bevolkerungsgruppen zu
schaffen, um die Teilhabe Aller am gesellschaftlichen
Leben zu gewéhrleisten.

Dazu muss die Erreichbarkeit aller Menschen in Dissel-
dorf mittels verschiedener Verkehrsmittel gewahrleistet
sein. Gleichzeitig missen insbesondere die Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds bezahlbar sein und auch
Personengruppen mit besonderen Mobilitatsbedirf-
nissen, wie Kinder, Jugendliche, éltere Menschen oder
Alleinerziehende geniigend Mobilitatsoptionen bieten,
um ihre Mobilitatsanspriiche eigensténdig zu erfiillen.
Dabei ist insbesondere auf bedarfsgerechte, finanziell auf
die Nutzergruppen angepasste Tarifstrukturen zu achten.
Hierunter fallen auch einkommensschwache Haushalte.

Eine besondere Herausforderung ist dabei die schrittwei-



se Herstellung vollstandiger Barrierefreiheit in Disseldorf
und in der Region. Weder der Diisseldorfer OPNV noch
der 6ffentliche Raum ist derzeit vollstandig barrierefrei
erschlossen. Barrieren in diesem Sinne sind nicht allein
raumliche Hindernisse, wie Schwellen, Treppen, Biirger-
steige oder nicht héhengleiche Einstiege in 6ffentliche
Verkehrsmittel, die besonders Geheingeschrankte oder
Personen mit Kinderwagen/Rollator/Gepéack/et cetera
einschranken, sondern auch insbesondere akustische,
haptische, optische oder sprachliche Barrieren, die
seh-, hor- oder motorisch eingeschrankte Personen in
ihrer Mobilitat beeintrachtigen. Ziel ist es daher, diese
Barrieren im Dialog mit Betroffenen konsequent und
zligig abzubauen und den 6ffentlich zugénglichen Raum
nach dem Zwei-Sinne Prinzip zu gestalten, sodass eine
selbststandige Lebensfiihrung und eine gesellschaftli-
che Teilhabe fiir alle Personengruppen gewahrleistet ist.
Diisseldorf setzt sich zudem dafiir ein, dass auch in der
Privatwirtschaft im Sinne der Barrierefreiheit Verkehrs-
mittel nachgeriistet werden, beispielsweise Taxen.

Eine besondere Herausforderung in Diisseldorf be-

steht durch die hohe Internationalitat der Stadt und die
dadurch entstehenden sprachlichen Barrieren in den
Informationssystemen der Stadt oder im OPNV. Ein leicht
zugangliches Informationsangebot fiir Touristen und Ge-
schaftsreisende, aber auch fiir Zugezogene, kann diese
Personengruppen friihzeitig zur Nutzung des Umweltver-
bunds animieren und die Teilhabe am &ffentlichen Leben
sichern.

StraBenraum zugunsten der
Nahmobilitdt umverteilen und
Parken im 6ffentlichen Raum
neu ordnen

Der Verkehrsraum in Diisseldorf ist gepragt von zahlrei-
chen konkurrierenden Raumnutzungsanspriichen. Der
grofdte Anteil der offentlichen Flachen wird dabei aktuell
dem MIV zugestanden. Sowohl im StraRenraum (flieRen-
der Kfz-Verkehr) als auch im Seitenraum (ruhender Kfz-
Verkehr) ist der Pkw das raumpragende Verkehrsmittel.
Andere Verkehrstrager und Raumnutzungen werden da-
bei haufig an den Rand der StraRe in Restraume gedrangt
oder besitzen keine zusammenhéngenden Verkehrsnet-
ze. Wichtige Funktionen des 6ffentlichen Raums, wie
Aufenthalt, Spiel und Kommunikation, kdnnen somit
nicht mehr erfillt werden.

Ziel der Stadt Diisseldorf ist es daher, die StraRenrau-
me hinsichtlich der Nahmobilitat zu analysieren und
in vielschichtiger Weise neu zu organisieren, um seine
Funktion als Aufenthaltsraum zu stéarken. Dies erh6ht

Barrieren abbauen, StraBenrdume aufwerten

die Lebensqualitat der Anwohnerinnen und Anwohner
und stérkt das Miteinander auf den StralRen. Mit den
Méglichkeiten zur Neuorganisation gilt es zudem, dem
FuR- und Radverkehr mehr Raum als bisher zuzugeste-
hen und verbindliche Qualitatsstandards gemaR den
gangigen Regelwerken sicherzustellen. Insbesondere
bei Neuplanungen sollen Stral3en dazu von auRen nach
innen entwickelt werden. Ebenso sind unter Einbindung
ortsansassiger Gewerbetreibender zusatzliche verkehrs-
beruhigte (Geschafts-)Bereiche anzustreben. So kann
mehr Platz fiir AuBengastronomie, fiir Kommunikations-
und Spielbereiche, fiir neue Radabstellanlagen oder
auch fiir Sharing-Angebote gewonnen werden. Auch der
Einzelhandel kann bei einer hohen StraBenraumqualitat
von besseren Bedingungen fiir ZufuRgehende sowie

fur Radfahrende profitieren. Mit der Ausweisung von
verkehrsberuhigten Rdumen kénnen zudem fiir Kinder
attraktive Rdume geschaffen werden, die zum Spielen
einladen. Diese lebenswerten StraRen bieten das Poten-
zial, Nachbarschaften aufzuwerten und die Interaktion im
offentlichen Raum zu fordern.

Um zusétzlich Raum fiir neue Mobilitatsangebote,
Nahmobilitat und fiir neue Aufenthaltsqualitaten zu
schaffen, soll das Parken im StraBenraum stérker ge-
steuert und teilraumbezogen optimiert werden. Dabei
kénnen besonders in zentral gelegenen Rdumen, die gut
mit dem OPNV angeschlossen sind und die iiber hohe
Potenziale fiir die Nahmobilitat verfligen, Parkflachen zu-
gunsten von erlebbaren Aufenthaltsrdumen und den Ver-
kehrsmitteln des Umweltverbundes umgestaltet werden.
Der Parkbedarf in diesen zentralen Lagen kann besser
Giber Kompensationsangebote, wie zum Beispiel Parkbau-
ten (Parkhauser und Tiefgaragen) und Quartiersgaragen,
anstatt flachenintensiv im StraBenraum abgewickelt
werden. Dadurch entstehen bei gleichzeitiger Schaffung
von organisiertem Parkraum und einer Erh6hung der
Aufenthaltsqualitét im 6ffentlichen Raum Win-Win-Situa-
tionen. Dabei sollte auch das Potenzial privat finanzierter
und -betriebener Parkméglichkeiten erschlossen werden.
Entsprechende Leitsysteme sollen Besucherinnen und
Besucher zu freien Parkmdglichkeiten fiihren, um Park-
suchverkehr zu vermeiden. Es soll ein flachendeckendes
Parkraummanagement fiir Diisseldorf eingefiihrt werden.
Dies bedeutet eine zeitliche und rdumliche Beeinflussung
der Parkraumnutzung durch bauliche, organisatorische,
digitale und verkehrsrechtliche MaRnahmen, die jeweils
die lokalen Bediirfnisse beriicksichtigt und so beispiels-
weise eine Anlieferung von Geschaften sichert. Dadurch
soll der Verkehr gesteuert, eine héhere Effizienz erreicht,
die Wirtschaftlichkeit und Vertréaglichkeit des Parkens
verbessert sowie der knappe Parkraum im Sinne der
Parknutzergruppen sinnvoller geordnet werden. Hier
sollen auch Parkflachen integriert statt additiv nutzbar
gemacht werden, um den 6ffentlichen Raum insgesamt
und vor allem fiir die Anliegerschaft zu entlasten.
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Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept

Evaluationskonzept

Ein Plan ist immer nur so gut, wie er auch umgesetzt werden kann. Daher ist eine Pro-
gramm-Evaluation sehr bedeutsam. Dieser Evaluationsgedanke soll beim Mobilitatsplan D
von Anfang an mitgedacht werden. Das vorliegende Evaluationskonzept baut auf dem bis-
herigen Zielkonzept auf. Es beinhaltet je Handlungsziel verschiedene Indikatoren, anhand
derer MaBnahmen beurteilt und Erfolge der Zielerreichung bemessen werden kénnen.

Fiar die Indikatoren sind nach Mdglichkeit quantifizierte Ist-Werte (derzeitige Situation)
und Soll-Werte (anzustrebender Zielzustand fiir 2030) angegeben. Diese sind unter an-
derem vor dem Hintergrund eines handhabbaren Ansatzes sowie eines vertretbaren Er-
hebungsaufwandes ausgewahlt worden. Den 10 Handlungszielen sind jeweils mehrere
Indikatoren zugeordnet, um madglichst die gesamte Breite der Zielfelder bzw. der MaB3-
nahmenwirkungen analysieren zu kénnen.

Mithilfe des Evaluationskonzepts wird der Umsetzungsstand als auch die Wirkungsbilanz
des Mobilitatsplan D fortlaufend Uberprift und analysiert. Es liefert wesentliche Erkennt-
nisse, ob die aufgestellten Ziele durch die in der anschlieBenden Stufe 2 des Aufstel-
lungsprozesses erarbeiteten MaBnahmen erreicht werden, oder ob gegebenenfalls Bedarf
zur Nachsteuerung besteht. Hierzu dienen quantifizierte Messwerte, die den Indikatoren
zugeordnet sind.

Das bis hierhin entwickelte Evaluationskonzept ist als ein erster Aufschlag zu verstehen,
der fortlaufend auf Passgenauigkeit und Handhabbarkeit Gberprift und gegebenenfalls
angepasst werden muss. Denn aufgrund veranderter Rahmenbedingungen, neuer tech-
nologischer Entwicklungen und Trends kann die Aufnahme weiterer Indikatoren notwen-
dig werden. AuBerdem kann es erforderlich werden, einzelne Indikatoren zu verandern
oder zu ersetzen, wenn bestimmte Grundlagendaten oder Messwerte nicht oder nur mit
groBem Aufwand gewonnen werden kdénnen.

Die Evaluation anhand des Evaluationskonzepts erfolgt periodisch in Berichten und sollten
alle 5 Jahre erfolgen. Auf diese Weise kénnte auf die im 5-Jahres-Rhythmus stattfindende
SrV-Haushaltsbefragung aufgebaut werden.

Die nachfolgende Tabelle zeigt die Indikatoren jeweils nach den 10 Handlungszielen.
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Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept

: Erhebungsart 5 SOLL-Wert Anmerkungen und z.T.
Indikator /Datenquelle IST-Wert 2030 Referenzwerte
6PNV, FuB- und Anteil des Umweltver- | Haushaltsbefragung alle 4-5 IST-Werte 2013: Modal Split der Disseldor- | Referenzwerte Umwelt-
Fahrradverkehre bundes am Modal Split | (z.B. SrV) Jahre fer Burgerschaft: verbundanteile:
vorrangig KoIn bis 2025: 67 %
a_l_.lsbauen und Umweltverbund: 59 % Umweltverbund: 70 % (ca. + 7 %-Punkte in 10
fordern davon Jahren)
FuB: 29% Dortmund bis 2030:
Fahrrad: 12% 67 % (ca. +14%-
oV: 18% Punkte in 12 Jahren)
MIV: o Wien bis 2025: 80 %
Co4l% MIV:  30% (ca. + 7 %-Punkte in 10
davon Jahren)
Fahrer: 32 9
Mitfahrer: 9 % Zusatzlich sinnvoll ist
eine Auswertung des
Modal Split nach
Verkehrsleistung
Meilenstein 2025
Umweltverbund: 67%
MIV: 33%
davon:
Fahrer: 26%
Mitfahrer: 7%
Zahldaten des Kfz- Dauerzahlstellen jahrlich Daten an mehreren Senkung der KFZ-Zahlen:
Aufkommens im Netz an Isltrategilgﬁll'lden Korﬁongingen/Stellen Innenstadtring: | -20%
Stellen / Z&hldaten vorhanden Riegelviereck: | -20%
Fernring: 0 %
Zahldaten im Dauerzahlstellen flir jahrlich Daten an zentralen Steigerung des
Radverkehr den Radverkehr Radwegeverbindungen Radverkehrs-
vorhanden aufkommens: | 120 %




Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept

Mobilit

plan

biet, sowie Qualitat

Rheinbahn, Test der
B+R Anlagen anhand
von Qualitatskriterien
(Bsp.: ADAC Test
2017)

Gute Anlagen laut ADAC Test:

3von 10

Stellplatze

gut bis sehr gut | >90%
bewertete
Anlagen, die die
Qualitatskriterien
erfillen

SOLL-Wert
Indikator Erhebungsart IST-Wert Anmerkungen und z.T.
/Datenquelle 2030 Referenzwerte
Fahrgastzahlen im Daten der Rheinbahn | jahrlich Fahrgastzahlen Fahrgast- 263 Mi Fahrgastzahlen in Wien:
kommunalen OPNV, (2017): | 225 Mio. zahlen: Jo: +20% (2007-2017)
Entwicklung der (+17 %)
Platz-Kilometer und Platz-km . ; )
Anteil der Dusseldorfer (2017): | 6.233 Mio. Platz-km: | 8.410 Mio. _Rhel_nbahn.
Zeitkartenbesitzenden . Anstieg Fahrgastzahlen
Diisseldorfer Duisseldorfer seit 2009 um 5 %,
mit Zeitkarte m',;cezf?]'rtl;ae: Anstieg Platz-km seit
far den OV: 9 " o
39% Av: | 50% 2009 um 12%
Pkw-Dichte der Dus- Amt fur Statistik/KBA | jahrlich ca. 480 PKW je 1.000 EW Reduzierung der
seldorfer Einwohnerin- Pkw-Dichte: | -5%
nen und Einwohner
Inter- und Multi- Anzahl der Bike- Daten der Anbieter ca. alle 2 Bike-Sharing- Bike-Sharing- Frankfurt: 8,77
modalitat fordern, | Sharing auf Stadtbe- Jahre Rader/1.000 EW Rader/1.000 EW
Sharing-Angebote | zirksebene (gesamtstadtisch): | 3,52 (gesamtstadtisch): | 10
ausweiten i
(ggf._durch weitere Vorw. Konzentration auf die Verteilung auf alle
Sharing-Angebote Stadtbezirke 1-3 Stadtbezirke
(Roller) zu erganzen)
Anzahl von Stellpldtzen | Amt fir Verkehrs- jahrlich Dusseldorf: | 13 Anlagen .
und Auslastungsgrad management, (NVP 2017) | mit 1.803 Steigerung der Stellplatz-
von P+R Stellplstzen Deutsche Bahn, Stellplatzen | Zahlen fur P+R
im Stadtgebiet und im | Rheinbahn . .
Umland (teilweise zu erhe- Region: szftrear:;::_ Er:ﬁg:g&:ger
ben/ anzufragen ’
/ gen) bzw. Aus- Werktags: | 60-90%
lastung zu
erheben
Anzahl von B+R- Amt fir Verkehrs- ca. alle 2 | Daten zu B+R Anlagen Steigerung der
Anlagen im Stadtge- management, Jahre Anzahl von B+R

ats
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Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept P|an
SOLL-Wert
Indikator Erhebungsart IST-Wert Anmerkungen und z.T.
/Datenquelle 2030 Referenzwerte
Anzahl Mobilstationen Amt fir Verkehrs- alle 2 Es gibt noch keine Mobilstati- an SPNV-Halten | >90%
management, Jahre onen im Stadtgebiet 3
Rheinbahn, an groben o
Stadtwerke, Verkehrserzeuger | 100 %
Eigene Erhebung in Innenstadt-
bezirken 1-3 | >1
in Stadtbezirken
4-10 | 21
Anzahl Nutzer einer / / / / Befindet sich in der
Ubergreifenden Entwicklung/
Mobilitétsplattform wird vervollstédndigt
Chancen der Zahl der gebuchten Rheinbahn jahrlich / Anteil der Tickets Online-/
Digitalisierung fiir | Handytickets die per Handy Handytickets
die Verkehrs- oder Online bei der Bahn: | 45%
wende nutzen erworben wer- davon:
den: >66% | Handytickets: | 28 Mio.
(rund)
Onlinetickets: | 42 Mio.
(rund)
Erreichbarkeit der Verkehrsmodell mit alle 4-5 Daten zu ermitteln Steigerung der Erreichbar-
Innenstadt und ande- VISUM/GIS - eigene | Jahre keit mit OPNV/Rad erho-
rer Ziele mit allen Berechnung hen, z.B.:
Verkehrsmitteln (Zahl héh q
der Einwohner, die die Erhohung der
Innenstadt innerhalb Erreichbarkeit i. Mittel
von 20/30 min. mit der Innenstadt | m
OPNV/MIV/Rad aus allen Stadt- | 109,
erreichen kénnen) bezirken mit
dem OV:
An den Verkehrsrech- | Amt fir Verkehrs- jahrlich Anteil der LSA 90 % Anteil der LSA 100 %

ner angeschlossene
Lichtsignalanlagen
(LSA)

management

ats
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Indikator

Erhebungsart

/Datenquelle

IST-Wert

SOLL-Wert
2030

Mobilit

plan

Anmerkungen und z.T.
Referenzwerte

Stadt- und um-
weltvertragliche
Erreichbarkeit
regional und
uiberregional
verbessern

Reisezeitverhdltnisse GIS, Berechnung alle 4-5 Daten an einem durchschnitt- | Reisezeitverhéltnisse in Es bietet sich an fiir
OV/M1V, Rad/MIV (in anhand elektroni- Jahre lichen Werktag im belasteten Relation zum Pkw im jeden Stadtteil mehrere
seiner Gesamtheit als scher Fahrplan- und Verkehrsnetz zu ermitteln belasteten Netz Relationen festzulegen.
Start-Ziel Wegekette Routenplaner (z.B. donnerstags, 17 Uhr) | jede Relation sollte
ausgehend von festge- : einen einzelnen Zielwert
legten Punkten (z.B. Stadtbezirk 1_3. fir 2030 bekommen.
Ortsteilzentren) LRad: | <1,0 | = .
OPNV: <0,8 | Die Soll-Werte sind als
Mittelwerte anzusehen
Angrenzende
Stadtteile zu
Stadtbezirken 1-3
_Rad: | <1,25
OPNV: <1,0
Restl. Stadtteile
_Rad: <1,5
OPNV: <1,0
Modal Split des Ver- Haushaltsbefragung alle 4-5 Modal Split des Verkehrs Modal Split des Verkehrs
kehrs von/nach (ggf. Befragungen in | Jahre von/nach Dusseldorf aus der von/nach Duisseldorf aus
Dusseldorf aus der Unternehmen) z. B. Region: der Region:
Region irV_ ZON}; I(<R€9‘<;4”E) MIV: | 71% MIV: | 60%
reis NE, Kreis A . o
Ragrzﬁ\é: 2: 02 Umweltverbund: | 40%
Pinktlichkeit im OPNV | Rheinbahn, bereits jahrlich Piinktlichkeitskennzahlen Piinktlichkeitskennzahlen
erhoben 1. Halbjahr 2018:
Stadtbahn: | 78 - 81 % Stadtbahn: >90%
StraBenbahn: | 81 -84 % StraBenbahn: >90%
Busse: | 73-76% Busse: >85%
Anteil emissionsfreier KBA jahrlich Daten sind anzufragen 50 % emissionsfreie Fahr- betrifft in DUsseldorf

Glter- und Lieferfahr-
zeuge (getrennt nach
Lieferwagen, Schwer-
lastverkehr > 3,5t,
etc.)

zeuge Uber 3,5t

gemeldete Fahrzeuge

ats
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Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept plan

Indikator Erhebungsart IST-Wert SOLL-Wert Anmerkungen und z.T.
/Datenquelle 2030 Referenzwerte
Effizienten und Anteil des Einsatzes z.B. Daten der KEP- | jahrlich Daten sind anzufragen Steigerung des Anteils auf
umweltschonen- von Lastenradern oder | Unternehmen >50%
den Wirtschafts- emissionsfreier Kleinst-
verkehr fordern Fahrzeuge (Street-

scooter, Roboter etc.)
auf der letzten Meile

Anzahl der Larmbe- Larmaktionsplanung ca. alle Larmbetroffene Reduzierung der Zahl der Einwohnerzuwachs
troffenen in der Stadt 4-5 Jah- (nachts >55 dB(A)) durch: Larmbetroffenen durch: kénnte Zahl der Larm-
e betroffenen auch stei-
: StraBenverkehr | 68.000 | StraBenverkehr | um genr lassen Y I
; 50 %
Schienenverkehr | 29.000 ° (Wohnungsneubau
StraBBen-/ sollte jedoch die Best-
Stadtbahnverkehr | 25.000 immungen hinsichtlich
Flugverkehr 1.100 des Larmschutzes erfil-
len)
Larm- und Luft- Entwicklung der Luft- Berechnungen jahrlich Vorliegende StraBen- StraBenabschnitte mit Bei kinftiger gesetzli-
schadstoff- schadstoffimmissionen | mittels Simulations- abschnitte flr die berechneten NO2-Grenz- cher Anpassung der
belastungen an den acht gemesse- | programm IM- NO,-Grenzwertwert- wertliberschreitungen Grenzwerte sind auch
senken nen und berechneten MISluft fir NO; Uberschreitungen berechnet diese einzuhalten bzw.
Hotspots Sowie Prognose- wurden zu unterschreiten. Der
Berechnungen des 2017 | 12.1 km 2024 | <0 Kkm Indikator ist entspre-
; d = chend neu zu fassen.
LANUV im LRP (Gesamtlange)
Verkehrsbedingte CO,- | Verkehrsmodellbe- ca. alle 2 Senkung der verkehrsbe- EU-weite Reduktionszie-
Emissionen pro Kopf rechnungen, Klima- Jahre dingten CO,-Emissionen le aus Klimaschutzab-
schutzkonzept Verkehrs ca bis 2030 40 % kommen der UN-
. ) - ~ ° | Klimakonferenz in Paris
be‘é‘;ﬁ’;‘;g&; 1,1 "\"/';’r; (ggb. 1990) (seit 04.11.2016 in
4.8 Mio. bis 2050 | 80-95% | Kraft)
Tonnen
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Energiewende
im Verkehr
vorantreiben

Indikator

Erhebungsart

/Datenquelle

IST-Wert

SOLL-Wert
2030

Mobilit
plan

Anmerkungen und z.T.
Referenzwerte

Kfz-Zulassungen nach KBA-Statistik jahrlich 352.000 Kfz EURO 6: 5% | Ziel des Bundes: 6 Mio.
Schadstoffklassen (davon 308.000 Pkw) d " weniger Pkw | E-Fahrzeuge bis 2030
sowie Antriebsarten bis einschl. arunter (entspricht ca. 13 %)
EURO 4: 130.877 | alternative
EURO 5: 78.259 Antriebe: 20% der Shell-Studie: 2040 sind
Pkw (ca. | 6-13 9 der Neuzulas-
EURO 6: 90.912 71.000) | sungen E-Kfz und bis zu
alternative 7 % Brennstoffzellen-
Antriebe: derzeit 1,7 % Kfz
aller Kfz
Gas: 3.482
Hybrid: 2.179
Elektro: 404
Verfugbarkeit von KBA, Daten uber ca. alle 2 offentliche Erreichung und in Anlehnung an EU-
Ladestationen bzw. Ladestationen/ Jahre zugangliche Beibehaltung eines Richtlinie 2014/94/EU
Tankstellen flr Elekt- Tankstellen Ladesdulen: ca. 300 | Verhaltnisses von: Uber den Aufbau der
ro- bzw. Wasserstoff- | vorhanden Wasserstoff- min. 1 8ffentl. Ladepunkt Infrastruktur flr alter-
antriebe: Verhaltnis E- ie 50 Ideter E- native Kraftstoffe;
Tankstelle: 1 | Je oU gemeldeter
Fahrzeuge pro La- 2019: Erdft Fahrzeuge Wasserstofftankstellen
destationen bzw. Was- ' roffnung sind entsprechend der
serstoff-Fahrzeuge pro Zweiter Marktentwicklung des
Tankstelle Verhéltnis: Entspricht 2030: Antriebs in angemesse-
1 Ladepunkt je offentliche ner Anza.hllvorzuhalten
ca. 4 E/Hybrid-Fahrzeuge Ladepunkte: | ~ 900 | (BMVI-Ziel: 1000 Tank-
) ’ stellen D-weit bis 2030)
1 Wasserstofftankstelle je davon
4 Brennstoffzellen-Fahrzeuge E-Kfz-Anteil: 13%
Kfz-Zulassungs- Stag-
zahlen: | nation
Anteil der Kinder, die Daten aus Haus- alle 4-5 Daten liegen ggf. vor bzw. kontinuierliche Steigerung gdf. auch Freizeit-
zu FuB, mit dem Rad haltsbefragung Jahre werden ggf. aktuell (neu) des Anteils des Umwelt- und sonstige Wege

oder mit dem OPNV
zur Schule kommen

(SrV), ggf. zusatzli-
che Erhebungen an
Schulen

erhoben

verbunds an den
Schulwegen

einbeziehen

ats
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Indikator

Erhebungsart

/Datenquelle

IST-Wert

SOLL-Wert
2030

Mobilit
plan

Anmerkungen und z.T.
Referenzwerte

Gesellschaftliche
Teilhabe sichern
und Barrierefrei-
heit ausbauen

Anteil barrierefrei zu-
ganglicher und ausge-
statteter Haltestellen
und Fahrzeuge im
OPNV

Rheinbahn/Amt flr
Verkehrsmanage-
ment

jahrlich

Daten der Fahrzeuge, die den
jeweiligen Standards zur
Barrierefreiheit entsprechen
liegen bei Rheinbahn vor.

Anteil barrierefreier Haltestel-
len laut NVP 2017:

Bahnhaltestellen

Fahrzeuge, die den

jeweili-

gen Standards zur Barrie-
refreiheit entsprechen (in
Abst. mit den Fachverban-

den) = 100 %

Anteil barrierefreier

testellen:

Bahn-
haltestellen:

Bushaltestellen :

Hal-

100 %
100 %

entspricht dem Ansatz
des NVP 2017

§8 Abs. 3 PBefG

Zufriedenheitsindika-
tor: Barrierefreiheit im
offentlichen Raum

eigene Erhebung
(Verbande und Be-
troffene, insb. Beirat
fir Menschen mit
Behinderungen):
Befragungen zur
Zufriedenheit; u.a.
Erreichbarkeit der
Innenstadt und an-
derer offentlicher
Orte, Ausstattung
des offentlichen
Raumes, Einhaltung
von Qualitatsstan-
dards

ca. alle
2-3 Jah-
re

alle Hauptrouten des FuB-
verkehrs sind barrierefrei

nach dem 2-Sinne-

Prinzip

Hohe Zufriedenheitswerte

sollte im Rahmen eines
Teilkonzepts weiter
ausgearbeitet werden

Verkehrssicher-
heit und subjekti-
ve Sicherheit
erhohen

Getotete und Verletzte
nach Verkehrsmittel
und Personengruppen

Daten der Polizei

jahrlich

(128/335): 38%
Bushaltestellen
(493/1117): | 45%
zu erheben
10 Tote und

358 Schwerverletzte/Jahr

Reduktion der:
Toten:

Schwer-
verletzten:

Entspricht
Reduktions-
wert bis 2030
von:

100 %

~ 10 %
pro Jahr

70%

Ubergeordnete Zielset-
zung ,Vision Zero" z. B.
des Deutschen Ver-
kehrssicherheitsrats

ats



Mobilitatsplan D: Entwurf des Evaluationskonzept

Mobilit

plan

StraBenraum
zugunsten der
Nahmobilitat
umverteilen und
Parken im
offentlichen Raum
neu ordnen

Indikator Erhebungsart IST-Wert SOLL-Wert Anmerkungen und z.T.
/Datenquelle 2030 Referenzwerte
Anteil des StraBennet- | Amt fiir Verkehrs- alle 2-3 Daten sind auszuwerten Erhéhung des Anteils des Darf der OPNV-
zes, das Uber eine management / GIS Jahre StraBennetzes, das lUber Beschleunigung nicht
zuldssige Héchstge- eine zulassige Hochstge- entgegenwirken
schwindigkeit von schwindigkeit von
<30km/h verfligt <30km/h verfligt
Anteil bewirtschafteter | Amt fir Verkehrsma- | ca. alle 2 Stadtbezirke | zw. 5-70% | Steigerung des Anteils in
Parkflachen im offentli- | nagement, Jahre 1-4/6: allen Stadtbezirken
chen Raum Erhebungen Stadtbezirke
5, 7-10
(in Stadtteil-
zentren): 0-5%
Anzahl der Parkstande | Amt fir Verkehrs- alle 2-3 Daten sind noch zu erheben Verschiebung des Verhalt- | ggf. Unterteilung nach
im StraBenraum im management, Jahre nisses von Parkstanden im | Raumtypen
Vergleich zu denen in Erhebungen, StraBenraum zugunsten
Parkbauten ggf. GIS von Parksténden in Park-
bauten oder Sharing-
Angeboten
Entwicklung der Park- Amt flr Verkehrs- jahrlich Ausgangswert 2019 Anstieg der Parkgebuiihren
gebihren im Vergleich | management, VRR bzw. in mindestens demselben
zu OPNV-Fahrpreisen alle 2-3 Umfang wie die Fahrpreise
Jahre im OPNV (Parkzonenab-
hangig)
Anteile der Geh-, Auf- bei Neu- und Um- alle 4-5 / Richtlinien und Vorgaben
enthalts- und Radver- bauprojekten zu Jahre anerkannter Regelwerke
kehrsflachen im Sei- berticksichtigen insb. der FGSV (RASt 06,
tenraum ESG etc.) sind einzuhalten
Anzahl Baume im Garten-, Friedhofs- alle 2-3 ca. 65.000 Baume 500 zusatzliche Baume im Fortfiihrung des 1.000-
offentlichen StraBen- und Forstamt Jahre StraBenraum Baume-Programms,

raum von Dusseldorf

Bericksichtigung auch
von Fassadenbegrii-
nung
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Land fordert Kommunen: 9,5
Millionen Euro fiir vernetzte Mobilitat
und Mobilitatsmanagement

Minister Wust: Die Zukunft der Mobilitat liegt in der Digitalisierung und

Vernetzung vor Ort

Die Richtlinie fir das Férderprogramm der Landesregierung fur vernetzte
Mobilitat und Mobilitdtsmanagement ist in Kraft getreten. Kommunen
kénnen ab sofort Antrage auf Férderung einreichen.

Verkehr, Mobilitadtsmanagement

Das Ministerium fiir Verkehr teilt mit:

Die Richtlinie flrr das Férderprogramm der Landesregierung fur vernetzte
Mobilitat und Mobilitatsmanagement ist in Kraft getreten. Kommunen kénnen ab

sofort Antréage auf Férderung einreichen.

Verkehrsminister Hendrik Wist sagte dazu: ,,Die Zukunft der Mobilitat liegt in der
Digitalisierung und Vernetzung vor Ort. Wir unterstitzen die Kommunen mit
unserem Forderprogramm, diese Chancen zu ergreifen, damit die Menschen

besser vorankommen.“

Die neue Richtlinie fir vernetzte Mobilitat und Mobilitatsmanagement umfasst

lvon5
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Férderungen in vier Bereichen:
1. Mobilstationen und ergdnzende Infrastrukturen

In diesem Bereich ermdglicht die neue Richtlinie die Férderung

e von Mobilstationen (auch in Quartieren ohne Verknipfung mit dem
OPNV)

e der Erweiterung von Mobilstationen um ergénzende Mobilitdtsangebote
wie zum Beispiel Carsharing-Stellplatze oder Abstellmdglichkeiten fur
Elektrokleinstfahrzeuge

e von Kauf und Herstellung von Flachen fur erganzende Angebote

e der Aufwertung von Stationen und die Erhdhung der Aufenthaltsqualitat.

Mobilstationen sind ein wichtiger Baustein fur die Vernetzung unterschiedlicher
Mobilitatsangebote. Hier setzen Mobilstationen als Ubergangspunkte fiir die
Itickenlose Verbindung von Auto, ,,Bike-Sharing” mit ,,Car-Sharing”, Bus und
Bahn an und erméglichen ein komfortables Umsteigen.

2. MaBnahmen zur Digitalisierung

Eine weitere Moglichkeit zur Férderung besteht insbesondere flr digitale
Informations-, Buchungs- und Zahlungssysteme (auch als App-L&sungen), sowie
das Schaffen von Schnittstellen zu bestehenden Systemen. Gefordert werden
auBerdem Systeme zur Erfassung der Parkraumbelegung. Erganzend ist die
Foérderung der Erhebung von Daten fur Mobilitdtsangebote moglich.

3. Mobilitatskonzepte und Studien

Die Férderung von Mobilitatskonzepten fur die Vernetzung von Verkehrsmitteln
ist ein weiterer Schwerpunkt der Richtlinie. Ziel der Konzepte soll die Definition
von Modellvorhaben mit einer konkreten Zeit- und Kostenplanung sein. Die
Richtlinie sieht vor, insbesondere regionale und interkommunale
Zusammenarbeit zu férdern. Hintergrund dieser Schwerpunktsetzung ist die
Einschatzung, dass verkehrliche Probleme nur in Stadt-Umland-
Zusammenhangen gelést werden kdnnen. Férderfahig sind Konzepte sowohl far
den Personen- als auch fur den innerstadtischen Guterverkehr. Auch
Nutzerstudien und Forschungsvorhaben zu Zukunftsfragen der Mobilitat werden
gefordert.

Beispiel fur ein innerstadtisches Guterverkehrskonzept sind sogenannte City
Hubs. Die Hubs funktionieren in der Lieferkette als Zwischenstationen.

https://www.land.nrw/de/presteiung/land-foerdert-kommunen-¢
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Lieferanten kdnnen Waren von dort sozusagen auf der , letzten Meile” zum
Kunden mit kleineren Lieferfahrzeugen wie Lastenfahrradern transportieren. Die
Landesregierung fordert bereits aktuell eine Studie zur Umsetzbarkeit und
Wirtschaftlichkeit von City Hubs in Krefeld, Neuss und Ménchengladbach.

4. MaBnahmen des Mobilitatsmanagements

Ein weiterer Bereich der neuen Richtlinie umfasst Beratungen fir MaBnahmen
des Mobilitatsmanagements. Ziel dieser MaBnahmen ist es, Einfluss auf das
Mobilitatsverhalten bestimmter Zielgruppen wie Neubtrger, Schiler oder
Angestellte in Betrieben zu nehmen. Im schulischen Mobilitatsmanagement liegt
ein Schwerpunkt auf MaBnahmen, die den Schulweg fur Kinder attraktiver
machen. Eine sichere Infrastruktur, die Einrichtung von Elternhaltestellen oder
die Beteiligung von Kindern bei der Schulweggestaltung kénnen dazu beitragen.

Hintergrund

Die Richtlinie zur Férderung der vernetzten Mobilitat und des
Mobilitatsmanagements wurde am Freitag, 24. Mai 2019 im Ministerialblatt NRW
verdffentlicht. Seit OL. Juni ist sie in Kraft.

Zuwendungsempfanger sind Kreise, Stadte und Gemeinden sowie
Gemeindeverbdnde und sonstige Zusammenschlisse und Kérperschaften des
offentlichen Rechts. Der Férdersatz betragt bis zu 80 Prozent. Insgesamt stehen
Fordermittel in Hohe von 9,5 Millionen Euro bereit.

Nicht férderfahig sind reine OPNV-MaBnahmen, StraBen- und Radwegebau
sowie rein stadtebauliche MaBBnahmen — hierflr existieren andere

Férderzugange des Landes.

Die Forderrichtlinie finden Sie im Ministerialblatt.
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